V. JEFREMOV

Autode
remont

‘\| g ;
/' ( . -

!
.
!
!
| NN
i i
l
:
!




A-22%91T7

Prof. V. V.JEFREMOV.

AUTODE REMONT

ESIMENE OSA

NSVL Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi
. Oppeasutiste Valitsuse poolt lubatud kasutada
opperaamatuna autotranspordi tehnikumides

EESTI RIIKLIK KIRJASTUS

TALLINN 1959



Originaali 'tiitel:
ITpogeccop B. B. Edpemon
PEMOHT ABTOMOBH/JIEA
Yacre nepsas

Bropoe uszoanue, ucnpasienroe u 0ONOAHEHHOE

ABroTpancuagar MuuucTepcTBa ABTOMOGHIBLHOrO
Tpaucnopra u Iocceitnbix Jdopor CCCP

Mocksa 1957

Tolkinud V. Post

Raamatus on vaadeldud autode remondi siis-
teemi, meetodeid ja liike ning tehnoloogiat, on
antud kulumiste klassifikatsioon ja kulunud
detailide taastamise meetodid.

Raamat on koostatud kinnitatud oppekava
kohaselt ja on ette nihtud opperaamatuks auto-
transpordi tehnikute ettevalmistamisel.

Y

Tartu Riikliku Ulikeoli
Raamatukogu

45940




SISSEJUHATUS

Autotranspordil on meie maa rahvamajanduses reisijate, t66s-
tuslikkude ja pollumajanduslikkude veoste ning elanikkonna
tarbimiskaupade vedude alal juhtiv seisund.

Kéesoleval ajal toimetatakse autotranspordiga edasi rohkem
veoseid kui koikide teiste transpordiliikidega kokku. 1955. aastal
moodustas veoste kdive autotranspordiga 42,5 miljardit tkm.

Viiendal viisaastakul hakkas tunduvalt arenema iildkasutuslik
autotransport. Selle transpordiliigi veoste kiive suurenes 10 korda
ja moodustas 1955. aastal kogu maa autotranspordi veoste kéibest
22%, kuna 1950. aastal oli see 5%. Laienes massveoste tsentralisee-
ritud vedu. Veoautode tootlikkus suurenes 18% vorra.

Kuuendal viisaastakul suureneb autotranspordil veoste kiive
1955. aastaga vorreldes ligikaudu 2 korda, sealhulgas iildkasutus-
liku autoiranspordi veoste kdive kuni 40 miljardi tkm-ni, s. 0. 4,3
korda.

Autotranspordiga veetud reisijate arv suurenes 1955. aastal,
vorreldes 1950. aastaga, 4,3-kordseks. Kuuendal viisaastakul eel-
datakse, et reisijate vedu taksiautodega touseb 3 korda ning auto-
bussidega 3,5 korda.

Autotédstusele on kuuendaks viisaastakuks piistitatud iilesanne
vahetada vananenud automudelid uute vastu, milledel on korged
ekspluatatsioonilised néitajad.

Autopargi paremaks kasutamiseks ja vedude omahinna alanda-
miseks tuleb suurem osa veoautodest, mis tegelevad massveoste
vedamisega, ning ministeeriumide ja asutuste alluvuses olevad
remondiettevotted koondada iildkasutusliku autotranspordi siis-
teemi. Uldkasutuslikkude veoautode tootlikkust tuleb suurendada
viisaastaku jooksul 36% ja vedude omahinda alandada vihemalt
18% vorra.

Uldkasutusliku autotranspordi osas on ette nahtud suurendada
autoremonditehaste voimsust 1955. aastaga vorreldes 3 korda.
1960. aastaks eeldatakse, et ligikaudu 50% autode kapitaalremonte
tehakse progressiivsel agregaatmeetodil.

Nende iilesannete lahendamine nouab autotranspordi tootaja-
telt tootmise edasist tdiustamist ja selle kultuuri tostmist.



Koiges selles on suur osatdhtsus noortel spetsialistidel. Kur-
suse «Autode remont» peamine iilesanne seisab seepirast mehaa-
nikaiiliopilaste abistamises autoremondi tundmadppimisel, selleks
et tdiustada autode ratsionaalse kasutamise meetodeid. Kéesoiev
raamat peab aitama tulevasel tehnikul:

1) histi tundma oppida autoremondi {ildisi aluseid — peami-
selt plaanilis-ennetava tehnilise teenindamise ja remondi siisteemi
ning autode remonti agregaat-meetodil, kuna koéik need abinoud
aitavad jarsult parandada autode kasutamist;

2) oppida dra autode ja nende kerede remondi tehnoloogia,
poorates erilist tdhelepanu detailide defekteerimisele ning sor-
teerimisele. Tdiusliku tehnoloogia juurutamine tostab remondi kva-
liteeti ja alandab selle iilldmaksumust; :

3) oppida tundma autodetailide taastamise tehnoloogiat ja
valima niisuguseid taastamismeetodeid, mis oleksid odavad, kuid
kindlustaksid seejuures autodele pikad remondivahelised labijook-
sud. See on itheks remondi kvaliteedi tostmise ja selle maksumuse
alandamise tingimuseks;

4) oppida oigesti koostama tehnoloogilisi kaarte autode
remonditookodades ja -tehastes valmistatavatele detailidele, piiii-
des seejuures saavutada, et need ei oleks maksumuselt kallid, kuid
vastaksid kvaliteedilt autotehastest saadavatele uutele detailidele;

5) oppida tundma autoremondiettevotete projekteerimise alu-
seid, selleks et suuta oigesti organiseerida t66d autoremondit6o-
kodade ja -tehaste pohi-tsehhides. Autoremondi omahind soltub
palju seadmete paigutusest tsehhides ja tookohtade tdpsest orga-
niseerimisest.

Opperaamat «Autode remont» on maéaédratud autode ja teede
tehnikumides mehaanika ala tehnikute ettevalmistamiseks ja koos-
neb kahest osast, mis on antud vilja eraldi raamatutena.

Esimeses osas on vaadeldud autode remondi ja tehnoloogia siis-
teeme, remondi meetodeid ja viise ning toodud kulumiste liigid ja
kulunud detailide taastamise viisid.

Raamatu teises osas on toodud autoremondi tockodades ja
tehastes sagedamini valmistatavate ja remonditavate detailide
remont ja tehnoloogia, autode elekiriseadmete ja kerede remonti-
mise tehnoloogia ning samuti autode remonditehaste projekteeri-
mise pohialused.

Mairkused ja ettepanekud kdesoleva raamatu kohta palutakse
saata aadressil:

Tallinn, Parnu mnt. 10, Eesti Riiklik Kirjastus, tehnilise kirjan-
duse toimetus.



ESIMENE JAGU
ULDISED ALUSED

1. PEATUKK

NSV LIIDU AUTOREMONDITOOSTUSE ARENEMISE -
LUHIKE AJALUGU

Autoremonditoostus hakkas NSV Liidus kasvama ja arenema
koos autotdostuse tekkimise ning arenemisega. Autode remont
kujunes autode ekspluateerimise siisteemi lahutamatuks liiliks.

Enne Suurt Oktoobrirevolutsiooni Venemaal peaaegu ei
olnudki autotransporti. Vene kapitalistid ostsid vdlismaalt peami-
selt sdiduautosid. Veoautosid osteti vdga piiratud arvul. Koige
mitmekesisemat marki ja tiiiipi autod olid eraomanike valduses.
Venemaa majanduses ei etendanud autotransport mingisugust osa.

Autode tootmise organiseerimise katse Riias Vene-Balti tehases
ebaonnestus. Ajavahemikus 1909.—1915. a. laskis tehas vilja
ainult 450 autot. Koik nende autode vastutavad osad, nagu vént-
vollid, jaotusvolid, hammasrattad jne. sai tehas vilismaalt, sest
spetsiaalteraseid Venemaal tol ajal ei toodetud. Esimese imperia-
listliku maailmasoja ajal piiiidsid moned toosturid ehitada suuri
autotehaseid, tootmisvoimsusega 1500—2000 autot aastas. Kuni
1917. aastani ei lopetatud iithegi niisuguse tehase ehitustdid.

Neil aastail remonditi autosid viikestes tookodades, kus kasu-
tati eranditult vélismaalt ostetud valmis tagavaraosi. Automarkide
rohkus raskendas suurel méiral remonti.

1909. aastal oli Moskva postiameti juurde koondatud 30 iihe-
tiiiibilist autot. Nende autode teenindamiseks ja remontimiseks
loodi védikesed remondit6okojad. Autode iihetiiiibilisus voimaldas
neid remontida iiksikute agregaatide vahetamise teel.

Parast Suurt Sotsialistlikku Oktoobrirevolutsiooni kasutati
noore Noukogude vabariigi autoparki lohutud rahvamajanduse
taastamise toodel. Selleks ajaks oli suurenenud meie maal ka veo-
autode arv.

Hakati suurendama automajandeid. Toiduainete Rahvakomissa-
riaadi (Hapkomnpon) autopark koosnes 1. septembriks 1918. a. juba
rohkem kui 1000 veo- ja soiduautost. Suurtesse automajanditesse
koondati iitht marki ja iiht tiiiipi autod. :



1924.—1925. a. ostis Noukogude valitsus vilismaalt suure
hulga ihetiiiibilisi seeriatoodangu autosid. Samal ajal vétsid
kommunistlik partei ja Noukogude valitsus tarvitusele abingud
kodumaise autotéostuse rajamiseks. Oktoobrirevolutsiooni seits-
mendaks aastapdevaks — 7. novembriks 1924. a. — laskis tehase
AMO (niiiid LihhatSovi-nimeline tehas) kollektiiv vilja esimesed
10 autot AMO-®-15.

Moned soiduautod valmistati Vene-Balti tehases, mis evakuee-
riti Esimese maailmas6ja ajal Moskvasse.

Autode arvu kasvades tekkis vajadus laiendada nende remondi-
baasi. 1921. a. augustis organiseeris Toiduainete Rahvakomissa-
riaadi (Hapkomnpon) Autodevalitsuse téotajate kollektiiv esimese
noukogude autoremonditehase ehitamiseks kommunistlikke laupie-
vakuid. Tehas piistitati Moskvasse Miuski viljakule ja oli projek-
teeritud 12—15 auto kapitaalseks remontimiseks kuus. Tal oli tolle
aja kohta kiillaltki suur, rohkem kui 20 mitmesuguse té6pingiga
mehaanikatsehh. Mehaanikatsehhis tehti niisuguseid keerukaid
toid, nagu silindrite puurimine ja vintvollikaelte lihvimine. 1922. a.
alustas tehas t66d tdie voimsusega.

1926. a. alustati Miuski viljakule autoremonditehase (APEM3)
projekteerimist Moskva kommunaalmajandusele kuuluvate autode
remontimiseks. 1929. a. astus tehas APEM3 tootavate ettevotete
hulka. See oli esimene ettevote NSV Liidus, mis oli spetsiaalselt
projekteeritud ja ehitatud veoautode kapitaalseks remontimi-
seks. ,
Uuel tehasel olid voimsad tsehhid: mehaanikatsehh rohkem kui
100 toopingiga, sepa-, keevitus-, pleki-vasesepa- ja teised tsehhid
ning viike valutsehh mustast ja vérvilistest metallidest esemete
valamiseks. Oma to6seadmetega vois tehas valmistada suurel hul-
gal keerukaid detaile.

Tehases APEM3 kehtestati esmakordselt iiksikute suuremate
detailide remontmooted, koostati esimesed tehnilised tingimused
detailide praakimiseks, organiseeriti vahetusagregaatide ladu ja
kehtestati siisteem tootmise planeerimiseks kesklao kaudu. Selle
tehase onnestunud projekt kujunes prototiiiibiks teiste autoremondi-
tehaste projekteerimisel.

Umbes samal ajal hakkas grupp Moskva taksiautode pargi
insener-mehaanikuid tegelema taksiautode remondiga. Organisee-
riti d{iksikute agregaatide tookestuse tundmadppimist, loodi spet-
siaalbrigaadid fiksikute agregaatide remontimiseks ning hakati
remonditavaid autosid voolusiisteemil kokku monteerima. Tulemu-
seks oli remonditéokodade t66judluse jarsk tous. Autode seisuaeg
remondis lithenes, mis voimaldas saavutada autopargi korge
kasutamiskoefitsiendi (92% ja rohkem).

1929. aastaks koosnes NSV Liidu autode park iilekaalukalt veo-
autodest. Oli organiseeritud autobusside ja taksiautode majandus.
Kodumaised autotehased alustasid esimeste néukogude autode
viljalaskmist. Loodi suuri autoremonditéékodasid ja projekteeriti
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spetsiaalseid autoremonditehaseid. Autode remondi kultuur ja kva-
liteet tousid jarsult.

Alates 1928. aastast, esimeste viisaastakute perioodil, arenes
tormiliselt metallurgiatoostus ja raskemasinaehitus. Loodi baas
kodumaise autotoostuse arenemiseks. 1929. aastal piistitas kommu-
nistlik partei iilesande organiseerida meie maal massiline autode
tootmine. Algas ettevalmistus kahe suure autotehase ehitamiseks:
Gorkis — tootmisvoimsusega 100000 autot aastas — ja Mosk-
vas — tootmisvoimsusega 25000 veoautot aastas.

1929. aastal tootsid kodumaised tehased rohkem kui 1500 autot.
Algas seeriaviisiline ja seejdrel massiline noukogude autode vilja-
laskmine. :

Esimese viisaastaku jooksul loodi meie maal kodumaine auto-
to0stus.

Uute voimsate autotehaste kdikulaskmisega kasvas meie maa
autode park tugevasti ja muutus seejuures iihtlasemaks. See asja-
olu voimaldas autode paremat ekspluateerimist ja tagas remondi
vdiksema maksumuse.

Autode jérsk arvuline tous pohjustas autoremonditoos-
tuse arenemise NSV Liidus.

Autoremonditéostuse nagu iga meie teise tootmisala aluseks on
majandamise sotsialistlik printsiip — 6konoomsus ja kokkuhoidlik-
kus. Noukogude inimesed, kes on eluliselt huvitatud iithiskondliku
rikkuse kasvust, rakendavad seda printsiipi korvalekaldumatult.

Autoremonditéostuse eesmérgiks on autode téoea pikendamine
ja nende kasutamiskoefitsiendi tostmine, mis 16pptulemusena annab
vedude omahinna alanemise. Remondi maksumuse alandamiseks
ja metalli ning teiste materjalide kokkuhoidmiseks on tarvis remon-
tida autosid tehasemeetodil, kasutada laialdaselt remontimist agre-
gaatmeetodil ja taastada autodetaile voimalikult suuremal hulgal.

1931. aastal loodi riiklik autotranspordiettevotete projekteeri-
mise instituut (CunpoaBrorpanc), kes projekteeris garaaze,
remonditéokodasid ja remonditehaseid. Projekteerimise aluseks oli
autode remontimine agregaatmeetodil ning detailide vastastikune
vahetatavus remontimisel.

1933. a. 1. mail astus tootavate remondiettevotete hulka Esi-
mene Moskva Autoremonditehas (I-i# MAP3). Autode kokkumon-
teerimine toimus selles tehases voolumeetodil. Autode remontimisel
poorati peamist tahelepanu remonditavate detailide nomenklatuuri
suurendamisele.

Varsti ehitati Moskvas Teine Autoremonditehas. Algas auto-
remonditehaste ehitamine Leningradis, Habarovskis, Irkutskis,
Mogiljovis, Harkovis, Kiievis, Saraatovis, Tbilisis jm.

Suure tahtsuse omandasid autoremonditehased Suure Isamaa-
soja aastail. Autoremonditehaste rindeldhedased filiaalid teostasid
valiolukorras autode kapitaalremonte valmisagregaatide baasil.

Autoremondiettevotete toostuslikud kogemused ja nende poolt
rakendatud tagavaraosade valmistamise tehnoloogia olid suure
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tahtsusega ka sojajargsel perioodil, kujunedes lisaallikaks autode
tagavaraosade tootmisel rahvamajandusele.

Sojajdrgsetel aastatel ehitati Noukogude Liidus uued auto-
tehased, mis hakkasid vilja laskma tdiuslikuma konstruktsiooniga
autosid. Autode arv meie maal tousis tunduvalt. Samuti suurenes
ka nende remondivajadus. :

Sellele vastavalt kasvas autoremondiettevotete vork. Taastati
purustatud autoremonditehased Leningradis, Pihkvas, Voroneizis,
Simferoopolis, Harkovis, Kiievis ja teistes kodumaa linnades. Reas
linnades ehitati uued autoremondiettevotted.

Tehased spetsialiseeruvad teatud automarkide remondile agre-
gaatmeetodil; paljudes nendest toimub lahtivotmine ja kokkupane-
mine vooluviisiliselt. Erilist tdhelepanu poédratakse autoremondi-
ettevotetes detailide kontrollimisele ja sorteerimisele, tapsustatakse
ja uuendatakse tehnilisi tingimusi nende praakimiseks, juuruta-
takse laialdaselt pesemis- ning lahtivotmis- ja kokkupanemistéode
mehhaniseerimist, detailide remondi marsruuttehnoloogiat ja detai-
lide taastamise eesrindlikke meetodeid: survetdotlemist, siledat ja
poorset kroomimist, terasega katmist, metallitamist ja rida teisi
meetodeid.

Detailide remondil kasutatakse elektrilist t66tlemist — elektri-
sidemega ja anoodmehaanilist. Edukalt juurutatakse detailide
karastamist korgsagedusvooluga.

See koik suurendab autode remondi kvaliteeti, vihendab autode
remondis viibimise aega ja alandab remondi omahinda.

Kéesoleval ajal viiakse ellu NLKP XX kongressi otsuseid iild-
kasutuslike suurte autoremonditehaste vorgu arendamiseks.

NLKP KK 1955. a. juulipleenum maérkis, et enamiku autode ja
sisseseade remontimiseks valmistatakse tagavaraosi igas ettevot-
tes oma vajaduste rahuldamiseks késitoona, mis pohjustab ettevotte
remonttodde oOigustamata laienemist ja tohutuid materiaalseid
kulutusi. Pleenum otsustas: «Tunnistada vajalikuks korraldada
paremini remondimajandust, pidades silmas seda, et remont peab
pohiliselt seisnema detailide, solmede ja agregaatide vahetamise
operatsioonides. Selleks tuleb ette naha tagavaraosade, solmede
ja agregaatide tootmise organiseerimine vastavate toostusharude
spetsialiseeritud ettevotetes.»!

Autotranspordi hea varustamine tagavaraosadega ei kdorvalda
Iopuks aga sellist kiisimust, nagu kulunud ja vigastatud osade
remont. Detaile tuleb alati remontida, kui see ennast majandusli-
kult 6igustab. Tuleb meeles pidada, et detailide remontimine teeb
autode remondi odavamaks, sddstab kvaliteetset metalli ja raha-
lisi vahendeid ning vabastab varuosade valmistamise vihenda-
mise arvel autoehitustehaste voimsused uute autode tootmise suu-
rendamiseks.

! NLKP Keskkomitee 1955. a. juulipleenumi otsused, Eesti Riiklik Kirjas-
tus, Tallinn, 1955, 1k. 13.
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NLKP XX kongress andis iiksikasjalise programmi voitluseks
tehnilise progressi eest koigis meie tootmisharudes; kongress vottis
vastu NSV Liidu rahvamajanduse arendamise kuuenda viie aasta
plaani ajaloolised direktiivid.

Nendes direktiivides on maérgitud, et on vaja laialt juurutada
autode remondi agregaatmeetodit, kasutades spetsialiseeritud
tehastes valmistatud solmi ja agregaate, arendada autode remondi-
ja tehnilise teenindamise baase.

Autoremonditodstuse tdhtsamaks {ilesandeks on ka uue, prog-
ressiivse tehnika juurutamine ning insener-tehniliste tootajate ja
tooliste kvalifikatsiooni tostmine, kelle iilesandeks ongi kdige vue
ja eesrindliku tootmisse juurutamine.

Autotranspordi tormiline areng Noukogude Liidus, ekspluatat-
siooni- ja remondiettevotete kasv noudsid tdhelepanu suurendamist
autode ekspluatatsiooni ja remondi tehnikute ja inseneride kaadri
ettevalmistamise kiisimustele.

1929. a. organiseeriti OIHIKYMT (O6benunuas mkojia u KypChi
MectHoro tpascnopra) baasil Moskvasse autode ja teede tehnikum.
Jargnevatel aastatel, alates aastast 1930, avati autode ja teede
tehnikumid Gorkis, Rostovis, Sverdlovskis, Tambovis, Tomskis,
Petrozavodskis ja reas teistes meie maa linnades.

Seega loodi meie maal spetsialiseeritud tehnikumide vork, mis
valmistavad ette mehaanika ala tehnikuid automajanditele ja auto-
remondiettevotetele.

1928. a. loodi Moskvas transpordiinseneride instituudis esimene
autode ja teede teaduskond. 1930. a. moodustati see teaduskond
timber Moskva autode ja teede instituudiks (MAJIM). Samuti loodi
autode ja teede instituudid Leningradis, Saraatovis, Harkovis ja
Omskis.

Esmakordselt loodi NSV Liidu autode ja maanteede instituuti-
des autode tootmise ja remondi kateedrid. 1934. a. alates lasevad
instituudid vélja mehaanikainsenere — spetsialiste autoremondi
alal.

Reas poliitehnilistes instituutides on loodud mehaanikafakultee-
did autotranspordi inseneride ettevalmistamiseks. Areneb ka tea-
duslik uurimist66 autode remondi ja ekspluatatsiooni kiisimuste
alal. On asutatud Autoasjanduse Teadusliku Uurimise Keskinsti-
tuut (LIAHHWUW), samuti Linnatranspordi Teadusliku Uurimise Ins-
tituut (HMUUTI'T) ja Autotranspordi Teadusliku Uurimise Keskinsti-
tuut (LIHUMAT) (niiiidne — Uleliiduline Autotranspordi Teadus-
liku Uurimise Instituut (BHUHAT)).

Oigesti organiseeritud autoremonditoostus meie maal aitab tun-
duvalt kokku hoida vaarismetalli, vabastab varuosi tootvate auto-
tehaste voimsused uute autode ehitamiseks ja voimaldab sédidsta
riiklikke vahendeid.



2. PEATUKK
AUTOREMONDIALASED ULDMOISTED

Auto koosneb mitmest tuhandest detailist, milledest koostatakse
allgrupid, solmed ja agregaadid.

Detailiks nimetatakse masina voi auto osa, mis on valmis-
tatud materjali iihest tiikist, nagu néiteks kolb, kolvisorm, kolvi-
rongas, hammasratas ja teised.

Detaile, milledest algab allgrupi, solme, abi- voi peaagregaadi
kokkumonteerimine, nimetatakse baasilisteks detailideks.
Niisugusteks detailideks on nditeks silindriplokk, kdigukasti karter,
olipumba kere ja teised.

Allgrupiks nimetatakse niisugust kahe voi mitme detaili
kogumit, mis tdidab autos ithe detaili {ilesannet («kokkupandud
detail»), nagu nditeks tagurpidikdigu kokkupandud hammasratas
(s. 0. koos puksiga), kokkupandud keps (s. o. koos alumise pea
kaanega), kokkupandud kaadndtelg (s. o. koos puksidega) ja
teised.

Allgruppi, millest algab solme, abi- vdi peaagregaadi koosta-
mine, nimetatakse baasiliseks allgrupiks.

Baasilisteks allgruppideks loetakse kokkupandud silindriplokki
(s. 0. koos raamlaagrite kaantega), olipumba kokkupandud keret
(s. 0. koos puksidega).

Solmeks nimetatakse auto osa, mis kujutab endast teatud
hulga detailide kogumit, soltumatult detailide ithendamise viisidest
ja meetoditest, nagu néiteks kolvi-kepsu grupp, véantvolli grupp,
kdigukasti iilemine kaas ja teised.

Solme, millest algab agregaadi ja auto kokkumonteerimine,
nimetatakse baasiliseks solmeks. Baasiliste sdlmede
hulka kuulub néiteks auto raam.

Agregaat kujutab endast solmede, allgruppide ja detailide
kogumit valmismehhanismina, mis tdidab teatud kindlaid funkt-
sioone.

Agregaadid jagunevad pohi- ja abiagregaatideks.

Pohiagregaatideks loetakse mootorit, kdigukasti, taga-
silda, esitelge ja rooliseadet. Abiagregaatide hulka kuuluvad
veepump, 6lipump jne.

Detailide valmistamine ja auto kokkumonteerimine toimub t66-
jooniste jargi ning vastavate tehniliste tingimuste kohaselt. Uus
auto peab koigi peamiste ekspluatatsiooniliste parameetrite poolest
vastama sellekohase 'OCT-i nouetele.

Peamisteks ekspluatatsioonilisteks parameetriteks, mis iseloo-
mustavad auto tehnilist seisukorda, tuleb lugeda:

1. Auto hoovotmise aega kuni teatud kiiruse saavu-
tamiseni, mis iseloomustab mootori voimsust ja auto teiste agre-
gaatide tehnilist seisukorda.
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2. Kiituse ja oli kulu, mis iseloomustab mootori té6ta-
mise 6konoomsust ja teiste agregaatide seisukorda.

3. Auto liikumistee pikkust inertsi mojul
(veeremist) — teatud kiiruselt kuni tdieliku peatumiseni, mis ise-
loomustab hoordumiskadusid auto koikides agregaatides peale
mootori. _

Ekspluatatsiooni kestel need parameetrid muutuvad — auto
vananeb. ®

Aeg hoovotmiseks kuni teatud kiiruse saavutamise®i pikeneb
mootori voimsuse vdhenemise ja kadude suurenemise tottu auto
teistes agregaatides. Kiituse ja eriti 6li kulu kasvavad, mille tottu
halveneb auto 6konoomsus. Auto veeremismaa litheneb. Nende eks-
pluatatsiooniliste parameetrite taastamiseks tuleb autot remontida
pérast teatud kindla ekspluatatsiooniperioodi mo6dumist.

Autoremondiks nimetatakse t66de kompleksi, mis tagab
auto peamiste ekspluatatsiooniliste parameetrite taastamise vasta-
vaks remondi liigi kohta kinnitatud tehnilistele tingimustele.

Oigeaegsete remontidega voib autot hoida ekspluatatsioonis
pikemat aega. Auto amortisatsiooniaeg (remontimisel agregaat- -
meetodil) arvutatakse tinglikult raami t66ea jargi (voi kandva
kere jargi raamitu auto korral). Teiste sonadega, autot ekspluatee-
ritakse seni, kuni raam voi kandev kere on sellises seisukorras, kus
teda pole enam voimalik remontida.

Kui votta arvesse meie maa tohutut autode arvu ja seda, et
autode park tdieneb aastast aastasse uute masinatega, siis on
selge, millist kolossaalset remonttéode hulka nouab niisugune
autode park. See asjaolu pohjustas NSV Liidus uue majandus-
haru — autoremonditééstuse rajamise.

Autoremondi kiisimustes ei tohi talitada oskamatult. On tarvis
juhiseid ja aluseid, mis tagaksid autoremonditodstuse dige arengu.
Niisugusteks alusteks on plaanilis-ennetava tehnilise teenindamise
ja remontimise siisteem, remondi liigid ning autode remontimise
meetodid. Seejuures tuleb autode remont viia uuele ja uusimale
tehnikale ning rakendada eesrindiikku tehnoloogiat ja koigi
remonttodde laialdast mehhaniseerimist. See koik peab tagama
remonditud autode korge kvaliteedi ja nende remondi madala mak-
sumuse.

1. Autode plaanilis-ennetava tehnilise teenindamise ja remonti-
mise siisteem

Autodetailide moodetes tekib ekspluateerimise kestel rida kaor-
valekaldumisi t60joonistest ja detaili kohta kehtivatest tehnilistest
tingimustest. Neid korvalekaldumisi nimetatakse defektideks, mis
jagunevad nelja gruppi: 1) ekspluatatsiooni-, 2) tootmis-, 3) konst-
ruktsiooni- ja 4) avariidefektid.

Autodetailide ekspluatatsioonidefektid jagunevad
omakorda kolme allgruppi: a) defektid autodetailide loomulikust
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kulumisest, b) auto ebadigest juhtimisest tulenevad defektid ja
¢) auto ebaoigest tehnilisest teenindamisest tingitud defektid.

Loomulikust kulumisest pohjustatud defektid on auto vananedes
paratamatud. Vaatamata auto korralikule juhtimisele ja tehnilisele
teenindamisele ning oigeaegsele remondile, muutuvad auto labi-
jooksu suurenedes koostootavate detailide vahelised pingud ja l6t-
kud. Auto vananedes kasvavad l6tkud néiteks niisuguste tahtsate
detailide vahel, nagu kepsulaagrid ja vintvollikaelad. Need koos-
tookohad on tiiiipiliseks nditeks loomuliku kulumise paratamatuse
kohta.

Koostootavate detailide toopindade kulumine touseb jarsult
auto ebadige juhtimise ja tehnilise teenindamise ning mittedige-
aegse remondi tagajarjel. Nditeks kui autojuht koormab automoo-
torit iile, siis suurenevad jarsult kulumised niisugustes koostéokoh-
tades, nagu véntvollikaelad ja laagrid.

Detailide t66pindade loomulik kulumine suureneb nii mittedige-
aegse ja puuduliku olitamise kui ka ebakvaliteetse 6li kasutamise
ning oli halva filtreerimise korral. Kui néditeks niisugust tdhtsat
koostookohta, nagu kddndtelg ja seile puksid, ei olitata cigeaeg-
selt, siis kasvab jarsult nende detailide loomulik kulumine ja nad
vajavad sagedamini remonti. Koostookohtade mittedigeaegne ja
halb reguleerimine pohjustab samuti koostootavate detailide loomu-
liku kulumise kasvu. Nii néiteks on automootori klappide mitie-
oigeaegse voi lohaka reguleerimise tulemuseks alati nende detailide
tooea jarsk lithenemine.

Eeltoodust jareldub, et ekspluatatsioonidefektide grupp on kiil-
lalt suur ja selles on tavaliselt iilekaalus loomulikust kulumisest
pohjustatud defektid.

Auto ekspluateerimisel ja remontimisel tuleb selle grupi defek-
tid hoolikalt vilja selgitada ja rakendada abinousid nende vahen-
damiseks. Tavaliselt suurendavad niisugused abinoud auto todiga
jarjekordse remondini tunduvalt.

Tootmisdefektid on auto tootmisel voi remontimisel
tehtud vigade - tulemuseks. Koige sagedamini pohjustavad neid
defekte: .

a) korvalekaldumised t66joonistel antud moodetest, tolerantsi-
dest ja tehnilistest tingimustest;

b) korvalekaldumised normaalsest tehnoloogiast detailide t66t-
lemisel voi remontimisel;

c) korvalekaldumised normaalsest tehnoloogiast auto kokku-
monteerimisel.

Autosid valmistatakse seeriaviisilise ja massilise tootmise
tehastes, mis on varustatud kaasaegsete seadmetega. Detailide
tootlemise ja autode kokkumonteerimise tehnoloogiat kontrolli-
takse neis tehastes hoolikalt. Seepérast esineb uue auto juures toot-
misdefekte vordlemisi véhe.

Tootmisdefektiks tuleb néditeks lugeda kédigukasti hammas-
rataste hammaste kiiret kulumist, kui need on puuduliku termilise
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tootlemise tottu pehmed. Sellised kulumised on tavaliselt pohjusta-
tud t6ojoonistel antud tehnilistest tingimustest mittekinnipidami-
sest.

Tootmisdefektide hulka kuuluvad ka koonuslaagrite ebaodige
kokkumonteerimine ja reguleerimine, mille tulemuseks on tavaliselt
kas laagri kiire kulumine voi isegi selle iiksikute osade purune-
mine. ]

Autode ekspluateerimisel ja remontimisel tuleb tootmisdefektid
avastada ja votta cigeaegselt tarvitusele abinoud nende korvalda-
miseks. Sel teel toimub auto pidev tehnoloogiline tdiustamine.

Konstruktsioonidefektide pohjusteks on auto konst-
rueerimisel konstruktori poolt tehtud vead. Need defektid esinevad
koige sagedamini siis, kui on maaratud valesti a) detailide moo-
ted; b) detailide metall ja termiline toGtlemine; c¢) koostootavate
osade tolerantsid, mille tulemuseks on ebaodiged pingud voi lotkud
kokkumonteerimisel.

Kaasaegsed autod on konstruktiivselt kiillaltki tdiuslikud ja
konstruktsioonidefekte esineb neis vordlemisi vahe.

Konstruktsioonidefektide hulka kuulub néiteks I'A3-51 mootori
kepsu asiimmeetrilisus, mille tulemuseks on vintvolli kepsukaelte
suur kulumine.

Autol 3WJI-150 on vordlemisi pikk kardaarvoll, mis nouab tin-
gimata tasakaalustamist. Auto ekspluateerimisel voll kaotab tasa-
kaalu, mille tagajérjel nuutithendused kuluvad kiiresti ja kahjuli-
kud vibratsioonid kanduvad kogu jouiilekandele.

Ekspluatatsiooni ja remondi kdigus on tarvis konstruktsiooni-
defektid avastada ja oigeaegselt votta kasutusele abinoud nende
korvaldamiseks, tdiustades sel teel siistemaatiliselt auto konstrukt-
siooni.

Avariidefektid voivad auto ekspluateerimisel esineda
jargmistel pohjustel:

a) auto ebaodige ekspluateerimine, peamiselt ettevaatamatu
juhtimine (vedrude murdumine, kdigukasti hammasrataste ham-
maste murdumine, mootori laagrite sulamine jne.);

b) materjali vdsimus, mis esineb peamiselt vahelduva koormu-
sega detailide juures (vedrud, esiteljed, kdidndteljed, vantvollid
jne.);

c) auto juures esinevate ekspluatatsiooni-, tootmis- ja konst-
ruktsioonidefektide mittedigeaegne avastamine. Avariidefektide
hulgas esineb see defektide liik koige sagedamini.

Oigeaegselt avastatud ja korvaldatud vead ei saa areneda ega
muutuda avariidefektideks. Seepdrast on NSV Liidus rakendatud
plaanilis-ennetav tehnilise teenindamise ja
remontimise siisteem. Selle siisteemi sisuks on autode
kohustuslikud tehnilised iilevaatused ja remondid vajaduse jargi.

Selle siisteemi kohaselt on kohustuslik teha tehnilist iilevaatust
iga pdev ja teatud hulga kilomeetrite 1dbisoidu jdrel. Tehniliste
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iilevaatuste peamiseks iilesandeks on autode juures esinevate
defektide digeaegne avastamine ja korvaldamine.

Plaanilis-ennetava tehnilise teenindamise ja remontimise siis-
teemi range rakendamine loob automajandites eeldused laialdaseks
sotsialistlikuks voistluseks autojuhtide vahel, autodetailide erikulu-
miste (s. o. detailide kulumine 1 km ldbis6idu kohta) vdhendami-
seks ja remontidevaheliste 1dbisoitude suurendamiseks.

2. Autode remondi meetodid ja liigid

Autosid voib remontida individuaal- vdoi agregaat-
meetodil.

Individuaalmeetodil remontimisel agregaate (solmi)
autode vahel ei vahetata. Remontimisel monteeritakse autole tagasi
samad agregaadid, mis voeti maha. Auto jddb remonti nii kauaks,
kuni koik mahavoetud agregaadid on korda seatud ja tagasi mon-
teeritud. Selle tulemusena viibib auto remondis pikemat aega, mis
on individuaalmeetodil tehtava remondi peamiseks puuduseks ja
muudab selle majanduslikult ebaotstarbekaks.

Agregaatmeetodil remontimisel vahetatakse
autode vahel agregaate (s6lmi), vilja arvatud raam voi kandva
konstruktsiooniga kere. Rikkis agregaadi asemele monteeritakse
autole otsekohe varem remonditud korras agregaat nn. agregaatide
vahetusfondist. Autolt mahavoetud rikkis agregaat ldheb péarast
remontimist agregaatide vahetusfondi. Agregaatmeetodi puhul on
auto remondi aeg mérksa lithem, mis ongi selle meetodi peamiseks
eeliseks. See agregaatmeetodi eelis tostab eelkdige autopargi tehni-
lise valmisoleku koefitsienti. Agregaatmeetod voimaldab ka autode
ja tiksikute agregaatide remontimist voolumeetodil, mis alandab
remondi maksumust ja tostab selle kvaliteeti ning suurendab seega
remontidevahelisi 1dbijookse. Koige eeltoodu tulemuseks on autode
ekspluateerimise maksumuse alanemine. Sel pohjusel rakendatakse
laialdaselt meie maal agregaatmeetodit peale autode ka rea teiste
masinate remontimisel. Tuleb silmas pidada, et remont agregaat-
meetodil on voimalik ainult siis, kui on olemas agregaatide vahe-
tusfond.

Agregaatide (solmede) vahetiisfond arvutatakse valemiga

x.=,+2)— 1k, (1)
kui remont toimub agregaatide remondi tehases, voi valemiga
x,=(t,—t)Rk,n, (2)

kui agregaate remonditakse samas tehases, kus toimub autode
remont.

Neis valemeis on kasutatud jargmisi tahistusi:
x, — vahetusagregaatide arv;

a
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t, — agregaadi remondi kestus toopdevades (koostvotmisest kuni
katsetamiseni ja remondist vastuvotmiseni);

t, — aeg toopaevades mahavoetud aoregaadl transportlmlseks
remondiettevottesse ja tagasi;

t, — auto raami remondis viibimise aeg toopédevades teatud agre-
gaadi mahavotmise ajast kuni selle uuesti monteerimiseni;

k, — iihel autol olevate iihesuguste agregaatide arv;

n, — remondiettevotte poolt ithe tédpdeva kestel viljastatavate
autode arv.

Agregaatide vahetusfondi médiramise niited. Oletame, et autoremondiette-
votte jaoks, mis vidljastab kaks autot pédevas, on tarvis arvutada vahetusmoo-
torite arv. Autoraami remondi kestus on kolm pdeva ja mootori remondi kestus
kuus pdeva. Mootoreid remonditakse agregaatide remondi tehases ja mootori
transportimiseks kulub kaks péeva.

Sel juhul on vajalik vahetusmootorite arv:

m=ta+t7)—t,1kgn,=[(6+2)—3] - 1-2=10.

Kui agregaatide remont toimuks samas ettevottes, kus remonditakse auto-
sid, siis voiks arvutada vahetusagregaatide arvu valemi (2) jargi. Sel juhul
oleks vajalik vahetusmootorite arv monevorra véiksem:

m=(tg—t,) kgny=(6—3) - 1-2=6.

Analiiiisides valemit (1) voime teha jargmised jéreldused:
1) kui agregaadi remondi kestuse (f,) ja selle transportimise

aja (f,) summa on suurem kui raami remondi kestus (¢,), s. o.
kui £, -+¢t,>¢,, siis on agregaatmeetodil teostatava remondi juu-

res vahetusagregaadid tarvilikud;

2) kui £,+4¢,<t,, siis pole agregaatmeetodil lébiviidava
remondi juures vahetusagregaadid tarvilikud.

Eeltoodust ndhtub, et autode remontimisel agregaatmeetodil
peab vahetusfondis olema rohkem neid agregaate, milledel on suu-
rem ¢, muutumatute 7 , ja ¢, juures. Tuleb silmas pidada, et autode

agregaatide remondiajad ei ole ithesugused ja seepdrast peavad
erinema ka nende vahetusfondid.

Autode remontimisel agregaatmeetodil omab erilist tdhtsust
agregaatide remondi “rganiseerimine. Agregaate voib samuti
remontida kahel meetodil: :

1. Detaile agregaatide vahel ei vahetata. See meetod pikendab
agregaadi remondi aega. Kaasaegsetes remondiettevotetes kasuta-
takse seda meetodit ainult individuaal-kapitaalremondil, kui
remonditakse mitut marki ja erinevat tiilipi autosid individuaal-
meetodil. See meetod leiab laialdast kasutamist autode keskmisel
remondil, kui detailide vahetamine autode vahel lithendaks tundu-
valt nende remontidevahelist t66iga.
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2. Agregaatide vahel vahetatakse peaaegu koik detailid, vilja
arvatud need, mida ei saa vahetada tehnilistel pohjustel. Selle mee-
todi kasutamisel agregaadi remondiaeg litheneb tunduvalt — seega
viheneb agregaatmeetodil ka remondiks vajalik vahetusagregaa-
+ tide fond. Uhemargiliste ja {ihte tiilipi autode kapitaalremontidel
on niisugune agregaatide remontimise meetod majanduslikult viga
kasulik.

Autode minimaalseid remondiaegu voib saavutada ainult agre-
gaatmeetodil remontimisel. See meetod on jdrelikult kdige progres-
siivsem, sest ta tostab tunduvalt autode kasutamise koefitsienti ja
suurendab remontidevahelisi ldbijookse.

3. Autode remondi liigid

Autode remondid jaotatakse jargmisse kolme liiki: jooksev,
keskmine ja kapitaalremont.

Eespool mirgiti, et iga, ka kiillalt tdiuslik ja digesti valmista-
tud auto vananeb ekspluatatsiooni kestel ning ta detailid kuluvad.

Oletame, et autot ekspluateeritakse normaalselt. Juhil on kiil-
laldaselt kogemusi, masinat hooldatakse histi, s. t. plaanilis-enne-
tava siisteemi tehnilised iilevaatused ja remondid tehakse tapselt
ning koik remondid, millede vajadus ilmnes tehnilistel iilevaatustel,
tehakse kvaliteetselt.

On ilmne, et ekspluatatsiooni algul esineb auto juures vordle-
misi vdhe defekte ja nende korvaldamine on lihtne. Need defektid
korvaldatakse kohustuslike tehniliste iilevaatuste juures jooksva
remondi korras. Neid remonte ei saa siduda auto teatud 1abisoi-
duga. Jooksva remondi t66de maht plaanitakse seepérast tavaliselt
1000 km ldbisoidu kohta.

Vaatamata oigele ekspluateerimisele, heale hooldamisele ja
kvaliteetsetele jooksvatele remontidele jatkub auto vananemine
peamiselt loomulikkude kulumiste suurenemise tottu detailide koos-
tookohtades. Sel perioodil avastatakse ka kulumise vastu koige
norgemad agregaadid (solmed). Kaasaegsetel autodel kuulub nor-
kade agregaatide hulka mootor. Mootoris endas on koige norgema-
teks detailideks kolvirongad. Padrast teatud labisoitu /, ei ole need

mitte ainult kulunud, vaid on kaotanud ka vetruvuse, mille tulemu-
sel suureneb o0li ja osaliselt ka kiituse kulu. Selle ldbisoidu jarel
ilmnevad véntvolli raamlaagri-kaela ja kepsulaagri koostookohas
suuremad kulumised, millega seoses tuleb vahetada laagriliuad.

Parast eespool margitud ldbisoitu vajavad mootori klapid sovel-
damist. Polemiskambrid, kolbide pohjad ja klapid nouavad noest
puhastamist. Rida teisi mootori detaile nouab tehnilist iilevaata-
mist ja vajalikku remonti.

Pérast nimetatud ldbisoitu nouab auto mootor seega ‘keskmist
ja rida teisi agregaate jooksvat remonti. Kokkuvoetult nimetatakse
koiki neid remondi tiilipoperatsioone auto keskmiseks
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tiipremondiks. Teades keskmiseks remondiks vajalikkude
tiiiipoperatsioonide loetelu ja normeerides neid plaaniliste normide
jargi, voib méadrata auto keskmise tiiiipremondi mahu V, norm-
tundides. /

Pérast kvaliteetset keskmist remonti jatkub auto vananemine
edasisel ekspluateerimisel ja 16puks, péarast ldbisoitu /,, saabub

aeg, kus auto pohisolm — raam voi kandva konstruktsiooniga kere
nouab remonti. Koos raamiga on ka teised agregaadid joudnud
pohjalikumat remonti vajavasse seisukorda, mis nouab agregaatide
taielikku koostvotmist. Parast ldbijooksu /, nouab raam tavaliselt

iimberneetimist, mootor — silindrite puurimist ja hoonimist ning
vantvollikaelte lihvimist, sidur — friktsioonkatete iimberneetimist
jne. Kokkuvoetult nimetatakse neid remondi tiiiipoperatsioone
tiiip-kapitaalremondiks. Kapitaalremondi operatsioonide
loetelu kohaselt mdératakse plaaniliste normide jargi auto tiiiip-
kapitaalremondi maht V, normtundides.

Autode kolm tiiiipremonti — jooksev, keskmine ja kapitaalne —
on seega tdiesti pohjendatud, ldhtudes jargmistest alustest:
a) autode detailide t66tamisel esineb pohiliselt loomulik kulumine,
b) autot ekspluateeritakse normaalselt, ¢) autot hooldatakse hasti
ja d) autot remonditakse Gigeaegselt ja kvaliteetselt.

Kaasaegsetes remondiettevotetes remonditakse autosid agre-
gaatmeetodil. Uksikute agregaatide remondile tuleb seepérast osu-
tada erilist tdhelepanu. Eeltoodust jareldub, et auto koige keeru-
kam agregaat — mootor — nouab kolme tiiiipremonti: joo k s-
vat, keskmist ja kapitaalset. Keskmisel tiiiipremon-
dil (pérast labisoitu /,) on mootoril tarvis vahetada kolvirongad,
kepsulaagrite liuad, puhastada detailid noest, soveldada klapid ja
teha rida teisi remonttdid. Selle remondi juures voetakse mootor
koost ainult osaliselt ning héasti sissetoétanud detaile teiste moo-
torite omadega ei vahetata. Teades mootori keskmiseks remondiks
vajalike t6ode loetelu ja normides neid t6id plaaniliste normide
jargi, voib méérata mootori keskmise tiilipremondi mahu V. norm-
tundides.

Tiilip-kapitaalremondil mootor demonteeritakse taielikult ja
enamik detaile vahetatakse. Teades mootori kapitaalremondiks
vajalike t60de loetelu ja normeerides neid t6id plaaniliste normide
jargi, voib médérata mootori tiiiip-kapitaalremondi mahu V ,,, norm-
tundides. :

Autode teistele, lihtsamatele agregaatidele on
ette nahtud ainult kaks tiiiipremondi liiki — jooksev ja kapi-
taalne. Kapitaalremondil demonteeritakse agregaadid téielikult
ja enamik detaile asendatakse remonditud detailidega.

Tegelikes tootingimustes ei ekspluateerita autot alati normaal-
selt, autojuhil ei ole igakord kogemusi, samuti pole ka tehniline
teenindamine alati normaalne. Seepédrast esineb néahe,
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et tegelike remontide mahud on tiipremon-
tide mahtudest suuremad.

Remondiettevottes on tarvis madrata remontide tegelikud
mahud. Selle tagamiseks vaadatakse remonti saabunud auto kva-
lifitseeritud tehniku poolt iile, kes tehtud iilevaatuse alusel koostab
vajalike remonttéode loetelu. Need remontt66d hinnatakse samade
normide jargi, millede alusel méérati tiilipremontide mahud. Tule-
museks saadakse remondi tegelik maht normtundides.

Oletame, et remondi tegelikuks mahuks saime W normtundi.
Seda remondi tegelikku mahtu on tarvis vorrelda tiiiipremontide
mahtudega. Vordlemisel voib esineda kolm erijuhtu:

1. juht — kui W<<V_, siis tuleb auto remont alati lugeda
jooksvaks remondiks.

2. juht — kui W >V _<V,, siis nouab auto keskmist
remonti, kusjuures remondi maht on W, normtundi, millele vastab
1abisoit L, km. Keskmiste tiiiipremontide arv on sel juhul:

W,:V.=n_,

kus n,> 1.

3. Juht — kui W > V,, siis nouab auto kapitaalremonti, kus-
juures selle remondi maht on W, normtundi, millele vastab labi-
soit L, km. Tﬁﬁp-kapitaalremontide arv on sel juhul

W,:V,=n,,

kus n, > 1.
Seega kuuluvad koik tegelikud remondid té6mahuga kuni V,

jooksvate remontide hulka. Tegelikud remondid, millede t66mahud
on V_ja V, vahel, kuuluvad keskmiste remontide hulka ja tegeli-
kud remondid, millede t66maht on vordne voi suurem kui V,, on
kapitaalremondid.

Eeltoodust voib teha jargmised jéreldused:

1. Individuaalmeetodit tuleb peamiselt kasutada erinevat marki
ja eri tiiiipi autode remontimisel.

2. Agregaatmeetodil remontimist tuleb peamiselt kasutada
ithemargiliste ja iihte tiilipi autode korral, kui on olemas agregaa-
tide vahetusfond.

3. Agregaatmeetodil remontlmlsel on auto remondis viibimise
kestus minimaalne.

4. Autodel ja mootoritel peab o]ema kolm remondiliiki: jook-
sev, keskmine ja kapitaalremont.

5. Autode agregaatidel, vilja arvatud mootorid, peab olema
kaks remondiliiki: jooksev ja kapitaalremont.

6. Autode ja agregaatide remontide tiiiip-liigid voimaldavad
tegelikke remonte kanda iihte voi teise remondiliiki.
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TEINE JAGU .
AUTODE REMONDI TEHNOLOOGIA

1. PEATOKK
TEHNOLOOGILISTE PROTSESSIDE SKEEMID

Autode remont jaguneb reaks tehnoloogilisteks ope-
ratsioonideks. Kindlas jadrjestuses tdidetud operatsioonide
kogusumma moodustab remondi tehnoloogilise prot-
sessi.

On arusaadav, et soltuvalt remondi mahust, meetodist ja tehni-
listest tingimustest on igal remondi liigil oma-erinev tehnoloogiline
protsess.

Mitmesugustest tehnoloogilistest protsessidest iildise ettekuju-
tuse saamiseks ei ole vaja neid jaotada iiksikuteks operatsiooni-
deks, vaid piisab iiksikute, terviklikke tG66loike haaravate operat-
sioqnigruppide vaatlemisest.

Kaasaegsetes keskmistes ja suurtes autoremondiettevotetes
kasutatakse laialdaselt remontimist agregaatmeetodil. Vaiksemates
autoremonditédkodades (mis asuvad automajandi juures) kasuta-
takse kuni praeguse ajani koos agregaatmeetodiga ka individuaal-
meetodit, eriti siis, kui majandi autopark on mitmemargiline voi
kui puuduvad vahetusagregaadid. Tehnoloogiliste protsesside vaat-
lemist alustame seepérast autode remondi individuaalmeetodist.

Joonisel 1 on skemaatiliselt ndidatud auto kapitaalremondi teh-
noloogiline protsess individuaalmeetodil. Pdrast remonti vastuvot-
mist pestakse auto viliselt ja demonteeritakse agregaatideks.
Mahavoetud agregaadid ja solmed demonteeritakse detailideks
ning puhastatakse ja pestakse. Puhtad detailid defekteeritakse ja
sorteeritakse kolblikkudeks, remontivajavateks ning kolbmatuteks.
Kolblikud detailid suunatakse komplekteerimislattu. Remontivaja-
vad detailid suunatakse tsehhidesse, kus nad remonditakse ja saa-
detakse komplekteerimislattu. Kolbmatute detailide asemele
tuuakse varudetailide laost uued.

Kui koik detailid on valitud, siis monteeritakse agregaat kokku
ja katsetatakse. :

Proovimise jédrel suunatakse agregaadid auto kokkumonteeri-
mise tookohale. Auto raam remonditakse sel ajal, kui toimub agre-
gaatide koostvotmine ja kokkupanek.
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Aufo vastuvatming Joon. 1. Auto kapitaalre-

Ja véline pesemine mondi tehnoloogilisé prot-
[} @D sessi skeem individuaal-
Auto koostvemine meetodi puhul
agregaatideks

Defailide pesemine
ja puhastamine
Auto raami
remont
o Tagavaraosade
Detailide remont | |95
2 7f
regaatide
kglrlngpanek
|
Agregaatide
\/ kalsatamine
Auto kokkupanek
1
Auto katsefamine
sz
.. | Remondifud auto
Uleandmine

Agregaatidest, s6lmedest ja detailidest kokkumonteeritud autot
proovitakse, korvaldatakse leitud defektid ja korras auto antakse
ile tellijale.

Individuaalmeetodil teostataval remondil koostatakse agregaa-
did sama auto detailidest. Agregaatide remont venib tavaliselt
pikale ja remonditud raam peab agregaate ootama. Auto seisab
seepédrast remondis kaua.

Joonisel 2 on toodud skeem auto kapitaalremondi tehnoloogiast
agregaatmeetodil. Remonti voetud ja viliselt pestud auto demon-
teeritakse agregaatideks. Auto raam remonditakse. Seejdrel mon-
teeritakse auto kokku vahetusagregaatide ja -detailide (vahetus-
agregaatide) laost saadud valmisagregaatidest, solmedest ning
detailidest.
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- Skeemilt ndhtub, et vahetusagregaatide olemasolu puhul voib
auto koostvotmisele jargneda kohe kokkumonteerimine.

Kokkumonteeritud autot proovitakse, korvaldatakse avastatud
defektid ja korras auto antakse tellijale iile.

Autolt demonteeritud rikkis agregaadid ldhevad pérast remonti
vahetusagregaatide lattu — vahetusfondi tdienduseks. Agregaat-
meetodi isedrasuseks on auto remondi kiirenemine.

Joonisel 3 on toodud auto agregaatmeetodil teostatava kesk-
mise remondi tehnoloogilise protsessi skeem. Pdrast auto remonti
votmist ja vilist pesemist voetakse maha rikkis agregaadid ning
autole jaanud agregaatidele tehakse jooksev remont. Demonteeri-
tud rikkis agregaadid asendatakse korras agregaatidega, autot
proovitakse, korvaldatakse avastatud vead ja remonditud auto
antakse iile tellijale.

Autolt demonteeritud rikkis agregaadid remonditakse ja suuna-
takse vahetusosade lattu agregaatide vahetusfondi tdienduseks.

Auta vastuvitmine
Ja valine pesemine

Auto koostvatmine Agregaalide koost
dgregaatideks volming detailideks|

Vetailide puhasta-

\mine /a pesemine
]

efalijde defekfeerimine

I———J Auto kokkupanek Jasorfe'er/mme :
Holbili

: - Remonti- | 1
Valmisagre- avad | [/bmatud
_gaatide ladu Vaf,

Auto katsetamine Detailide remont

1
Komplekteerimisy_| Varuosade
lady lady
i

Agregaatide
kokkupanek

1
Agregaatide
kafsetamine

i/

Reami remont

Auto iileardmine

Joon. 2. Auto kapitaalremondi tehnoloogilise protsessi skeem agregaat-
meetodi puhul
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20t Joon. 3. Auto keskmi-

vastuvétmine . se remondi tehnoloogi-
Ja valine pesemine lise protsessi skeem
agregaatmeetodi
I puhul
Rikkis Rikkis
. dgregaafide agregaatide
demonteerimine koostvotmine |
Mitfemahavaetavate Agregaatide remont |-
agregaatide Ja
jooksev remont katsetamine
Harras Valmisagregaatide 2
agregaatide /g d 57
monfeerimine
Autode katselamine
Auto dleandmine

Kapitaalremondi puhul agregaatide detailid tavaliselt vaheta-
takse. Keskmisel remondil neid aga ei vahetata.

Skeemilt ndhtub, et agregaatide vahetusfondi olemasolu puhul
liiheneb auto seisuaeg keskmises remondis samuti tunduvalt.

2. PEATUKK
AUTODE VASTUVOTMINE REMONTI JA VALINE PESEMINE

Keskmisse remonti suunatavad autod peavad olema taiesti
komplektsed.

Kapitaalremonti andmisel voib veoautodel olla kolm komplekt-
suse astet:

a) komplektsus I — mille juures auto saabub koos kabiini ja
veokastiga (platvormiga) ning tal on koik agregaadid, detailid,
nditeabinoud ja armatuuriseadmed;

b) komplektsus II — mille juures auto vastab I-le komplekt-
susele, vilja arvatud veokast {platvorm) ja selle raamile kinnita-
mise detailid;

c) komplektsus III — mille juures autol puuduvad kabiin ja
veokast (platvorm).
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Soiduautod antakse kapitaalremonti ainult komplektsuses I.

Auto vastuvotmine keskmisse voi kapitaalremonti toimub
remondiettevotte tehnilise kontrolli osakonna vastuvotja poolt.

Remonti antava auto tehnilise iilevaatuse teostab vastuvotja
autode remonti andmise kohta kehtivate tehniliste tingimuste koha-
selt. Kui auto tehnilisel iilevaatusel tekib vastuvotjal kahtlus koi-
kide detailide olemasolus, on tal Gigus nouda tellijalt iiksikute
agregaatide lahtivotmist.

Kui auto pole téielikult komplekteeritud, voib vastuvotja keel-
duda seda remonti votmast.

Tehnilise iilevaatuse alusel koostab vastuvotja iileande-vastu-
votu akti neljas eksemplaris, kuhu kirjutavad alla auto iileandja
(tellija) ja vastuvotja.

Allpool on toodud iihes autoremonditehases kasutatav iileande-
vastuvotu akti vorm.

............................................................. ministeeriumi

BIGEnT JArgl: € Bl il LR e 196-8;
ULEANDE-VASTUVOTU AKT NR. ............

T R R R SC I A e ] SRMER TR ARS W LS LA vastuvotmise kohta tehasesse

kapitaal-  Looonti

keskmisse

5 R e A mootor Wy S LIS uaT tehniline pass ..........

TR T T e et el e i At ARATOBE 5 ori-aiiha s vns i5 s bnee vy Pirssl

BEICION A, 5% i s v tellija ésindaja Bl < .25 0 s a s passaailaialing

juuresolekul alljargnevate seadmete ja armatuuriga.

Seadmed ja armatuur
Arv Hind Summa
Nr. Nimetu Sibe Mairkus
s r‘;";& puudub rbl. kop. rbl. kop. ¥
I | \ s

FKummid:: 10500008 R N S H 828 sk VAt TR %

L TEEE T R B DR e 1hs L AT AREL S e P S Sl

BulG VOl tis crastir-Tellabe  Tehane =5 T, S P L A RN VO e L
(allkiri)

anilin’ file telllinesindafiic o o ot 0 ) i i ais shipead £ s 5 R A e AR A S
(allkiri)

Vottis vastu tehase laohoidja ................ st b sl AT Sl Sl
(allkiri)

Auto vottis remonti vastu demontaaZitsehhi dilem ................... ... ...
(allkiri)



Akti iiks eksemplar antakse tellijale, teine jaib autoremondi-
ettevotte toimikusse, kolmas — raamatupidamisse ja neljas —
tsehhidesse.

Piérast vastuvotmist 1dheb auto remondifondi (remonditavate
esemete) lattu, kuni ta suunatakse remondiks vastavatesse tsehhi-
desse.

Kapitaalremondi puhul pukseeritakse auto remondifondi laost
kuni konveierketini vedurauto (v&i auto) abil. Konveierkett on
" monteeritud pesemis-demonteerimistsehhi ruumi porandas olevasse
erilisse kanalisse ning ulatub vilja tehase Guele. Konveierketi,
mille kiirus on 0,15—0,3 m/min, paneb liikuma -elektrimootor
reduktori kaudu.

Auto esisild iihendatakse ketiga erilise haaraja abil ja 1ibi ava-
tud vdrava tommatakse auto demontaazitsehhi. Talvel, et viltida
tsehhiruumi jahenemist, liilitatakse automaatselt iiheaegselt virava
avamisega toosse ohkkardin. Auto transporditakse esimesele t66-
kohale, kus talt voetakse maha platvorm ja kabiin. Seejirel saade-
takse Sassii (telik) vilise pesemise ruumi.

Autot pestakse enne koostvotmist viliselt, selleks et viltida
demontaazitsehhi reostamist ja kergendada auto koostvot-
mist. ;

Enne auto vilist pesemist tuleb tingimata vilja lasta 6li tema
pohiagregaatidest ja pirast seda agregaadid libi aurutada. Oli
véljaaurutamine toimub madalrghuauruga.

Soltuvalt autoremondiettevotte tootmisvoimsusest vaidakse
autosid valiselt pesta jargmistel viisidel:

1) pesemiskambris;

2) vooliku abil koérgsurve-veejoaga (18—22 kg/cm?) vdi
madalsurve-veejoaga (1,5—2,0 kg/cm?).

Kambris pesemise korral (joonis 4) suunatakse auto 3assii
poranda tasemel olevas rennis liikuva konveierketi 5 abil kamb-
risse /. Kambri 7 kummalgi kiiljel on presentkate. Kambris pes-
takse autot vee ja 1—2%-lise kuuma seebikivilahusega. Auruga
paagis 2 temperatuurini 60—80° C kuumendatud lahus suunatakse
tsentrifugaalpumba 38 abil pesemiskambri torustikku rohul
6,5 kg/cm? Pump kiitatakse elektrimootorilt.

Torustikul 4 olevate otsikute kaudu suunduvad lahuse joad
kambris olevale autole iilalt, kiilgedelt ja alt ning pesevad selle
puhtaks. Kambri kummaski otsas asetseb ventilatsioonikumm 6.
Pestud auto tommatakse konveierketiga pesemiskambrist vilja ja
suunatakse koostvotmisele.

Pesemiskambri kasutamisel on jirgmised eelised:

1) pesemise kvaliteet on kiillalt hea;

2) ajakulu on pesemisel viike;

3) ei ole tarvis t6dlisi-pesijaid, sest pesemiskambrit juhib iiks-
ainus masinist.

Pesemiskambri ehitus on vordlemisi kallis ja digustab end
ainult suurtes autoremondiettevotetes. :

24



Lbige I-1 P 250

- A,

- Z

XL w-:rmm;ml A .
N S ESSVUSSTISST SIS UBSSH VLS TheS TS TS U STSY S 2 X
YIS LISISLNSO LS ON S L Q7N

Joon. 4. Pesemiskamber auto viliseks pesemiseks:
a — pikildige; b — ristloige

Auto pesemisel joatoruga varustatud vooliku abil korg- voi
madalsurve-veejoaga on rakendatud iiks voi kaks pesijat.

Korgsurvejoa saamiseks kasutatakse plunZer- voi tsentrifugaal-
pumbaga varustatud pesemismasinaid. Koige laialdasemalt on
kasutusel plunZerpumbaga pesemismasinad. Joonisel 5 on toodud
kolmekolvilise kiirekdigulise korgsurvepumbaga «I['APO»-tiiiipi
pesemismasin. PlunZerpump on kujutatud joonisel 6. Rihmiile-
kande 6 (joon. 5) kaudu kéitab elektrimootor 7 (joon. 5) ekstsen-
tervolli 7 (joon. 6). Kepsude 6 abil pannakse liikuma roostevabast
terasest plunzrid 5 (joon. 6). PlunZrid on silindrites tihendatud
olikindlast kummist tihenditega 3, millede tihedust reguleeritakse
muhvidega 4.

PlunZri liikudes paremale suundub vesi sisselaskeklapi / kaudu
pumba silindrisse. Plunzri tagasi liikudes suundub vesi klapi 2 ja
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Joon. 5. Pesemismasin kolme plunZriga kérgrohupumbaga

‘Joon. 6. Pesemismasina 'plunierpumba pikiloige
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ventiilide 4 (joon. 5) kaudu kahte pesemispiistolitega varustatud
voolikusse 2. Vee pulseerimist vélditakse survetorule paigutatud
ohukupliga 5. Et viltida pulseerimist veemagistraalis, toidetakse
pesemismasinat paagi 8 kaudu, mllle iilemine osa téotab ohu-
kuplina.

Vee rohku survetorus moodetakse manomeetriga. Kui surve
iiletab ettendhtud normi, siis hakkab tééle klapp 3, mis laseb osa
vett tagasi paaki 8. Masina joudlust reguleeritakse noelklapiga 1,
mille kaudu liigne vesi juhitakse survekambrist imemiskambrisse.

Enne pumba kéivitamist valatakse imitorusse vett.

Pesemismasina lithike karakteristika

Joudlus . e i S S 60 1/min
Maksimaalne to6rohk . AR S5k SR 22 kg/cm?
Imikorgus (snsse\alamlsega) TSR L g kuni 3 m
Plunzrite arv : M, ke T ey
PR IbmOoL - . . T NN e e 35 mm
PlunZri kaik . . TR T PAUR e 3 32 mm
Pumba poorete arv e R L B e S B 725
E tsentraliseeritud,
Olitussiisteem AR S L e hammasratas-
pumbaga
Elekirimoolor: VOISHS -~ 2 5 s, 3‘%11{%0}%62%?
(T T SRS AR S R LS S kiilrihmad (3 tk.)
Voolikute arv e B 2
Voolikute mooted:
Siseniine *MMmMG66t -2 1o L ST T 15 mm
Lo TR R R SNt UEE ¢ iy e o 6 m
Toitetoru labimoot . - 1'/4 tolli
Toitetoru 1dbimoot vee votmisel \eekogust : Pt

Joonisel 7 on kujutatud teisaldatav tsentrifugaalpumbaga pese-
misseadis mudel 149.

Pesemisseadise lithike karakteristika

Tootlikkus s sy SN MR ¢ T iRy ]
Pumba poorete arv minutis . . . . . 1440
Maksimaalne imemiskorgus . . . . . 6 m -~

Gahariitmooted - .- aoon T L v, G TEE X660 )¢ 1013

Pesemispiistolite (joon. 8) abil voib saada kahte liiki joa —
koond- voi lehvikjoa. Veejuga reguleeritakse piistoli kdepidet p6o-
rates.

Vooliku abil korgsurvejoaga pesemise eelisteks on:

1) auto pesemise korge kvaliteet;

2) minimaalne veekulu pesemisel;

3) pesemisseadme mirksa madalam maksumus, vorreldes
pesemiskambriga.

Selle pesemisviisi puudusteks on:

1) marksa suurem ajakulu kui kambris pesemisel;
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Joon. 7. Tsentrifugaalpumbaga pesemisseadme mudel 149 iildvaade.
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2) eritooliste-pesijate vajadus.

Vooliku abil madalsurvejoaga pestes (linna veevirgis on rohk
tavaliselt 1,5—2,0 kg/cm?) kulutatakse vdga palju vett ja pesemise

Joon. 8. Pesemis-
piistol:

1 — plaat; 2 — joa
reguleerimiskork;
3 — korgi kamber;
4 — korgi varras;

5 — tihend; 6 — ti-
hendi mutter; 7 —
reguleerimiskidepide;
8 — Kkruvi; 9 — plis-
toli kdepide

kvaliteet on madalam kui pesemisel kdrgsurvejoaga.
Pirast vilist pesemist suunatakse auto koostvotmisele.
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3. PEATUKK

AUTO DEMONTEERIMINE AGREGAATIDEKS JA AGREGAATIDE
KOOSTVOTMINE DETAILIDEKS

Keskmisel remondil voetakse autolt maha ainult rikkis agre-
gaadid. Kapitaalremondi puhul demonteeritakse auto tdielikult.
DemontaaZitsehhi viiakse remonditav auto puksiirautoga (vedur-
autoga) voi, enamikul juhtudel, konveierketi abil.

Kui auto vajab ainult osalist koostvotmist, siis tehakse seda
paiksal meetodil. Auto tédielikku demontaaZzi voib teostada paiksalt
ja voolumeetodil. Paiksal koostvotmisel demonteeritakse auto algu-
sest 1opuni iithel ja samal tookohal. Voolumeetodil koostvotmisel
(tavaliselt ei liigu vooluliin pidevalt) demonteeritakse auto jérk-
jargult demontaaziliini mitmel tookohal.

Piiratud remondiprogrammiga ettevotetes demonteeritakse
autolt agregaate paiksalt, autoremonditehastes tehakse seda tavali-
selt voolumeetodil.

Auto ja selle agregaatide koostvotmist paiksal meetodil voib
teha kahel viisil: 1) autot ja agregaate votab koost itks ja sama
brigaad, 2) iiks brigaad demonteerib auto agregaatideks ja teine
votab autolt mahavoetud agregaadid koost. T66 organiseerimise
esimene variant on ratsionaalsem viikese tootmisvoimsusega ette-
votetes.

Auto tdielikul voi osalisel demonteerimisel ja agregaatide
koostvotmisel tuleb osutada erilist tihelepanu tehnoloogiliste ope-
ratsioonide jdrjestusele. DemontaaZtéodeks koostatakse seepérast
tehnoloogilised kaardid, milledel on tavaliselt jargmi-
mised lahtrid: ; ;

1) operatsioonide jarjekorranumbrid;

2) operatsioonide sisu vihjetega autolt voi agregaadilt
mlahav()etavate detailide nimetustele ja nomenklatuurnumbri-
tele;

3) seadmed, abinoud ja tooriistad;

4) operatsioonide to6ajad inimtundides.

Peale eeltoodu néidatakse tavaliselt tehnoloogilises kaardis
brigaadi kuuluvate tooliste eriala ja kategooria. Demontaaz-
toode tehnoloogilisi kaarte illustreeritakse monikord skitsidega,
milledel mahavoetavad detailid on margitud nomenklatuurnumb-
ritega. '

Demontaazt66d on kdige keerukamad auto osalisel koostvotmi-
sel keskmise remondi puhul, kui voetakse maha {iks voi kaks agre-
gaati, teisi demonteerimata.

Auto voi agregaadi paiksa koostvotmise puhul koostatakse
tehnoloogiline kaart iga tookoha jaoks.

Auto demonteerimisel voolumeetodil koostatakse tehnoloogili-
sed kaardid demontaaziliini iiksikutele toGpostidele. Niisuguseid
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tehnoloogilisi kaarte nimetatakse t66postide tehnoloogi-
listeks kaartideks. :

Auto voi selle agregaatide paiksal koostvotmisel méiiratakse
demontaaZitsehhi téokohtade arv x jargmise valemiga:

Nt 5
T;ym *
kus ¢ — auto voi agregaadi koostvotmise ajanorm inimtundides

(voetakse tehnoloogiliselt kaardilt);

N — aasta kestel koostvoetavate autode voi agregaatide arv
(aasta tootmisprogramm);

T, — iihe t66lise aastane téoaja-fond inimtundides iihes
vahetuses;

y — vahetuste arv;

m — auto voi selle agregaatide koostvotmisel iitheaegselt

tootavate tooliste arv.

Valemist ndhtub, et téokohtade arv on seda viiksem, mida
vdiksem on koostvotmise ajanorm ¢ ja mida suurem on iitheaegselt
tootavate tooliste arv m.

Koostvotmise ajanorm soltub suurel méairal téokoha organi-
seerimisest, 's. t. selle varustamisest vajalike seadmete, abi-
noude ja todriistadega, ning samuti tocliste kvalifikatsioonist:
Erilist tdhelepanu tuleb poorata demontaaztééde mehhaniseeri-
misele.

Tooliste arvu suurendamine té6kohal on voimalik ainult teatud
kindla piirini, mille méarab tookohal igale toolisele vajalik liiku-
misvabadus.

Auto koostvotmise vooluliini (peatustega vooluliini) arvutus
toimub jérgmiselt:

1. Mdadratakse auto koostvotmise takt

F oy
R R
Tp— N »

kus 7, — vooluliini iihe t66posti aastane ajafond iithes vahetuses.

2. Auto koostvdtmise kogu tehnoloogiline protsess jaotatakse
vooluliini toopostide vahel. Igale téopostile koostatakse tehnoloo-
giline kaart. Nende kaartide jargi médaratakse igale toopostile va-
jalik téoaeg ¢ inimtundides ja tooliste arv m igal toopostil.

3. Miiratakse auto koostvotmise osataktid igal toopostil:

b

1. todpost — 1, = e

k3

2. toopost — 1o = S

’
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3. todpost — 13 =

’

ms
1006 ‘o
q toopost — tq=—;’-':,
- kus 15, T, Tt3...T, — koostvotmise osataktid esimesel, teisel

jne. toopostil;
G hh ot — esimesel, teisel jne. toopostil tehtavate

to6de ajanorm inimtundides;
— esimesel, teisel jne. toopostil iiheaegselt

tootavate tooliste arv.

2 ; my 22; Mz t3; m3 tg; mq

Todpost 1 Tdipost 2 Tadpost 3 « - - |rodpostq

t t L f
“m B Gy %
1| 7ddpost 1 Tobpost 2 Tispost 3 s o - |Todpostq
TI’, I;lz Tn Tn
| Tddpost ! Togpost2 Togpost3 « o - |Todpostq

Joon. 9. Auto demontaaZi vooluliinide skeem

4. Saadud osataktid vordsustatakse ja korraldatakse nii, et
koostvotmise takt oleks osataktidele jagatav. See on tarvilik voolu-
liini pideva liikumise séilitamiseks. Osataktide vordsustamine saa-
vutatakse iiksikute t66de iimberpaigutamise teel iihelt téopostilt
teisele ja tooliste arvu muutmisega t66postidel. Monikord véib
osutuda tarvilikuks muuta esialgselt kavandatud to6postide arvu.
Nende toimingute tulemusena saavutatakse koikidel toopostidel
ligikaudselt ithesugune, koostvotmise taktile taanda-
tud osatakt 7,.

5. Teades taandatud osatakti v, ja auto koostvotmise takti T

maéadratakse vajalik demontaaziliinide arv

i,=7,:7,.

6. Vooluliini t6dpostide x, iildine arv

kus g — t6opostide arv igal liinil.
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Auto koostvotmise katkelise liikumisega vooluliini arvuaiamise ndiide.
Tehase programm on 1200 auto kapitaalremonti aastas. Aasta téopdevade arv
on 307, toopdeva pikkus 8 t., t66 toimub iihes vahetuses.

Esialgselt projekteeritud tehnoloogilise protsessi kohaselt leiti olevat ratsio-
naalne korraldada auto koostvotmine agregaatideks kolmel téopostil. Neil too-
postidel olid auto koostvotmise normajad vastavalt 7, 5 ja 8 inimté6tundi ning
tiheaegselt t66tavate tooliste arv 2, 2 ja 2 toolist.

Lahendus.
1. Maéidrame auto koostvotmise takti:

T,y 307-8-1 (P
—S 390 DRA e TR 2t a9 tundi
*p N 1200 - .
2. Maéidrame osataktid igal toopostil:
e BT e R i,
my 2
To= _12_. = ,5‘ = 2,5 tundi.
my 2
e - 8 40 tun
ms 2

3. Vordsustame osataktid ja korraldame nii, et auto koostvotmise takt oleks
jagatav osataktidele:
a) koostvotmise téid, mahuga iiks inimtéétund, osutus' voimalikuks iimber
paigrtada teiselt toopostilt esimesele. Esimese tdoposti osatakt on sel
juhu

Xy = L‘QL‘_ = 4 tundi;

b) teisel toGpostil oli voimalik vdhendada tooliste arvu iihe vorra. Sellek
téopostil on seega osatakt

v o % = 4 tundi;

c) kolmandal t66postil muudatusi ei tehta, sest osatakt

i -g_ =4 tundi.

Seega taandatud osatakt v,=4 tundi.
4. DemontaaZiliinide arvuks saame:
Th 4,0

i,= = e e D illnT
» 2,0

5. Auto demontaaZiliini t66postide arv x, on:

P
X, =i, q=2-3=06 téoposti.

Pirast autolt mahavotmist tuleb agregaadid transportida nende
vilise pesemise kohale (vGi kambrisse) ning seejdrel lahtivotmise
kohale.
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Kaasaegsetes remondiettevotetes kasutatakse selleks otstarbeks
jargmisi toste- ja transpordiseadmeid: a) liikuvaid kraanasid,
b) monorelsse ja c) talakraanasid. i

Joonisel 10 on kujutatud hiidraulilise liikuva konsoolkraara
skeem. Selle maksimaalne tostejoud on 1000 kg, kui noole pikkus
on 1540 mm. Kergemate (150—400 kg) raskuste tostmisel kasuta-

takse pikendajat 5. mis voimaldab noole ulatust suurendada kuni
2570 mm.

|
. S
" .
/ﬁﬁ i %
1750 -
= 2030

Joon. 10. Teisaldatava hiidraulilise konsoolkraana skeem:

1 — U-kujuline raam; 2 — viljalaskeventiil koos Kkaitsekiapiga;
3 —- sarumas; 4 —- nooi; 5 — pikendus; 6 — pump; 7 — hoob;
8 — hiidrauliline todsilinder; 9 — vars

.

Need kraanad on vordlemisi kohmakad ning nende teisaldamine
on ebamugav, mispérast neid kasutatakse viikese tootmisprogram-
miga remondité6kodades.

Soodsam on kasutada monorelsse liikuvate elektritalidega
(telferitega).

Monorelss paigutatakse demonteeritavate autode ja agregaatide
lahtivGtmise ning mootori vilise pesemise kohtadele. Kaasaegsetes
remondiettevotetes pestakse viliselt ainult mootoreid. Selleks pai--
gutatakse mootor telferi abil erilisele vankrile, mis veeretatakse
mooda rédpaid spetsiaalsesse pesemiskambrisse. Sellesse kamb-
risse on monteeritud peatorustik ja pritsimispihustid. Agregaadi
pesemine toimub kordamédda leelislahuse ja kuurna veega. Piarast
pesemist puhutakse mootor surudhuga iile ja transporditakse
monorelssi médda tema lahtivotmise kohale.
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Vaade noole B suunas

o
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-

F i e

i, T

e

Joon. 11. Autode M-20 «Pobeda» ja I'A3-51 mootorite
teisaldatav demontaazi- ja montaaZistend
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Monorelss teenindab ainult seda t66pinna osa, mille kohal ta
asub. Selle puuduse korvaldamiseks kasutatakse talakraanat, mis
teenindab kogu t66pinda, mille kohal ta asub. Kaasaegsetes
remondiettevotetes kasutatakse elektrifitseeritud talakraanat.

Autolt mahavoetud agregaadid voetakse koost erilistel madaia-
tel laudadel voi stendidel. Agregaatide koostvotmise stendid
(kasutatavad ka kokkupanemiseks) voivad olla kohtkindlad fa.
litkuvad.

Joonisel 11 on niidatud teisaldatav stend mootorite M-20 ja
['A3-51 koostvotmiseks ja kokkupanemiseks. Rongastega kruvide
abil fikseeritakse stend sellele kohale, kus temal toimuvad kokku-
panemis- voi lahtivotmistéod. Mootorite vedamisel tostetakse kru-
vid iiles ja stend veeretatakse ratastel vajalikule kohale.

Joonisel 12 on nididatud stend mootorite 3MJI-120 koostvatmi-
seks ja kokkupanemiseks. Stendil té6tamise ajaks pidurdatakse rat-
tad klotspiduritega.

95q

o S
3 | o
s |

Joon. 12. Mootorite 3UJI-120

- teisaldatav demontaaZi- ja mon-
taazistend
|m2=
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max 836
min 553

Joon. 13. Autode T'A3-51 ja
3UJI-150 esi- ja tagasildade
demontzaZi ja montaaZi uni-
versaalne kohtkindel stend

Joonisel 13 on nididatud kontkindel (liikumatu) stend autode
'A3-51 ja 3WUJI-150 taga- ja esisildade kokkupanemiseks ja koost-
votmiseks. Stendil on kaks haarajat. Haarajate vahekaugus on
maksimaalselt 836 mm ja minimaalselt 553 mm.

Autoremonditehastes toimub esi- ja tagasildade lahtivotmine

sageli ka paralleelidel.

Joonisel 14 on nididatud kohtkindel stend esisildade koostvotmi-

seks ja kokkupanemiseks.
Roolimehhanisme voetakse koost
koige sagedamini kruustangide va-
hel, mis on kinnitatud lukksepa-t66-
laua kiilge. Toolaudadel voetakse
lahti ka solmed ja detailide allgrupid.
Autoremondiettevotetes voib t66-
mahukate agregaatide (néiteks moo-
torite) voolumeetodil koostvotmisel
kasutada konveier-estakaade koos
vankritega mootorite riputamiseks.

Joon. 14. Esisildade koht-
kindel demontaaZi- ja
montaazistend
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) Detailide véljapressimiseks kasutatakse koostvotmistoodel
presse.

Joonisel 15 on nédidatud 20-tonnine universaalne hiidrauliline
press. Vasakul pool asub kési-hammaslattpress.

Joon. 15. Hiidrauliline press 20 t: q
1 — spindel; 2 — vintsi vdnt; 3 — sea- g"
depulgad; 4 — spindli késiratas; § — o-:
kolb; 6 — silinder; 7 — dlipump; 8 —
oOlipaak; 9 — torustik; 10 — pumba kie- o
pide; 11 — manomeeter; 12 — joonlaud; A
13 — ventiil; 14 — kolvi tagasitombe-

°
j

vedru; 15 — tsentrid; 16 — latt; 17 — ké&si-

pressi hammaslatt; 18 — késipressi

kidepide; 19 — Kkiésipressi hammaslati
tagasitdombehoob

Hiidraulilise pressi karakteristika

Swunrim toorohk silindris . . oA L 255 kg/cm?
sSminimn jeud spin@lil L ois w TNy e s 20 t

WS T et i e e DY e e S 100 mm
RolvitakBilt 2 v v oo O TN 200 mm

S T RS e g R Ol U D R 6 S R 165 mm
Falade-vaiomia - o .0 . TR TR 174 mm
Iasipressiisifivin joud ™ . 0. i s 3t
Gabariitmeoted o =5 T - ooy oo o s 760 1300 5¢ 2000 mih
U p e e B T e 0 R ) A S N 600 kg

Viikesteks pressimistoodeks kasutatakse iihetonnist toolaua-
pressi (joon. 16).

Késipressi karakteristika

Surimeeid’ (0N sese s SR D e 8 1t
Hammaslat JkBik~ 83 =0 ot o L iiad. 220 mm
Hammaslati kaugus raamist . . . . . 150 mm
Nasiboovae pillkus ¢ 2 - 0 0 WL G ot il 700 mm
Pressi gabariitmooted . . . . . . 760 X 370 X 305 mm
) T B e e Sk S B 85 kg

Autode, agregaatide, solmede ja allgruppide detailideks demon-
teerimisel kasutatakse laialdaselt eritommitsaid, mis kiirendavad

37



A% : Joon. 16. Toolauapress 1 t:

Joon.

3 : 1 — kiepide; 2 — hammaslatt; 3 — vas-
N\ tuakaal; 4 — alus; 5 — pdodratav laud

17. Detailide mahavotmise

lihttommits

koostvotmist ja véldivad detailide vigastamisi. Tommitsad jagune-

vad liht- ja universaaltommitsateks.

Lihttommitsad on ette ndhtud ainult auto teatud detaili maha-
votmiseks. Joonisel 17 on toodud lihttommits mootori jaotusvolli

hammasratta mahavotmiseks.

Universaaltommitsad on mdéédratud mitmesuguste detailide
mahavotmiseks (mahapressimiseks). Joonisel 18 on toodud uni-

versaaltommits mitmesuguste detaili-
de mahapressimiseks vollidelt. Tom-
mitsate kasutamine on otstarbekas nii
suurtes remondiettevotetes kui Kka
viikestes remonditéokodades.

Jarjekordseks {ilesandeks on meh-
haniseerida lihtsad ja universaaltom-
mitsad, vahetada tommitsate kruvid
hiidrauliliste v6i pneumaatiliste jou-
silindritega. See kergendab tundu-
valt demonteerijate t66d ja kiirendab
nii agregaatide kui ka kogu auto
iahtivotmise protsessi.

Joonisel 19 on néidatud teisalda-
tav 10-tonnine press, mis on méara-
tud demontaaz- ja montaaztéodeks
autode remondil. Press koosneb hiid-
raulilisest kdsipumbast, jousilindrist,
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Joon. 18. Detailide maha-
votmise universaaltommits



sammastest, korgrohuvoolikust ja rakiste komplektist. Pressi
rakiste komplekt voimaldab tema jousilindrit kasutada tungrauana,
pitskruvina ja kett-tommitsana. Seda pressi voib rakendada spetsi-
aalsete tommitsatena, kasutades kruvide asemel pressi jousilindrit.

Demontaaztoodel tuleb osutada erilist tdhelepanu tooriistade
valikule. Poldipeade ja mutrite rikkumise valtimiseks tuleb kasu-
tada padrunvotmeid. Too kiirendamiseks on otstarbekas kasutada
pooramise kdepidemega ja porkseadmega votmeid. Liht- ja eriti
tellitavaid mutrivotmeid pole soovitav kasutada, sest need rikuvad
poldipeade ja mutrite tahke.

Joon. 20. Voti tikkpoltide
viljakeeramiseks

Viimasel ajal on hakatud reas remondiettevotetes koostvotmis-
t60del mutrite drakeeramiseks kasutama elektrilisi voi pneumaati-
lisi mutrikeerajaid. See lithendab tunduvalt auto ja selle agregaa-
tide koostvotmise aega.

Demontaaztoddel tuleb detailidest sagedasti vélja keerata tikk-
polte. Kdige otstarbekam on selleks kasutada erivotit (joon. 20),
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mille kere auku ldheb viljakeeratava tikkpoldi ots. Tikkpoldi otsa
surub votme kere. auku kinni ekstsentriliselt paigutatud rihvelrull.
Votit pooratakse vardaga ja tikkpolt keeratakse valja. Murdunud
poldid ja tikkpoldid eemaldatakse aukudest:

a) murdunud otsa vélja puurides voi b) kolme- voi neljakan-
dilise torniga viélja keerates.

Esimese meetodi kohaselt puuritakse tikkpoldi murdunud ots
vélja ja eemaldatakse osade kaupa. Viljapuurimisel voib vigastada
augu keeret. Seepédrast kasutatakse seda meetodit neil juhtudel, kui
tikk;;oldi voi kruvi murdunud osa pole voimalik eemaldada teisel
viisil.

Teise meetodi kohaselt puuritakse murdunud tikkpoldi osasse
peenem auk ja liiliakse sellesse kolme- voi neljakandiline torn.
Viimast pooratakse poorrauaga ja keeratakse sel viisil murdunud
tikkpoldi tiikkk august vdlja. See viis on koige lihtsam ning seda
kasutatakse praktikas sagedamini kui esimest.

Kui murdunud tikkpolt v6i kruvi on termiliselt toodeldud ja
puur seda ei vota, siis voib kolme- voi neljakandilise augu teha
elektrisidemega (vt. neljanda jao 8. peatiikki).

Koostvotmistoodel ei tohi kaduma minna {ikski detail ega
kinnitusosa. Auto koostvotmine peab olema organiseeritud nii, et
i’ihtki polti, mutrit ega kruvi ei tohi maha raiuda ilma kontrolori
oata.

Koostvotmistodde niisugune organiseerimine piirab kinnitus-
osade kadumaminekut autode ja agregaatide demontaazil.

Autode koostvotmisel autoremonditehastes tavaliselt agregaa-
tide ja solmede detailid impersonifitseeritakse. Seejuures tuleb
meeles pidada, et rida detaile on sellised, mida ei tohi impersoni-
fitseerida, sest need on autotehases koos toodeldud. Niisuguste
detailide hulka kuuluvad: silindriplokk ja sidurikarter, keps ja
kepsu alumine kaas ning diferentsiaali satelliitide karbid (parem-
ja vasakpoolne).

4. PEATUKK

AUTODETAILIDE PUHASTAMINE JA RASVAINETE EEMALDAMINE

Pérast auto ja selle agregaatide koostvotmist tuleb detailid
puhastada ja eemaldada neilt rasvaine. Paljud detailid on kaetud
noe, katlakivi voi oliga.

Polemiskambrisse sattuv 6li ja kiitus ei pole édra taielikult. Jaa-
gid sadestuvad detailide pindadele asfalditaolise kleepuva vai-
guna — noena.

Mootori plokikaane polemiskambris tekkiv nogi katab polemis-
kambri seinad, klapipesad, klapivarre puksid, klapid (eriti sisse-
laskeklapid) ja kolvid. ;
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Joon. 21. Noe eemaldamine ploki-
kaanest {immarguse metallharjaga

MWAVBRRERRRRA
0

Joon. 23. Noe
eemaldamine

Joon. 22."Noe eemaldamine klapi juht- kolvironga
puksist pesast

No6gi koosneb olidest ja vaikudest (8,5%), asfalteenidest
(1,01%), karbeenidest ja karboiididest (60%) ning mineraalaine-
test (30,49%).

Detailide puhastamine ndest voib toimuda mehaanilisel voi kee-
milisel viisil.

No6e eemaldamine mehaanilisel viisil voib toimuda metallhar-
jade voi kaabitsate abil.

Joonisel 21 on naidatud noe eemaldamine silindritest iimmar-
guse metallist otsharjaga, mis pannakse poorlema elektritrilli abil.
See viis annab téiesti rahuldavaid tulemusi.

Noe puhastamine klapipeadelt v6ib toimuda iimmarguse metall-
harjaga, mis on kinnitatud spetsiaalsesse hoidjasse ja pannakse
poorlema elektritrilliga.

Joonis 22 illustreerib noe eemaldamise viise klapi juhtpuksist
spetsiaalse harja abil, mis samuti pannakse pédrlema elektritril-
liga.

NGe eemaldamiseks kolvirongaste soontest kasutatakse rakist,
mis on kujutatud joonisel 23. Rakis koosneb lamedast vedrust ja
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sellesse kinnitatud mitmest tapist (kaabitsast). Vedru kokkupigis-
tamisel ldhevad tapid tihedalt kolvisoonde ja rakise pdéramisel
puhastavad soone nodest. Soodsamaks kdsitsemiseks pigistatakse
kolb kruustangide vahele.

Mehaaniline noe eemaldamise viis harjadega on lihtne, kuid
tal on jargmised puudused: :

a) detaili raskesti juurdepdidsetavatest kohtadest ei Onnestu
alati noge eemaldada;

b) detaili poleeritud pindadelt nGe eemaldamisel jadvad krii-
{nilstused, mis edasise tootamise ajal on uuteks noe tekkimise kol-
eteks. :

Viimasel ajal on hakanud levima mehaaniline noest puhasta-
mise viis, kus detaile puhutakse puuviljakivide puruga.

Joonisel 24 on kujutatud selle seadme skeem. Puuviljakivide
puru (vdi jahvatatud pahklikoori) puhutakse surudhuga, mille
rohk on 4—5 kg/cm?, vastu noega kaetud pinda. Lendavate osa-
keste kineetilise energia mojul toimub nde purustamine ja eemal-
damine detaili pinnalt. Pinna puhastamine toimub Kkiiresti, kus-
juures detaili pinnale ei jaa kriimustusi ega marrastusi.

Selle viisi puuduste hulka tuleb lugeda antud seadme keeru-
kust.

Tolmune 6hA

77

Joon. 24. Detailidelt puuviljakivide puru abil nde eemaldamise
seadme skeem:

1 — punker; 2 — segaja; 3 — Kklapp; 4 — puhumisvoolik; 5 — laud;
6 — tookamber; 7 — Ohu reguleerkraan; 8 — tslikloon; & —
ventilaator
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Usna laialdaselt on levinud detailide puhastarﬁine noest keemi-
lisel viisil. Teras- ja malmdetailidelt on nde eemaldamiseks soovi-
tav kasutada ]argmxse koostisega lahust (grammides 1 1 vee
kohta):

seebikivi (naatriumhiidroksiiiid NaOH) Rk R
kaltsineeritud sooda (naatriumkarbonaat NazCOS) S i i
vesiklaas (naatriumsilikaat NaySiO,) 4 g e DR 1,5
roheline seep . e LA TR A k.

Lahuse temperatuur kuni 90—95°
detailide hoidmine selles lahuses 2—3 tundi.

Alumiiniumisulamist valmistatud detailidelt nde eemaldamiseks
on soovitav kasutada jargmise koostisega lahust (grammides
1 liitri vee kohta):

kaltsineeritud sooda S R R e S iy e ey A
vesiklaas VAN - KTis SISttt B RS s T IR L o e
roheline seep . TRl F L R R R R B S |

Lahuse temperatuur ‘kuni 90— 95J
detailide hoidmine selles lahuses 3—4 tundi.

Noe keemilist eemaldamist on soovitav 14bi viia jargmiselt:

1) sukeldada detailid iilaltoodud koostise ja temperatuuriga
vanni ja pidada neid selles, kuni nogi pehmeneb;

2) votta detailid vannist vdlja ja piihkida nogi johvharja voi
kaltsudega maha;

3) pesta detaile kuuma veega;

4) kuivatada detailid suruchujoaga.

Noe keemiline eemaldamine on keerukam kui mehaaniline, kuid
sellel ei ole viimase puudusi. Keemilise puhastusviisi ainsaks puu-
duseks on detailide kiillalt pikk vannis viibimise aeg.

Mootori ]ahutussusteemls tekib katlakivi. See sadestub peami-
selt ploki veesdrgi seintele ja radiaatoris.

Eristatakse jargmisi katlakivi liike:

a) karbonaatne — sisaldab suuremal hulgal kaltsium-
karbonaati (CaCO3);"

b) sulfaatne — sisaldab suurel hulgal kipsi (kaltsiumsul-
faati — CaSO0,);

c) silikaatne — sisaldab suuremal hulgal rdnihapendit
(Si0s);

d) sega.

Karbonaatset ja sulfaatset katlakivi on soovitav eemaldada
sool- voi kroomhappega. Lahusele lisatakse passivaatoreid (kondi-
liim, tanniin, furfool jt.), mis aeglustavad happe toimet metal-
lile.

Silikaatset katlakivi on hapetega raske eemaldada, sest tekib
amorfne rdnihape, mis takistab katlakivi edasist lahustumist. See-
pdrast on soovitav selle lahustamiseks kasutada 2—3-protsendilist
naatriumhiidroksiiidi lahust, mis on soojendatud temperatuu-
rini 30°.
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Igasuguse katlakivi universaalseks lahustarnisvahendiks on
soovitav kasutada 3—5-protsendilist trinaatriumfosfaadi leelis-
lahust. See lahus kobestab katlakivi ning seda on kerge veega vilja
uhta.

Alumiiniumisulamist detaile on soovitav katlakivist puhastada
jargmises lahuses: 100 g fosforhapet (HsPO4) ja 50 g kroom-
anhiidriidi (CrQOs3) {ihe liitri vee kohta.

Lahuste neutraliseerimiseks tuleb detailid pérast katlakivi
eemaldamist hoolikalt pesta kuumas vees.

Katlakivi eemaldamine peab toimuma kinnistes, hésti ventilee-
ritavates kambrites.

Nagu juba mérgiti, on suurem osa autodelt mahavoetud detaile
kaetud oliga, s. 0. rasvainega.

Rasvained jagunevad keemilistelt omadustelt seeblstuvateks ja
seebistumatuteks.

Seebistuvate ainete hulka kuuluvad koik taimsed ja loomsed
rasvad. Leeliste mojul moodustavad nad soolad, s. o. seebi, mis
hésti lahustub vees.

Seebistumatute ainete hulka kuuluvad koik mineraalglid, mis
ei lahustu leelistes. Mineraalolidega segatult loovad leelised tingi-
mused nn. emulsioonide moodustamiseks. Emulsioon kujutab
endast kahe teineteises lahustumatu vedeliku segu, millest iiks on
pihustatud teisesse vdga viikeste mullidena, nagu néiteks 6limulli-
kesed vees. Emulsioon norgestab mardatavalt vedeliku pmdpme-
vust. Oli ja metalli kohesxoonjoud (v01 kiilgetomme) on siiski rii-
vord suur, et leeline {iksi ei suuda lahutada 6li metallist. Nende
lahutamiseks kasutatakse seepérast aktiivseid aineid — emulgaa-
toreid, mis soodustavad 6li lahutamist detaili metallist. Emulgaa-
torite hulka kuuluvad ka naatriumsilikaat ja seep.

Emulgaatorid katavad metallil oleva olikihi kelmega, mis nér-
gestab oli sidestust metalliga, piitiavad olikihti katki rebida ning
muuta seda tiksikuteks mullikesteks.

Rasvainest puhastamise protsessi aktiviseerimiseks tuleb lahust
soojendada temperatuurini 70-—90°C voi segada voi kasutada
molemaid aktiviseerimise meetodeid.

Rasvainest puhastamiseks on otstarbekas jaotada autodetailid
jargmistesse gruppidesse, vastavalt gabariitmoodetele:

1) véaikesed detailid (kinnitusosad), 2) keskmised detailid
(hammasrattad, kolvid, kepsud jne.), 3) suured detailid (plokid,
karterid jne.).

Rasvainest puhastamise holbustamiseks paigutatakse viikesed
detailid traatkorvidesse.

Auto teras- ja malmdetaile on soovitav puhastada rasvainest
jargmise koostisega vannides:

L izetsep = kaglinmseebikivi (ROF) =~ e oo 2
kaltsineeritud sooda e AR g N b b
roheline seep
vesi . :

AR O
ooUyy,

Q0
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Sirets bpdr annatiiombilitomaat: ool o TR Sadall 0,1%,
kaltsineeritud sooda Rt et P ST NP 3 0,29,
o M SR I R R R L el R A 99,7%,

Alumiiniumisulameist valmistatud detailide puhastamiseks
rasvainest soovitatakse jargmiste koostistega vanne:

1. retsept: kaltsineeritud sooda 45 g
naatriumhiidroksiiiid PRt g o e 13 g
HamitiIosiant - s o e g 145 g
roheline seep - Felin R e 10 g
vesi ; 1,01

2, retsept: naatriumsilikaat S TR DA R e 1,5%,
maiapidamisseep fs TRt L s o n L 0,2%,
WER A Lt s apedha A G il v i Bl 98,3%,

Koiki neid lahuseid soojendatakse temperatuurini 70—90°C.

Autodetaile voib rasvast pesta jargmiselt:

a) tavalistes vannides, b) voolikuga (joatoruga) erivannides,
¢) pesemismasinates.

Detailide puhastamiseks rasvast voib kasutada vanni ihe eel-
toodud lahusega. Lahust voib vannis soojendada mitmel viisil.

Eriti suurte detalllde pesemiseks (keetmiseks) kasutatakse
suuri vanne.

w— 2000 — i —3000 o 2000 ——=4 1200
T R Hi i *{
|
38 g g : SIE 2
= — — !Kmdensaa/ ' & ]
i P ? =
§1 “ | ; - S) 2 kana// ‘-37 JQ
F = _f_ i , safsioont = Y ‘_ls
1250 t 1750 00" S

Joon. 25. Keetmisvann mitme raami iiheaegseks ldbikeetmiseks

Joonisel 25 on toodud vann mitme autoraami {iheaegseks
puhastamiseks. Selles vannis kuumendatakse lahust auru-siugtoru-
dega. Vanni lahuse pinnalt eralduva auru eemaldamiseks on vanni
kohale ehitatud kumm, mis on iithendatud véljatombe ventilat-
siooniga.

Rasva eemaldamiseks viikestelt detailidelt on ehitatud spet-
siaalne vann jargmiselt. Lehtterasest keeviskonstruktsiooniga vann
on eraldatud horisontaalse vorguga, millele paigutatakse puhasta-
tavad detailid. Vorgu all on rasva eemaldav lahus, mis on kuumu-
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tatud temperatuurini 70—90°. Vanni korvale on paigutatud elektri-
mootor tsentrifugaalpumbaga, mis pumpab vanni alumisest osast
(rohuga kuni 6 kg/cm?) rasva eemaldavat lahust 1dbi filtri peal-
mistesse aukudega torudesse. Torud paiknevad vorgul asetsevate
detailide kohal. Pealt on vann kaetud hermeetilise kaanega. Pérast
vanni tditmist detailidega suletakse vanni kaas ja liilitatakse sisse
elektrimootor.

Nendes vannides toimub rasva eemaldamine detailidelt kiillalt
puhtalt ja lithikese ajaga. Nimetatud vanni puuduseks on see, et
lahus mustub kiiresti ja seda tuleb sagedasti vahetada.

Neid vanne kasutatakse vdikestes autoremonditdckodades.

Joonisel 26 on toodud iihekambriline konveier-pesemismasin.
Viikesed detailid paigutatakse konveierile traatvorkkorvides, kesk-
mised ja suured detailid vahetult konveieri lindile. Tsentrifugaal-
pump ja kettkonveier kditatakse kumbki oma elektrimootorilt.
Rasva eemaldav lahus kuumendatakse temperatuurini 80—90° C
auruspiraali kaudu. Tugevasti médardunud detailide korral voib
konveieri peatada, pikendades sel teel pesemisaega.

i
L

i
oAl

Joon. 26. Uhekambriline konveierpesemismasin:

1 — kettkonveier; 2 — ajamikett; 3 — pump; 4 — pumba
elektrimootor; 5 — konveieri elektrimootor; 6 — reduktor;
7 — alumised diilisid; 8 — termomeetey; 9 — filtreerivad vor-
gud; 10 — véljavoolutoru; 11 — Jlieraldaja; 13 ja 14 —
ventiilid; 15 — {ilemised diilisid; 12 ja 16 kardinad

Uhekambrilise pesemismasina karakteristika

Ronveleri 100lara pIkkuS .- 777 0 b d0® FE b M,
KOOVeIOrE - RS oo et b i o e e S 1,3—1,5 m/min.
Vee surve vooliku suuetes . . . . . . . 6—7 kg/cm?
Arvufuslik koormus konveieri téoharul . . . . 500 kg.
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Joon. 27. Mitmekambriline konveierpesemismasin:

1 — konveier ja ajam; 2 — pbdorlevad vesirattad; 3 — killgmised
tiibrattad; 4 — tiibrataste ajam; 5 — tiibrataste ajami elektrimoo-
tor; 6 -~ puhastusluuk

Loige I-1




Kaasaegsetes suurtes autoremondiettevotetes kasutatakse detai-
lide pesemiseks suure joudlusega keerukamaid, mitmekambrilisi
pesemismasinaid.

Joonisel 27 on toodud «I'mnpoaerorpanc»-i konstrueeritud pese-
mismasin. Masin koosneb kolmest kambrist, mis on varustatud
poorlevate tiivikute ja ratastega. Kahes esimeses kambris pestakse
temperatuurini 80—90°C kuumendatud detaile 5—8-protsendilise
naatriumhiidroksiiiidi lahusega. Kolmandas kambris loputatakse
detaile sama kuuma puhta veega. Lahust ja puhast vett kuumenda-
takse auru-siugtoruga.

Monel pesemismasinal on neljas kamber, kus pestud detailid
kuivatatakse sooja ohuga. Masina {ihes otsas konveierile paiguta-
tud maadrdunud detailid vdljuvad sel juhul teisest otsast pestuna ja
kuivadena.

5. PEATUKK

AUTODETAILIDE KONTROLLIMINE JA SORTEERIMINE

Puhastatud ja rasvadest vabastatud detailid ldhevad kontroili-
misele (defekteerimisele). Defekteerimise peaeesmirgiks on detaili
tehnilise seisukorra kindlaksméiramine (vastavalt remondiliigi
tehnilistele tingimustele) ja nende sorteerimine kolblikkudeks,
kolbmatuteks ja remontivajavateks.

Detailide oigeks kontrollimiseks on tarvis remondi tehnilisi
tingimusi. Jargnevalt tutvume detailide remondiks vajalike tehni-
liste tingimuste koostamise metoodikaga.

1. Detailide remontimise tehniliste tingimuste
koostamise metoodika

Joonisel 28 on kujutatud detaili kulumise tiiiipiline kover. See
kover on saadud mootmisel vastavalt 1dbisdoidu suurenemisele.
Sellel koveral on kaks iseloomulikku punkti: punkt A iseloomustab
detaili 1oplikku sissetootamist, punkt B iseloomustab detaili piir-
kulumist. Detaili tootamise kestust punktist O kuni punktini B,
nimetatakse detaili to6eaks remondini.

Teades iiksikute detailide kulumiste iseloomu, nende tédiga
enne remonti ja auto remontidevahelist 1dbisoitu, voime méérata
detailide lubatud kulumised auto keskmisel ja kapitaalremondil.

Detailide tooea ja auto remontidevahelise tsiikli vahel voivad
olla jargmised seosed:

1) detaili t66iga on vordne auto remontidevahelise tsiikliga;

2) detaili todiga on pikem kui auto remontidevaheline tsiikkel;

3) detaili todiga on lithem kui auto remontidevaheline tsiikkel.
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Joon. 28. Detailide kulumise tiiiip-
kover:

OA, — detaili kulumine tema 16pli-
kul sissetootamisel; OB, — detaili
piirkulumine; A4/; — auto 14bisoit
1opliku sisset6otamiseni; I, — auto
l14bisoit parast sissetéotamist kuni
detaili tédeani; [,— auto labisait
kuni kapitaalremondini; a — de-
taili kulumise kasvu iseloomustava
sirge AB kaldenurk I,k S

Auto labiséit

%
®

> R

Detaili kulumine

4
EQ
g
)
=
3

Vaatleme neid juhtusid jargemooda.

1. juht. Oletame, et detaili tééiga OB; vordub remontide-
vahelise tsiikliga OD,;. Joonisel 29 on niidatud kahe koostdotava
detaili kulumine sel juhul. Jooniselt ndhtub, et ekspluatatsiooni
algul sellel koostdokohal oli keskmine, joonisekohane normaal-
1otk MN.

Auto ekspluateerimise kestel, s. 0. 1dbis6idu suurenedes kasvab
see 10tk loomuliku kulumise t6ttu ning remontidevahelise tsiikli
OD,; km juures jouab 16tk suuruseni B’B”, s. t. piirlotkuni.

Piirlotkuks nimetatakse seega koostéokoha niisugust
16tku, kus koostootavate detailide edasine kasutamine voib pohjus-
tada avariilise defekti. Selle piirlotku juures on koost6o-
koha esimese detaili piirkulumine M’B’ ja teise detaili piirkulumine
vastavalt N’B”.

Detaili piirkulumiseks nimetatakse niisugust kulu-

mist, mille puhul detaili edasine kasutamine pohjustaks avariilise
defekti.

§F -~ v om= S, s o BHR e—b ol § e
4 Esimene detail ' 080D,
'»
|
|
|
]
W
 FPR A 55 i - 1bisdit km

_________ s l

NI

ksostods esimesega

Bt F
Teine defail, mis on
&

Joon. 29. Kahe koostdotava detaili kulumised vastavalt
auto ladbisoidule, juhul kui OB, = OD,
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Selle koostookoha detailide t60iga on seega vordne auto remon-
tidevahelise tsiikliga. ;

‘Auto kapitaalremondil vajab see koostookoht remontimist.
Remondil tuleb saavutada, et lubatud 16tku suurus selles koost6o-
kohas oleks MN, s. t. vorduks joonisekohasele normaalldtkule. Sel-
lest jareldub, et vaadeldaval juhul peavad kapitaalselt remonditud
koostéotavate detailide tolerantsid olema uute detailide tolerant-
side piirides.

Kui auto keskmine remont tehakse poolel remontidevahelisel
tsiiklil OD:, saame keskmisel remondil sellele koostédkohale
Iubatud 16tkuks F’F”. Seejuures

OF fo= P By v By D -;- oD,. .

Seega nimetatakse koostookoha lubatud lotkuks
keskmisel remondil niisugust I6tku, mille puhul see kocs-
tookoht ei vaja veel remonti.

Vastavalt sellele on koostookoha esimese detaili keskmisel
remondil lubatud kulumine F’M” ja teise detaili kulumine F”N”.

Detaili lubatud kulumine auto keskmisel
remondil on niisugune kulumine, mille puhul see detail ei vaja
veel remonti.

Eeltoodu alusel voime vaadeldava juhu kohta teha jargmised
jareldused:

1) koostookoha piirlotk on B’B”. Piirkulumised on vastavalt:

esimesel detailil — M’B’;
teisel detailil — N'B*:

2) auto keskmisel remondil on koostéokohas lubatud lotk F/F”.
Piirkulumised on vastavalt:

esimesel detailil — M”F’;
teisel detailil — N”F7,

3) auto kapitaalremondi! on lubatud 16tk MN. Kummagi detaili
lubatud kulumised peavad olema uute detailide tolerantside pii-
rides.

2. juht. Oletame, et detaili OB, t66iga on auto remontide-
vahelisest tsiiklist OD; pikem.

Joonisel 30 on ndidatud kahe koostootava detaili kulumised sel
juhul. Jooniselt ndeme, et ekspluatatsiooni algul oli koostookohas
samuti normaallotk MN. Ekspluatatsiooni kestel jark-jargult 1otk
kasvab, joudes remontidevahelise tsiikli OD; km lopul suuruseni
D*D”, mis on vdiksem kui koostéokoha piirlotk B’B”. Auto ldheb
seega remonti pédrast labisoitu OD;, kui koostoékohal on veel DB,
km suurune ldbisoidu tagavara.

See asjaolu voimaldab pehmendada moningal méédral keskmise
ja kapitaalremondi tehnilisi tingimusi, auto ldbisoidu tsiiklit OD,
muutmata.
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Mootes punktist O loigu OE,= DB, ja alustades jargmisel
kapitaalremondil auto ekspluateerimist punktist E;, ndeme, et auto
ldbisoit OD, = E B, ja et selle ldbisoidu moddudes koostéokoht on
saavutanud piirlotku B’B”.

sF--------—-————— 8’ 2. jubus
! Esimene detail

4 s e
Teine_detajl, mis on
koostods esimesega

Joon. 30. Kahe koostéotava detaili kulumised vastavait
auto labiséidule, juhul kui OB, > OD;

Sellest jdreldub, et kapitaalremondil lubatud 16tku voib tosta
selles koostookohas suuruseni E’E”, mis on suurem joonisekoha-
sest normaallotkust MN. Kapitaalremondi juures lubatud kulumi-
sed on seega:

esimesel detailil — M”E’,
teisel detailil — N"E”,

Auto keskmise remondi ldbisdidu punkti F, saame, kui jagame
Ioigu E;B; pooleks. Seejuures

E]FlzplBl‘::—;“ 0D1
Keskmisel remondil on lubatud 16tku suurus F'F” ja lubatud
kulumised vastavalt:

esimesel detailil — M”'F’,
teisel detailil LN

Eeltoodust voib vaadeldava juhu kohta teha jargmised jareldu-
sed:
1) koostookoha piirlotkuks on B’B”; piirkulumised on vasta-
valt:
esimesel] detailil — M’'B’,
teisel detailil — N’'B™;
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2) auto keskmisel remondil on koostéokoha lubatud lotku suu-
rus F’F”; lubatud kulumised on vastavalt:

esimesel detailil — M”7F’,
teisel detailil — N"”'F7,

3) kapitaalremondil on lubatud 16tku suurus E’E”; lubatud
kulumised on vastavalt: ;

esimesel detailil — M”E’,
teisel detailil — N“E”,

3. juht. Oletame, et detaili té6iga OB; on remontidevaheli-
sest tsiiklist OD, lithem.

Joonisel 31 on toodud kahe koostéotava detaili kulumised sel

juhul. Jooniselt on néha, et ekspluatatsiooni algul oli koostéokohal
normaallotk MN.

‘ﬂ» ___________________ 8 3. juhus
Esimene detail 08,< 00,

'

1 > 1
ME - = e e e JMA——-o—--——————d'v

- £ -~ - Labisiit km
,_,___‘__fvv_,_;!(’ _______ ,5'—'_—01

W ;N’

Teme delai, mis on
Koostdos esimesega

Joon. 31. Kahe koostdotava detaili kulumised vastavalt
auto labisdidule, juhul kui OB, < 0D,

Ekspluatatsiooni kestel 16tk suureneb. Suurenemine on marksa
kiirem kui kahel esimesel juhul ja 16tk saavutab piirsuuruse parast
labisoitu OB,, mis on vdiksem kui auto remontidevaheline tsiikkel
OD, Teiste sonadega, koostookoht ei pea remontidevahelise tsiikli
16puni vastu. Selle koostéokoha pérast peab auto minema remonti
enne remonditsiikli 1dbimist.

Niisugust olukorda ei saa lubada. Keskmisel remondil tuleb
seeparast koostookoht remontida nii, et parast seda remonti voiks
auto labida poole remontidevahelisest tsiiklist.

Nende kaalutluste kohaselt voib keskmisel remondil koostd6-
koha lubatud 16tk olla F'F”, sest
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_OD,
o -

Kui koostookohal on pérast kapitaalremonti normaalne, joo-
nisekohane 16tk MV, siis keskmisel remondil on punktis K; (OK; =
SLENQI == _0_‘22*_) Iotku suurus K’K”, s.t. et 16tk on keskmise
remondi lubatud 16tkust suurem. See koostookoht vajab seepdrash
remontimist igal keskmisel remondil.

Sellest jareldame, et vaadeldav koostéokoht voib tootada ainult
poole remonditsiikli kestusest.

Eeltoodust teeme selle juhu kohta jargmised jareldused:

1) koostookoha piirlotk on B’B”.

Piirkulumised on vastavalt:

esimesel detailil — M’'B’,
teisel detailil - N’B”;

2) keskmisel ja kapitaalremondil on koostookoha lubatud
lotk F’F”; lubatud kulumised on vastavalt:

esimesel detailil — M”F’,
teisel detailil — N”F",

3) remondita on vaadeldava detaili t66iga ainult !/, OD;.

F]Bl =OK1 =

Tabel }

Detailide kontrollsorteerimise tehniliste tingimuste kaart auto keskmisel ja
kapitaalremondil
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BICEOUM IIOtNE | 5 . 0 e ks e SIS IR 2 s e DI v T R R L B g
Detaili-katdlooPi Nr: . .1 5 e iRt o A s e R
Detailide arv iihele autole
DR BIEIBL G Ot it i e e e R I £ S Suiels viae a5 A
Termiline tootlemine

5 U TRt SR TR Mo e S R s Lot s S Sl B il S Tl ol s
(detaili skits)
<%} -
2 Mdooted
E= =2
< o —_.c
55 £L
Detaili defektide S8y | i o ta
: - 2 = - L e -
= nimetused b - - =TT | LT ol
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Viimane asjaolu on kahjulik. Remondimeetodi méadramisel
tuleb seepérast piiiida saavutada, et koostéokoha todiga pikeneks
suuruseni OD, km voi sellest suuremaks. Nagu edaspidi naeme, on
autoremondiettevotetes niisugune voimalus olemas.

Kirjeldatud piirkulumiste madramise meetod, samuti meetod
keskmiste lubatud kulumiste médramiseks keskmisel ja kapitaal-
remondil on kasutatav ka detaili kuju (ovaalsus, koonilisus) piir-
ja lubatud hélvete midaramiseks auto keskmisel ja kapitaal-
remondil.

Selleks on auto ekspluateerimisel tarvis ovaalsuse ja koonili-
suse kasvu koveraid ning nende piirvaartusi. |

Tabel 2
Remonditehas
Mootory . s.ies silindrite mootmiste pass
enne i 3
“parast tootlemist
K Mastmt Silindrite Mirku
uu- ootmise P numbrid 2
piev koht Mootmise suund sod
1| 2|-3| 4| 5|6
I. v66 Paralleelselt vantvolli
(filemine) telje tasapinnaga
Perpendikulaarselt vant-
volli telje tasapinnaga
Ovaalsus ! I I I
2. vo0 Paralleelselt vantvolli
(keskmine) telje tasapinnaga
Perpendikulaarselt vint-
volli telje tasapinnaga
| Ovaalsus l f | I
3. voo ’ Paralleelselt vantvolli
(alumine) telje tasapinnaga
Perpendikulaarselt vént-
l volli telje tasapinnaga
Ovaalsus l l ' I i
Koonilisus | Paralleelselt véntvolli '
telje tasapinnaga .
Perpendikulaarselt vant-
volli telje tasapinnaga

54

Kontrolér




Tehnilised tingimused kontrollsorteerimisteks koostatakse eri-
kaartidena. Uks niisugustest kaartidest on toodud tabelis 1.

Neid kaarte kasutatakse detailide defekteerimisel ja sorteerimi-
sel kolblikkudeks, kolbmatuteks ja remontivajavateks. -

Eriti tédhtsate osade kohta koostatakse eripassid, milledesse
mérgitakse detailide mooted ka péarast remonti. Tavaliselt koosta-
takse niisugused passid silindrite ja véantvollikaelte mootmise
tulemuste kohta.

Tabelis 2 on toodud silindrite md6tmise tulemuste passi vorm
ja tabelis 3 — véntvollikaelte mdotmise {tuiemuste passi vorm.

Tabel 3
Remonditehas
MOBtORL . - 05 . hviias vintvollikaelte mootmiste pass
modtmine EME_ s i
ootmi parast tootlemist

otk Vintvollikaelte numbrid
Kuu- | Mootmise Wectnise: sittna mootori esiotsast arvatult

paev koht
1|2|3]|4|5 |67

1. voond | Paralleelselt poskede
tasapinnaga

Perpendikulaarselt
poskede tasapinnaga

Ovaalsus

2. voond | Paralleelselt paskede
tasapinnaga

Perpendikulaarselt
poskede tasapinnaga

Ovaalsus I

Koonilisus | Paralleelselt poskede
tasapinnaga

Perpendikulaarselt
poskede tasapinnaga

PENUESIIS ARSI NI

Kui kontrollimisel selgub, et tehniliste tingimuste kohaselt
nouab detail remonti, siis maidratakse selle kulunud pindadele
remontimisel antavad maooted. ;

Kui detaili ei taastata nominaalmoodeteni, siis nimetatakse
madratud mooteid remontmoodeteks.

Vaatleme remontmoodete -méadramise metoodikat.



2. Detailide remontmoddete mairamise metoodika

Vollikaela remontmddte médramine. Joonisel 32 on toodud nomi-
naalmootega d, vollikaela ristldige. Pérast teatud libijooksu on
vollikael kulunud mdéteni dy. Vollikaela kulumine on tavaliselt
ebatihtlane. Nominaallibimooduga vérreldes on véllikaela kulu-
mine iihel pool (8,") véikseim ning teisel pool suurim (8,”). Volli-
kaela suurim kulumine 8,” on piirkulumiseks, mille puhul valli ei
tohi enam kasutada. Kui konstruktsioon véimaldab, siis vdib nii-
suguse kulunud vollikaela t66delda remontmodtesse d, , mis on
viiksem kui d,. Volli tsentreid muutmata té6deldakse vollikael
mootesse d, , s. 0. esimesse remontmdootesse. Remontmodte méa-
ramisel voetakse arvesse t6otlemisvaru x,.

Véllikaela esimene remontmddde on seega:

dn =dn s o 2(61” +x1).

Kulumise 8,” mootmiseks paigutatakse voll tsentrite vahele ja
indikaatori osuti suurima hélbe jargi mairatakse 8,”. Kontrolli-
miseks on remondiettevottes niisugune mootmine keerukas ega ole
seeparast soovitav. Lihtsam on moota kulunud vollikaela 1abi-
mootu mikromeetriga, kus leiame, et

0=d,—d =08+,

s. 0. madrame vollikaela iildise suurima kulumise. 2
Kasutades kulumise ebaiihtluse koefitsienti g; = —6:—-,saame
6;” :Q6|.

Edasi leiame kulumise ebaiiht-

] luse koefitsiendi vairtuse piirid:

dl'v

1) iihtlasel kulumisel

‘/J ‘ AR
/ X | &l = 61”; O == 261' == 261”,
N wte—i—to-o

2) iithepoolsel kulumisel
/ 5 2 élll .
61 =0; 61=61 ; Q1=’W~ 1,0
dp

Vollikaela kulumise ebaiihtluse
koefitsient asetseb seega piirides

Joon. 32. Volli remontmodte .
méairamine 1 =0,5-+10.
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Kulumise ebaiihtluse koefitsient leitakse kontrollimisel saadud
vollikaelte mootmise tulemuste analiiiisimisel. Niisuguste uuri-
muste tulemusel méédratakse antud vollikaela kulumise keskmine
ebaiihtluse koefitsient. Vollikaela esimest remontmdddet méara-
takse seega jargmiselt:

d,=d,—2 (8" +x) =d,—2 (@d+x).

Vollikaela tédtlemisvaru x, madramisel tuleb arvestada jéarg-
misi asjaolusid:

1) vollikaela remontmoote saavutamiseks kasutatavat tootle-
misviisi (treimine, lihvimine jne.);

2) siisteemi — toopink-detail-tooriist — jaikust;

3) detaili toopingile asetamise ja kinnitamise ebatédpsust;

4) pikkade vollide puhul — volli jddvaid deformatsioone enne
tootlemist.

Avaldust 2 (6) -+ x;) = y, nimetatakse volli remondiinterval-
liks. :

Véllikaela remontmdddete arvu maaramiseks on vaja teada d,,,,
védrtust, s. t. tugevuse nouetest tingitud vollikaela minimaalmoo-
det. Vollikaela remontmdddete arvu n , voib siis maérata valemiga:

dn = dmln
ﬂv =
Yo

tingimusel, et vollikaela koikide remontméddete remondiintervallid
on ithesugused. i
Seega saame vollikaela jaoks jargmise remontmdddete rea:

dr, g dn Sl
d, =d,—2,
dra g dn b 3Y‘U

d,=d,—nvy,.

N dide: Vintvdlli kepsulaagrikaela nominaalmddde d, = 60 _p 0o mm. Rea
véntvollide kulumiste uurimiste tulemused niitasid, et o, = 0,8 ja 8; = 0,25.
Tugevuse nouetest tingitult on vollikaela minimaalldbimoot d,,;, = 57 mm. Kui
vollikaelale on tarvis anda lihvimisega oige soori kuju, siis to6tlemisvaru
x; = 0,05 mm.

Miirame remondiintervalli:

Yo =2 (06 + x,) =2 (08-025 + 0,05) = 0,5 mm ja remontmdodete arvu:

dn—Amin _ 60—51 _ ¢

By = .o .. =

e Yo U T e
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Dr, Teades volli remontmdodete arvu

Lo D ja remondiintervalli, saame jargmised
f . remontmooted:

| K2 =60 —0,5=59,5-9,0o mm

d, =60 —1,0=59,0-9,00 mm
d, =60 — 1,5 = 58,5-0,00 mm
d, =60 —2,0 = 58,0-9,00 mm
d, =60 —2,5=57,5-9,00 mm
d, =60 — 3,0 =57,0-0,00 mm

)

o NN

N

7

%»/
\

/\ Tolerants jaib koikidele re-

: montmoodetele samaks mis no-

T R

&

minaalmootel.
Dn Detaili augu remontmddte
Joon. 33. Augu remontmdéte mas- madramine, :I(_)omsel 33 - ku-
ramine jutatud detaili auk nominaal-

mootega D,, mis parast teatud

labisoitu on kulunud mooteni Dy. Auk kulub tavaliselt ebaiihtlaselt.
Nominaallabimoodu suhtes on iithe poole kulumine (8,”) vaiksem ja
teise poole kulumine (8,”) suurem. Detaili augu suurim kulumine
(6,”) on piirkulumine. Niisuguse kulumise korral ei tohi detaili
ekspluateerimist jatkata.

Kui detaili konstruktsioon lubab, siis voib kulunud augu téo-
delda remontmdotesse D, , mis on suurem kui D, . Tsentrit muut-

mata ja vottes arvesse tootlemisvaru xp, to6deldakse auk mootesse

"Detaili esimene remontmoode on seega:
D, =D, + 2 (8" + x").

Defekteerimisel on raske moota detaili kulumist 8o”. Mirksa
lihtsam on moota 1abimdotu D,. See 1dbimoot madratakse tavali-
selt sisem66du indikaatoriga. Detaili iildine kulumine on sel juhul:

0o=D;, —D,= 8"+ &".
Kasutades augu kulumise ebaiihtluse koefitsienti

02 = —gz , saame 82" = 0ads.

Analoogiliselt vollikaelale on augu kulumise ebaiihtluse koefit-
sient samuti piirides:
Q2= 0,5 - 1,0.
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Sellest ldhtudes saame augu esimese remontmoote:
D, =D, +'2 (202 - x3).

Tootlemisvaru x, madramisel tuleb arvestada jargmisi asjaolu-
sid:

1) remontmoote saavutamiseks kasutatavat augu tootlemisviisi
(treimine, lihvimine, peenlihvimine jne.);

2) siisteemi -— to6pink-detail-tooriist — jaikust;

3) detaili toopingile asetamise ja kinnitamise ebatdpsust;

4) detaili deformeerumist t66pingile kinnitamisel.

Avaldust 2 (ggds -+ x2) =y, nimetatakse augu remondi-
intervalliks.

Augu remontmdddete arvu méiaramiseks on tarvis teada D,,,,
vaartust, s. 0. augu maksimaalldbimootu, mida voimaldab detaili
konstruktsioon.

Detaili augu remontmoodete arvu voib siis maérata valemiga:

Dmax = &
Yo

tingimusel, et augu koikide remontmoddete remondiintervallid on
ithesugused.
Seega saame augule jargmise remontmoodete rea:

Nog=—

D',1 = Dn + ’VO
D,, =D, + 2y,
D,3 = D,l + 3Vo

D,,, =k D,, -+ nyo
Ndide. Mootori silindri nominaalmoode

D,, = 100,0+9,02 mm.

Rea silindriplokkide kulumise uurimise tulemusena leiti, et
Q2 = 0,7 ja 62 == 0,5 mm.

Augu maksimaalmoode maidratakse silindri seina paksuse jargi ning luba-
tud D,,,.= 103 mm. Et treimise ja jargneva peenlihvimisega anda 66nele Gige
kuju, peab olema to6tlemisvaru x, = 0,15 mm.

Remondiintervall on sel juhul:

Yo =2 (0202 + x2) =2 (0,7-0,5 + 0,15) = 1 mm

ja remontmdodete arv
to— DPmax—Da _ 103108 _ 4
Yo 1
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Silindritele saame seega jargmise remontmoddete rea:
D, =100+ 1,0 = 101+0,02 mm
D,, =100+ 2,0 = 102+0,02 mm
D, =100+ 3,0 = 103+0.02 mm.

3. Autodetailide sorteerimine

Detailide sorteerimine kolblikkudeks, kolbmatuteks ja remonti-
vajavateks toimub tehniliste tingimuste kohaselt. Algul vaadatakse
detailid viéliselt iile, kasutades vajaduse korral lihtsaid voi kahe
okulaariga luupe.

Nédhtamatute pragude avastamiseks detailides kasutatakse
kaasaegsetes remondiettevotetes magnetilisi defektoskoope. Defek-
toskoobi abil magneeditakse detail, et kujundada magnetvili
defekti kohal. Magnetvilja tekkimise pohjuseks on magnetpooluste
kujunemine prao dirtel. Polaarsust tekitab magnetilise ldbitavuse
muutumine prao kohal. Piilides modduda viikese magnetilise 1dbi-
tavusega (ehk suurema magnetilise takistusega) kohtadest, vilju-
vad joujooned magneetimisel detaili pinnast. Selle tulemusena
kujuneb kohalik puistevoog ja magnetpoolused prao &artel
(joon. 34).

F/’ragu

Wi

Joon. 34. Magnetvoo hajumisvili defekti iimbruskonnas

Pirast vilise magneetimise 1opetamist moodustavad need poo-
lused defekti kohal oma magnetvélja.

Selle viélja avastamiseks valatakse ese iile spetsiaalse vedeli-
kuga (petrooleum, transformaatoricli), millesse on segatud peent
metallipulbrit. Tavaliselt kasutatakse selleks magneetilise raud-
oksiiiidi pulbrit. Toote sellele kohale, kus asub pragu, ilmub kitsas
metallipulbri v66nd, mis méarab tépselt prao piirid.

Pikuti ja viltu asetsevate defektide avastamiseks on vaja detaili
magneetida tsirkulaarselt. Poiksuunas asetsevate defektide avasta-
miseks tuleb detaili magneetida pikisuunas.

Joonisel 35 on toodud magnetiline defektoskoop.

Proovitav detail paigutatakse prismadele I, tostetakse jalg-
pedaali abil elektromagneti pooluskingade 2 tasemele ja pigista-
takse nende vahele kinni kdsihoovaga 3.

Detaili tihe kontakt elektromagneti kingadega tagatakse pigis-
tusmehhanismi 5 hoova abil. Kisiratas 4 on ette ndhtud detaili
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Joon. 35. Universaalne magnetiline defektoskoop MJIB

pooramiseks proovimise ajal. Defektoskoop voimaldab avastada
igasuunalisi defekte {ihekordse magneetimisega.

Joonisel 36 on toodud tsirkulaarse magneetimise abinou.

Detaili magneeditakse lithiajaliste voolu impulssidega, mis 1abi-
vad vahetult detaili voi oonsasse detaili paigutatud voolujuhtiva
vask- voi valgevaskvarrast.

Seadme kontaktpea on nii
valmistatud, et hoova vajutami-
sel liilitatakse vedrude abil
sisse algul transformaatori se-
kundaarmihise ja seejédrel pri-
maarméahise vooluahel. Kui hoo-
ba tosta, liilituvad vooluahelad
vilja vastupidises jarjekorras.
Niisuguse sisse- ja valjaliilita-
mise jarjestusega vilditakse
detaili demagneetimine, mis
oleks voimalik voolu katkesta-
misel, kui ei peeta kinni ettenah-

Joon. 36. Poolautomaatne elektromag-
netiline rakis IIH-2 tsirkulaarseks
magneetimiseks:

1 — elektroodiga kontaktpea; 2 — kron-

stein; 3 — hammaslatt peakronsteini
tostmiseks ja allalaskmiseks; 4 — vasest
aluslaud — elektrood; 5 — transformaa-

tori primaarméhise liliti




tud jarjestusest. Sisse- ja viljaliilitamise jarjestusega kaitstakse
proovitavat detaili ka elektrikaare poolt tekitatavate poletiste eest.
Detailide kinnipigistantisel kohalikke poletisi tekitavate punktkon-
taktide viéltimiseks ja pinge languse &rahoidmiseks proovitava
detaili otstel kinnitatakse elektroodidele vaskvorgud voi tinalehed.

Kirjeldatud seadis on ette nahtud masinate detailide kiireks
kontrollimiseks. Seadmesse vo6ib paigutada detaili, mille pikkus
on 70 cm ja ristloige 170 cm?.

Reas detailides, nagu kolvisormed, kdandteljed, klapid, vedrud
jt., millede koormused on ekspluateerimisel vahelduva suunaga,
avastatakse ndhtamatud visimuspraod deiektoskoobiga. Parast
pragude olemasolu kontrollimist detailid demagneeditakse.

Joonisel 37 on toodud magnetldéts-tiiiipi demagnetisaatori
loige. Seadmel on rauast kest, mille sisemuses asub 66nes raud-
siitdamik. Kesta ja siidamiku vahelisse siigavasse ringonarasse on
paigutatud méhised, mille peale on paigutatud raudrongas, et
vahendada 6huvahet magnetahelas. Siidamiku {ilemine ots on dar-
miste méahiste tasemest veidi madalamal. Seda on tehtud selleks,
et tuua magnetvéli voimalikult rohkem vilja ja tekitada seega
vilja «lehvikus» suuremat ebaiihtlust. Seadmes kasutatakse vahel-
duvvoolu. Podrisvoolude véltimiseks on magnetahela koikidel osa-
del sisseloiked.

Demagneetimine toimub detailide {imberpaigutamisega laual,
paralleelselt méhise keerdude tasapinnale.

Detailide sorteerimisel kolblikkude, kolbmatute ja remontivaja-
vate gruppidesse peab defekteerija neid mootma. Selleks peab
defekteerija tundma mootmise peamisi votteid.

Mootori silindrite ldbimootude madramisel kasutatakse tavali-
selt siseindikaatorit. Mootmisi toimetatakse silindri kolmel v6on-
dil: esimesel voondil 5—10 mm kaugusel silindri iilemisest darest,
silindri keskpaigas ja allosas — seal, kus veel tootavad kolviron-
gad. Igas voondis moodetakse kahes ristsihis — véntvolli telg-
joone sihis ja sellele perpendikulaarselt. Silindrite ldbimootude
mootmise tdpsus on 0,01 mm.

Joon. 37. Magnetlddtsega de-
magnetisaatori 1oige:

1 — siidamik; 2 — kest;
3 — rongas; 4 — pool;
5 — klemmid
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Kolbide 1abimoote moodetakse tavaliselt mikromeetriga kahes
voondis: iilemises voondis — pealpool kolvisilma ja alumises —
5 mm kaugusel kolvi allddrest. Moodetakse kahes ristsihis — kolvi-
sorme telgjoone sihis ja sellega risti. Mo6tmiste tapsus on 0,01 mm.

Kolvisilmade ldabimoodud médratakse viikese siseindikaato-
riga. Tavaliselt moodetakse iihes voondis — kolvi silma keskkohas
kahes ristsihis — kolvi telgjoone sihis ja sellega risti.

Juhul kui siseindikaator puudub, voib kolvisilma moota tele-
skoop-sisemootjaga (joon. 38) ja méarata seejarel moode mikro-
meetriga.
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Joon. 38. Teleskoop-sisemootja ehitus:

1 — kere; 2 — vedru; 3 — mdodtevarras; 4 — kiepide;
5 — pidurkruvi
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Kolvirongaste soonte laiust moodetakse tavaliselt etaloon-
kolvironga ja lehtkaliibrite abil. Etaloon-kolvirongas paigutatakse
kolvironga soonde, kuhu see peab minema vabalt. Etaloon-kolvi-
ronga ja kolvironga soone seina vahele pistetakse vastavas paksu-
ses lehtkaliiber. Kolvironga soone 16plikuks modduks on etaloon-
kolvironga ja lehtkaliibri paksuse summa. Kolvironga soone laiust
moodetakse kolmes kohas, 120° vahedega. ‘

Véntvolli kepsu- ja raamlaagri kaelte 14bimoote mooddetakse
mikromeetriga. Tavaliselt médédratakse vollikaelte moodud kahes
voondis (ondla laheduses) ja kahes sihis — véntvolli pose telg-
joone sihis ja sellega risti.

Kepsu alumise pea laagriliudade ava moodetakse siseindikaa-
toriga. Avasid moodetakse lina iimarduse ldheduses kahes voondis
ja kahes sihis — kepsu telgjoone sihis ja sellega risti.

Sirgete hammastega silinderhammasrataste hammaste paksusi
moodetakse hambamootmise nihkkaliibriga (joon. 39). Mootmisel
madratakse kolme hamba paksus algringjoonel 120°-se vahemaaga.

Kuullaagrite defekteerimisel maéidratakse nende radiaal- ja
aksiaallotk. Joonisel 40 on toodud seadme skeem radiaallotku méa-
ramiseks indikaatoriga. Kuullaagri sisemine rongas paigutatakse
seadme astmelisele tornile ja pigistatakse mutriga kinni. Kuul-
laagri vélise ronga peal asub toru 3 ja all varda 2 pea. Hoobade
siisteemi abil on toru 3 ja varras 2 ithendatud joonlauaga /, millel
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liigub viht P. Torus 3 asub varras 4, mille iiks ots toetub laagri
vilisele rongale ja teine minimeetri 5 jalale.

Kui viht P asub paremal, siis vajutab toru 3 laagri vélisele ron-
gale iilevalt ja see liigub allapoole. Vihi asudes vasakul surub var-
ras 2 laagri valimist rongast iilespoole. Laagri vilise ronga liiku-
mise suurus (lotk) maadratakse minimeetriga. Lotku mootmisel
voib laagri vdlimist rongast kdega poodrata.

Joonisel 41 on toodud seadme skeem kuullaagri aksiaallotku
madramiseks.

Joon. 39. Nihkkaliiber hammasratta hambapaksuse
mootmiseks:
1 — nurgik; 2 — liikuv jalg; 3 — kruvi; ¢4 — liugur;
e 5 — korguse joonlaud; 6 — kruvi; 7 — liugur;
B ; 8 — nooniused; 9 — pidekruvid
flo- 1 13
i
¢ IR y
N '/5

Joon. 40. Kuullaagrite
radiaallotku maara-
mise seadme skeem

Joon. 41. Kuullaagrite
aksiaallotku ~ maaramise
seadme skeem
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Kuullaagri vélimine rongas pigistatakse mutriga 3 liikumatu
tasapinna / ja liikuva 2 vahele. Laagri sisemise ronga otste vastu
toetub pealt seib 4 ja alt seib 5. Seibidele vajutavad vihid Q; ja Qy,
mis on nii valitud, et vihi Q, surve laagri sisemisele rongale oleks
kaks korda suurem kui vihi Qs surve.

Vihi Q, viljaliilitamiseks vajutatakse hoob 6 alla. Selles asendis
mojub laagri sisemisele rongale ainult viht Q. ja rongas touseb
iilespoole.

Kui hoob 6 on tostetud iiles, siis mojub laagri sisemisele ron-
gale iilalt kaks korda suurem joud kui alt. Selle tulemusena mdjub
laagri sisemisele rongale niiiid samasugune joud kui esimesel
juhul, kuid vastassuunas.

Laagri sisemise ronga liikumist moodetakse indikaatoriga
hoova kaudu. Hoova 7 abil voib mootmisel laagri sisemist rongast
vdikese nurga vorra poorata. Survet laagri sisemise ronga laup-
pindadele voib muuta vihi Q; vahetamise ja vihi Q, iimberpaiguia-
mise teel hooval 8.

Seadmel voib moota mitmesuguse suurusega laagrite aksiaal-
lotkusid. Selleks on plaadid I ja 2 vahetatavad.

Joonisel 42 on nédidatud jaotusvolli koveruse kontrollimine indi-
kaatoriga. Voll asub kahel prismal, mis paigutatakse kontrollplaa-
dile. Analoogilisel viisil kontrollitakse ka teiste vollide, nagu vant-
vollide, kdigukastivollide, pooltelgede jne. koverdumisi. Volle voib
kontrollida ka tsentrite vahel. Enne seda tuleb kontrollida volli
tsentriauke.

Joonisel 43 on ndidatud klapivedru vaba pikkuse maéaédramine
korgusemootjaga kontrollplaadil. Vedrude elastsust kontrollitakse
vihtidega varustatud hoobseadmetega vo6i hiidrauliliste seadme-

Joon. 42. Jaotusvaolli bk6veruse kontirollimine

Joon. 43. Klapivedru korguse
kontrollimine korgusemdotjaga
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tega. Viimased on ebatdpsed, sest iimbritseva 6hu temperatuur
muudab kasutatava vedeliku sitkust. Hoobseadmed on tdpsemad.

Joonisel 44 on toodud lihtsaim vedrude proovimise seadis, mis
tootab diinamomeetrilise votme pohimattel.

Joonisel 45 on toodud iiks kolvirongaste elastsuse proovimise
seadmeid. Seadis koosneb alusest /, sambast 2, hoovast 3 vihiga 4
ja vastukaalust 5. Hooval 3 on kilogrammjaotustega skaala. Hooba
3 voib tosta iiles voi lasta alla seadise abil, mis koosneb raamist
6 ja pooraga 8 varustatud kruvist 7. Algul tuleb seadis iiles seada
ronga teatud moote jargi. Selleks nihutatakse viht 4 hoova 3 null-
asendisse, poorates vastukaalu iihes voi teises suunas ja viies
seega hoova 3 tasakaaluasendisse. Seejérel seatakse hoob sellisele
korgusele, et kolvironga 9 lukuvahe normaalse pilu korral oleks
hoob 3 horisontaalses asendis. Pédrast seda voib seadisel moota
nende rongaste elastsust, mille jaoks ta on iiles seatud.

Joon. 44. Vedrude katsetamise
abinou

Joon. 45. Kolvirongaste elastsuse maaramise abinou

Eeltoodud viisil defekteeritakse tavaliselt detaile vdikestes
autoremonditéokodades.

Autoremonditehastes on voimalik kasutada piirkaliibreid (praa-
kimiskaliibreid) — kork- ja harkkaliibreid ning Sabloone. Detaili
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kulunud auku moodetakse néiteks kahe korkkaliibriga. Kui esimene
neist, 1abimoodus d,=d, 4§, , ei ldhe auku, tihendab see, et
detail on kolblik kasutamiseks remontimatult; kui teine, 1ibimoo-
dus dy=d, +'9,,,. ei lihe aliku, tdhendab see, et detail on kolblik

remontimiseks (esimene korkkaliiber ldheb sellesse auku). Kui ka
teine korkkaliiber 1dheb auku, siis loetakse detail kolbmatuks.

Vollide 1abimootusid kontrollitakse analoogiliselt eeltooduga
piir-harkkaliibritega. Pikkusi kontrollitakse 3abloonidéga — ham-
masratta hammaste paksuse kulumisi kontrollitakse niiteks
U-kujuliste Sabloonidega.

Detailide kontrollsorteerimiseks tuleb tehniliste tingimuste
alusel méidrata praakimistooriistade mooted ja lasta valmistada
niisuguste tooriistade tdielikud komplektid. Praakimistooriistu hoi-
takse agregaatide, s. o. mootori, kaigukasti jne. jargi komplekti-
dena, mis lihtsustab nende kasutamist. :

Piirmooduriistade kasutamine tostab jarsult defekteerijate too-
joudlust, parandab kontrolli kvaliteeti moddete lugemisvigade vil-
timise kaudu ja sddstab tunduvalt kallihinnalisi universaalmoodu-
riistu, nagu mikromeetreid, nihkkaliibreid, sisemikromeetreid jne.

Vilise iilevaatuse ja mootmistel saadud andmete jargi mairab
kontrolor-defekteerija tehniliste tingimuste alusel grupi, millesse
tiks voi teine detail kuulub.

Gruppidesse sorteerimisel mérgistatakse detailid tavaliselt
vastava varviga. Reas autoremondiettevotetes margistatakse kolb-
matuid detaile punase, remontivajavaid kollase ja kolblikke rohe-
lise virviga. "

Detailide sorteerimise tulemused margitakse eridokumendile,
mida nimetatakse defektleheks. Tabelis 4 on toodud niisuguse
defektlehe vorm.

Tabel 4
Defektleht -.............
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Tabelis 5 on toodud teistsuguse defektlehe vorm. Selle kiiljest
rebitakse parast téditmist neli riba. Gnol

1. Riba (1) koos kolblikkude detailidega saadetakse komplek-
teerimislattu. Selle dokumendi pohjal voetakse arvele kolblikud
detailid.

2. Riba (2) koos remontivajavate detailidega saadetakse
remontiootavate detailide lattu. Selle dokumendi pohjal voetakse
arvele remontivajavad detailid.

3. Riba (3) kolbmatute ja puudulikkude detailide kohta saade-
takse varuosade lattu. Selle dokumendi pohjal antakse komplektee-
rimislattu varuosad koos kolbmatute ja puudulikkudega.

4. Riba (4) saadetakse koos kolbmatute detailidega utiili lattu,
kus need detailid voetakse arvele metalliliikide jérgi.

Tabel 6
Kéadndtelje remondil kasutatavad marsruudid
Mats: Remondi Remondi
P Marsruudisse kuuluvate defektide marsruut- otstarbekuse
53 nimetus koefitsient koefitsient
. Km * \ KO**
1 a) Mutrialuse keerme mdlgid, mis on | Parempoolne
korvaldatavad iileloikamisega kdandtelg
0.25 0,01
b) Kéaandtelje poldi murdumine Vasakpoolne
kadndtelg
0,38
2 s; } Sama, mis 1. marsruudil Pare&;{;}oolne
c) Sisemise laagrialuse kaela kulumi- | Vasakpoolne 015
ne, kusjuures valise laagri all olev 0,40 10,30
kael taastatakse iikskoik millise
seisukorra puhul
3 a) Mutrialuse keerme tdielik kulumine
b) Vilise laagrialuse kaela kulumine,
kusjuures sisemise laagri all olev 0,20
kael taastatakse iikskoik millise sei- 0,14 040
sukorra puhul :
c) Kédandtelje poldi kaitsekaane poldi
murdumine
R Erakordne marsruut 0,06

* Marsruutkoefitsient K, on antud marsruudil olevate defektide arvu ja

labikontrollitud detailide arvu suhe.
. ** Remondiotstarbekuse koefitsient K, kujutab 1 km 14bisdidu kohta remon-

ditud detaili ja uue detaili kulutuste suhet.
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Kaasaegsetes autoremondiettevotetes juurutatakse detailide
remondil marsruuttehnoloogiat. See seisab selles, et detailidel esi-
neb kontrollimisel sageli korduvaid defekte. Peale selle on avasta-
tud, et detailide defektidel on teatud {iihtsus.

Nende kaalutluste pohjal voib igale detailile méairata teatud
marsruudid, mis vastavad detailidel tegelikult esinevatele defekti-
dele, milledega detailid ldhevad remonti.

Need marsruudid, mis pohinevad detailide defektide uurimisel,
maaratakse kindlaks erilise vormi kohaselt. Niiteks toome kdédnd-
telje remondi marsruudid (tab. 6).

Ulalnimetatud marsruutide jargi koostatakse remondi jaoks
tehnoloogilised tiilipkaardid, mis ndevad ette koige kasulikuma
operatsioonide jarjestuse defektigruppide kohta, mis kuuluvad
marsruudi koosseisu.

Kontroloride iilesandeks on iga detaili sorteerimisel méarata
teatud marsruut ja mérkida see detailile voi detaili juures olevale
lipikule. Seejarel jaotatakse remonti ootavate detailide laos need
kindlatele marsruutidele, mis ei noua lao riiulitelt nii suurt saht-
lite arvu.

Vastavalt sellele, kuidas sahtlitesse koguneb iihesuguse mars-
ruudi detaile, saadetakse need varem viljatéotatud tehnoloogia
jargi vastavatesse tsehhidesse remontimiseks.

Erakordse marsruudiga (R) detailide remonti tuleb teha vasta-
valt detailide kogunemisele, spetsiaalselt viljatéotatud tehnoloo-
gia ja dokumentatsiooni jargi. Kuid niisuguseid detaile, nagu on
ndidanud marsruuditehnoloogia kasutuselevotmise kogemused, on
viaga vihe.

Remondi marsruuttehnoloogia juurutamine tagab:

ranget korda detailide remontimise tsehhides;

detailide remontfondi arvestust;

detailide remontt6ode planeerimise lihtsust;

autode remondi korget kvaliteeti ja omahinna alandamist.

6. PEATUKK

AUTODETAILIDE KOMPLEKTEERIMINE

Autoremondiettevotte komplekteerimislaos kogutakse kokku
kolblikud detailid, remonditud detailid ja varuosad, mis saadi
~ kolbmatute asemele. Nendest detailidest komplekteeritaksegi sol-
med, agregaadid ning auto tervikuna.

Komplekteerimisel tuleb algul solmede ja agregaatide remon-
ditud baasiliste detailide jargi valida moodete, vajaduse korral
ka kaalu jargi koik iilejadnud detailid. Seejdrel antakse komplek-
teeritud solmed ja agregaadid kokkupanemisele.
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1. Detailide valimine

Komplekti koostamiseks valitakse ainult need detailid, mis ra-
huldavad tdielikult solmede ja agregaatide kokkupaneku tehnilisi
tingimusi.

Niiteks kasutame mootori detailide valimist. Mootori komp-
lekteerimisel on baasiliseks detailiks silindriplokk.

Algul valitakse silindrite moodete jargi kolvid. On teada, et
mootori silindritel on mitu remontmdodet. Auto T'A3-51 mootoril,

mille silindri nominaalmoode on %%%) , on viis peamist remont-
moodet
| 82488 g __ 82788 82,988
; 82,548 ° ; 82,848 ’ ’ 83,048 ’
g 8328 o 83488
£ 83,298 ’ ' 83,548 ’

s. 0. silindrite 14bimoodu suurenemised + 0,5; + 0,80; + 1,0;
+ 1,25 ja + 1,60 mm vorra. T

Mootori 3UJI-120 silindritel on nominaalldbimoodu Toi.62 Mm

juures kolm remontmoodet, 14bimdodu suurenemistega + 0,5;
+ 0,10 ja 1,5 mm.

Vastavalt eeltoodud nominaal- ja remontmoddetele valitakse
kolvid. Kolbidel on samasugused remontmdooted kui silindritel. Nii
naiteks on mootori 'A3-51 kolbidel viis ja mootori 31JI-120 kol-
bidel kolm remontmdoodet.

Kolvid valitakse silindri ja kolvi vahelise 16tku jargi. Lotk
mootori 'A3-51 silindri ja kolvi vahel (mdodetult perpendiku-
laarselt kolvisorme telgjoonele) peab néiteks olema 0,012—
0,024 mm piirides. Mootoril 3WUJI-120 peab analoogiline 16tk olema
0,08—0,10 mm piirides.

Lotku kontrollimiseks tom-
matakse silindri ja kolvi vahelt
1abi lehtkaliiber, nagu néidatud
joonisel 46.

Mootori TA3-51 16tku moot-
miseks kasutatakse lehtkaliib-
rit, mille laius on 13, pikkus 250
ja paksus 0,05 mm. Selle leht-
kaliibri ldbitombamiseks vajalik
joud peab olema 2,25—3,25 kg

Joon. 46. Lotku kontrollimine
silindri ja kolvi vahel kaliiber-
lehe labitombamisega




piirides. Mootori 3WJI-120 16tku madramiseks kasutatakse 13 mm
laiust, 200 ‘'mm pikkust ja 0,10 mm paksust lehtkaliibrit. Labitom-
bamiseks vajalik joud peab olema 2,25—3,65 kg piirides.

Peale moodete tuleb kolbide valikul arvestada ka kolbide kaaiu.
Nii néiteks ei tohi mootorile 'A3-51 valitavad kolvid {ihes mootoris
erineda kaalult rohkem kui 4 g ja mootori 31JI-120 kolvid mitte
rohkem kui 8 g.

Jargnevalt valitakse kolbidele rongad ja sormed. Kolvisilmal
voivad samuti olla remontmooted. Mootori T'A3-51 kolvisilmal,

2 ki 21,985 . Xy ARk o
nominaalmootega S1g95 ON kolm remontmdoodet, 14abimoodu suu-
renemistega + 0,08; + 0,12 ja + 0,20 mm. Mootori 3WUJI-120

3 X ar 27,985
kolvisilma nominaalldbimo6t on
=10.0674:0.10; = 0;20:mm.

Kolvisilmade jérgi valitakse kolvisormed. ‘Alumiiniumisula-
mist valmistatud kolbidesse pressitakse sormed tavaliselt pinguga.

Mootori 'A3-51 kolvisormedel, nominaalmooduga

ja kolm remontmdoodet

72“35 mm, on
kolm remontmdodet 14bimoodu suurenemistega + 0,08; + 0,12 ja
+ 0,20 mm. Sorme pressimisel kolvisse peab ping olema 0,0025—
0,0075 mm piirides. Selleks et kergendada kolvisormede valikut
kolvisilmade jdrgi, jaotatakse need detailid méodugruppidesse.
Mootori 'A3-51 kolvisilmadel ja -sormedel on neli gruppi:

G;ufi Kolvisilma iébiméét mm Kolvisorme 1dbimoot mm
1 21,9850 — 21,9875 21,9900 — 21,9925
2 21,9875 — 21,9900 21,9925 — 21,9950
3 21,9900 — 21,9925 21,9950 — 21,9975
4 21,9925 — 21,9950 21,9975 — 22,0000

Mootori 3MJI-120 kolvisorme nominaalmddde on 3—78’%%- mm
Ping sorme pressimisel kolvisse peab olema 0,0025—0,0075 mm
piirides.

Mootori 31JI-120 kolvisilmade ja kolvisormede moodugrupid
on jargmised:

Sl Kolvisilma 1abimast mm Kolvissrme labimast mm
1 97,9925 — 27,9950 97,9975 — 28,0000
2 97.9900 — 27.9925 27'9950 — 27.9975
3 279875 — 27.9900 97,9925 — 27.9950
4 97.9850 — 27,9875 279900 — 27,9925
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Kolbide ja silindrite jérgi valitakse kolvirongad. Kolvirongaste
remontmoode peab vastama silindrite remontmoatele. Peale selle
peab kolvirongaste soontes olema teatud 16tk korguti. Nii néiteks
mootori 3WUJI-120 kompressiooni- ja olirongastel, vilise nimilabi-
mooduga 101,6 mm, on kolm remontmoddet 14bim6odu suurene-
mistega 0,5; 1,0 ja 1,5 mm. Lotkud korguti kolvironga ja soone
seina vahel peavad olema jargmistes piirides:

— kompressioonirongastel — 0,035 — 0,072 mm,
— olirongastel — 0,035— 0,080 mm.

Kolvirongaste lukuvahed peavad olema: {ilemistel kroomitud
rongastel — 0,25 — 0,60 mm, tilejadnud rongastel 0,25 — 0,45 mm.

Mootori F'A3-51 kompressiooni- ja 6lirongastel on peale nomi-
naalmoote veel viis remontmoddet 1dbimoodu suurenemistega 0,5;
0,8; 1,00; 1,25 ja 1,50 mm. ;

Lotkud korguti kolvironga ja soone vahel peavad olema jarg-
mistes piirides:

iilemistel kompressioonirongastel — 0,050 — 0,082 mm,
alumistel kompressiooni- ja
olirongastel - — 0,035 — 0,067 mm.

Kolvirongaste lukuvahe peab olema 0,24 — 0,45 mm piirides.

Kolvirongaste valikul tuleb peale moodete arvestada ka elast-
sust. Mootori 3WJI-120 kolvironga kokkusurumisel perpendiku-
lz;arselt lukule nominaal- v6i remontlabimédduni peab jou suurus
olema:

iilemisel kompressioonirongal — védhemalt 5 kg,
keskmisel kompressioonirongal — 4,5—7,0 kg,
olirongal — 3,7— 5,7 kg.

Mootori TA3-51 kolvirongaste vetruvus peab olema jargmine:

joud kompressioonironga kokkusurumiseks lindiga, kui luku-
vahe jaab 0,20 — 0,45 mm, peab olema 1,9 — 2,7 kg;

olironga samasuguseks kokkusurumiseks peab joud olema
1,6 —2,2 kg. :

Jargnevalt valitakse mootoriploki raamlaagrite liuad. Seejuu-
res tuleb silmas pidada, et mootori koostvotmisel ei vahetataks
raamlaagrite kaasi teiste mootorite omadega.

Raamlaagrite liuad valitakse laagripesade ja véntvollikaelte
mootude jargi. Vantvolli tugikaeltel on rida remontmdoteid. Nii
néditeks on mootori 'A3-51 nominaalméoduga %}’g% mm vantvolli
tugikaelal kuus remontmoddet 14bim66du vdhenemistega 0,25; 0,50;

0,75; 1,00; 1,25 ja 1,50 mm. Vastavalt sellele on nominaalldbi-

mooduga 22'8226 mm raamlaagriliudadel remontmooted 1abimoodu

vahenemistega 0,25; 0,50; 0,75; 1,00; 1,25 ja 1,50 mm.
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; % Sy 3 & 65,980
Mootori 31JI-120 vantvolli nominaalmooduga 6,000 Mm raam-
laagrikaelal on remontmooted 14bimoodu vahenemistega 0,3; 0,6;
1,0; 1,5 ja 2,00 mm. Vastavalt sellele on raamlaagriliudadel sama-
suguste 1d4bimoodu vahenemistega remontmooted.

Remondil toodeldakse koik véantvolli tugikaelad tihte mootesse,
mis kergendab laagriliudade valimist.

Pérast raamlaagrllludade valimist otsitakse vilja kepsud ja
kepsulaagrite liuad.

Selleks on vaja teada vantvolli kepsukaelte mdote.
Mootori 'A3-51 vintvollikaelal nominaalmdoduga g}‘:gg mm

on remontmooted 1dbimoodu vihenemistega 0,25; 0,50; 0,75; 1,005
1,25 ja 1,50 mm.
51,612

Sellele vastavalt on sisemise nommaalmooduga Bissg MM

kepsulaagrite liudadel samuti remontmooted 1abimoodu vihene-
mistega 0,25; 0,50; 0,75; 1,00; 1,25 ja 1,50 mm. Mootori 3W1JI-120

- T 3 A 61,980
vantvolli kepsukaelal nominaalldbimooduga 62000 Mm on remont-

mooted 1dbimoodu vahenemistega 0,3; 0,6; 1,00; 1,50 ja 2,00 mm.
Kepsulaagrite liudadel on vastavalt samasuguse siselabimoddu
vahenemistega remontmooted.

Kolvisorme 1dabimoaot valitakse kepsu {ilemise pea puksi augu
jargi. Mootori 'A3-51 kepsu iilemise pea puksil, nominaalmoo-

duga 5221%3; mm, on kolm remontmoodet augu 1abimoodu suure-
nemistega 0,08; 0,12 ja 0,20 mm. Mootori 31JI-120 kepsu iilemise
pea puksi augu 1dbimoot on 2;03; mm

Puksil on kolm remontmoodet suurenemistega 0,05, 0,10 ja
0,20 mm. Mootoritel TA3-51 ja 3MJI-120 on kepsu puksi augu ja
kolvisorme vaheline 16tk 0,0045 ja 0,0095 mm piirides. See saavu-
tatakse pukside aukude sorteerimisega moodugruppide jargi.

Lisaks kepsu valikule moodu jargi tuleb kolb koos kepsuga -
valida ka kaalu jargi. Uhte komplekti kuuluvate kokkumonteeritud
kolvi-kepsugrupi kaalude erinevus ei voi naiteks olla

mootoril 3MJI-120 — mitte dile 20 g,
mootoril T'A3-51 — mitte dle 14 g.

Sisse- ja véljalaskeklapid valitakse mootoriplokis olevate
klapivarre juhtpukside jérgi.

Mootori T'A3-51 klapivarre juhtpuksi nominaalmoode on
9,000
9,022
nominaalmodode. Nende aukude jargi valitakse klapivarred
(tabel 7).

mm. Esimene remontmoode on 0,25 mm vorra vaiksem kui
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Tabel 7
Klapivarte nominaal- ja remontmodted

Mootori T'A3-51 klapid _ oo B
nominaal- esimene remont-
Sisselaske- \ 8925 8,675
8,950 8,700
Viljalaske- 83898 8.650
8,920 8,670

Mootori 3WJI-120 klapivarre puksi augu nominaallibimoot on
———gtggg mm. Puksi augu remontmooted on 0,25 mm vorra viikse-

mad. Nende moodete jargi valitakse sisse- ja viljalaskeklappide
varred. Klapivarre nominaalldbimaot on

on 0,25 mm vorra viiksemad.

Toukuriaukude jargi mootoriplokis valitakse toukurid. Mootori

I'A3-51 toukuriaugul, nominaalméoduga %?% mm, on neli remont-

moodet: +-0,20; +-0,80; 41,50 ja 40,20 mm. Aukude jirgi vali-
takse toukurid. Nominaallabimooduga 15982 mm toukuril on neli

; 15,994
samasugust remontmoodet.

Jaotusvolli puksiaukude jargi mootoriplokis valitakse mootori
jaotusvoll. Mootori T'A3-51 jaotusvélli puksiaukude 14bimoodud on
jargmised:

9, S
948 MM, remontmooted

: - 52,025 . 50,0256
1 puksil e ik , kol k 2
eesmisel puksi 52.050 mm, kolmandal puksil 50,050 mm,
teisel puksil ;’:823 mm, tagumisel puksil -:—g—gg—g— :

Igal puksil on neli remontmdodet 14bimoddu vahenemistega
0,20; 0,40; 0,60 ja 0,80 mm.
Jaotusvolli kaeltel on jargmised nominaalmooted:

51,980 49,983

esimesel kaelal

52.000 mm, kolmandal kaelal 50,000 mm,
teisel kaelal ’g%%gg mm, neljandal kaelal %;?)?):(3) mm.

Igal vollikaelal on samuti neli remontmoodet. Mootori 3WJI-120
jaotusvolli puksiaugul, nominaalmdoduga g:'ggg mm, on neli

remontmoodet 14bimoodu vahenemistega 0,20 ja 0,40, 0,6 ja 0,8 mm.
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Vastavalt sellele on nominaalmooduga —gggg— mm jaotusvolli
tugikaeltel samuti neli — 0,2 ja 0,4, 0,6 ja 0,8 mm vorra vihenda-
tud — remontmoddet.

Analoogiliselt valitakse detaile ka teistele agregaatidele.

Kéigukasti komplekteerimise baasiliseks detailiks on tavaliselt
karter, mille jdrgi valitakse koik teised detailid.

Tagasilla komplekteerimine algab samuti karterist, mille koha-
selt valitakse koik teised detailid.

Iga agregaadi ja solme komplekteerimine detailidega algab
seega alati baasilisest detailist, mille juurde valitakse koik teised
detailid moodete ja vajaduse korral ka kaalu jirgi.

dKomplekteerimisel on rea detailide juures vaja teha sobitus-
toid.

2. Detailide tasakaalustamine

On teada, et detailide tasakaal on staatiline ja diinaamiline.

Staatilise tasakaalu korral asub detaili raskuskese
podrlemisteljel.

Diinaamilise tasakaalu korral peab esiteks detaili
raskuskese asetsema podrlemisteljel, teiseks peavad puuduma iga-
sugused momendid tsentrifugaaljoududest, mis mojuvad poorlemis-
telge ldbivas tasapinnas.

Joonisel 47, a on kujutatud tasakaalustamata detail, mis on
asetatud horisontaalsele juhtteedele tuginevale vollile. Sel juhul
tekitab tasakaalustamata massi raskusjoud G, pooérdemomendi

M, = G,r, mis paneb detaili juhtpindadel veerema.

a b

e
AN/
. Vs R ba
g’// k@

Gy 16,
Joon. 47. Detaili staatiline tasakaalustamine

Selle momendi suurus oleneb tasakaalustamata massi asu-
kohast (joon. 47, b) ja méidratakse valemiga :

»=0_r sina,

kus a on nurk vertikaali ja tasakaalustamata massi ldbiva raa-
diuse vahel.
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Sellest jareldub, et detail séilitab piisiva oleku, kui tasakaa-
lustamata mass on ddrmises madalamas asendis (joon. 47, ¢).

Massi tasakaalustamiseks tuleb detail asetada selliselt, nagu
on ndidatud joonisel 47, d, ja vastaspoolele rakendada tasakaalus-
tav raskus G, (korrigeeriv joud) niisuguse arvestusega, et
momendid

G,r=G,R.

Niisugust tasakaalustamist nimetatakse staatiliseks
tasakaalustamiseks.

Tavaliselt mddratakse tasakaalustamata massi kaal grammides
ja tema kaugus poorlemisteljest sentimeetrites.

Staatiliselt tasakaalustatakse harilikult lamedaid detaile, mil-
lede hulka kuuluvad hammasrattad, hoorattad, sidur ja sellesarna-
sed detailid.

Joonisel 48 on kujutatud stend detailide staatiliseks tasakaa-
lustamiseks. Tugede jdikus ja prismade kindel kinnitus valdivad
voimaluse elastseks ldbipaindeks. Juhtpindade reguleerimine nende
- horisontaalseks seadmiseks toimub kruvide I abil ning poltidega
2 kinnitatakse juhtpinnad tugede kiilge.

Kuna detaile on staatiliselt viga raske tdpselt tasakaalustada,
siis antakse detaili tasakaalustamiseks vastav tolerants, mida
nimetatakse disbalansiks. Seda moodetakse grammsentimeetrites
(gem).

Detailide komplekteerimisel on vaja staatiliselt tasakaalustada
rida detaile, nagu hoeratast, vintvolli, rattaid ja muud.

Samuti on vaja kokkupanekul staatiliselt tasakaalustada rida
kokkupandud detaile, nagu vantvolli koos hoorattaga, siduri vee-
tavat ketast ja muid kokkupandud detaile.

Joonisel 49 on ndidatud detail, mis on staatiliselt tasakaalus.
Tal on vastaspoolsetes otstes massid m,.ja m, vordsetel kaugustel
ry ja rp poorlemisteljest. :

Podrlemis-
1 ‘elg i

—_— o 3ed

R

pm,
F"

|
It
e

Joon. 48. Stend detailide staati- Joon. 49. Detaili diinaamiline tasa-
liseks tasakaalustamiseks kaalustamine
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Sellest jdreldub, et raskuskese C asub podrlemisteljel. Selle
detaili poorlemisel pohjustab mass m tsentrifugaaljou P, = m,w?r,,
kus @ on detaili poorlemise nurkkiirus.

Analoogiliselt pohjustab mass m; tsentrifugaaljou Py = mow?rs,
kusjuures P; = P,.

Seega mojub antud siisteemile kahe vastupidiselt suunatud ja
teineteisest teatud vahekaugusel oleva vordse tsentrifugaaljou P,
ja P, moment Pl :

Joupaari momenti voib antud siisteemis tasakaalustada, kui
rakendada juurde ekvivalentne joupaar, mis mojub samas tasapin-
nas.

Seega ei saa diinaamilist tasakaalustamatust korvaldada korri-
geerivate joududega, vaid korrigeeriva joupaari rakendamisega.

Selleks on joonisel 49 ndidatud vordsetel kaugustel r; ja r4
. asuvat kaks vordset massi m, ja m,, millede vahekaugus teinetei-
sest on /).

Need massid tekitavad keha poorlemisel kaks vordset tsentri-
fugaaljoudu P3 = msw?r; ja P,= mo?r, ning jérelikult ka jou-
}))alari momendi Psl, tasapinnas, milles méjub diinaamiline moment

14.
Antud siisteemi tasakaalu saavutamiseks on vaja, et

P3l| = Pll voi m30)2f3lg = m1(1)2fll voi maral, - mlrll.

Niisugust- tasakaalustamist nimetatakse diinaamiliseks
tasakaalustamiseks.

Diinaamiliselt tasakaalustatakse nii {iksikuid detaile (vantvolli
jt.) kui ka kokkupandud detaile (kardaanvolli jt.). .

Autode remontimisel tuleb auto kokkupandud solmed diinaa-
miliselt tasakaalustada.

Uksikuid detaile autoremonditehastes tavaliselt ei tasakaalus-
tata, sest detailid on juba autoehitustehastes tasakaalustatud.

Kardaanvollide diinaamilist tasakaalustamist vaadeldakse
nende kokkupanemise késitlemisel.

3. Komplektide suunamine kokkupanemisele

Pidrast solmede ja agregaatide komplekteerimist paigutatakse
koik nende detailid komplekteerimiskastidesse voi liikuvatele stel-
laazidele (riiulitele).

StellaaZile voi kastile pannakse juurde komplekteerimisnimes-
tik. Uks komplekteerimisnimestikkude vormidest on toodud tabe-
lis 8.

Koige otstarbekamad on ratastel liikuvad stellaazid, mida saab
komplekteerimistsehhist soidutada otse selle to6lise juurde, kes
paneb kokku iiht voi teist agregaati. Moodete (ja vajaduse korral
ka kaalu) jargi valitud agregaadi voi solme peamised detailid
paigutatakse liikuvale stellaaZile teatud kindla korra kohaselt.
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Tabel 8
Komplekteerimisnimestik

REMOCRANOREN" 0 <o e R e N R S
Rampiektestimisladty (5 s i e e e r e e S
R e T e re e e R T B e

Jrk. Solme |Solme detaili
nr, nr. nr.

Samadel stellaazidel asuvad kastidesse paigutatult agregaadi voi
solme kokkumonteerimiseks vajalikud kinnitusosad.

Detailide komplekteerimine on tdhtis ja vastutusrikas remondi-
operatsioon.

Kaasaegsete remondiettevotete kogemused néditavad, et komp-
lekteerimistoode hea organiseerimine tostab jarsult téode kvali-
teeti ja montaaZitsehhide tootlikkust.

7. PEATUKK
AUTO AGREGAATIDE KOKKUMONTEERIMINE

1. Tiiiipilised montaaztood

Auto agregaatide kokkumonteerimine koosneb allgruppide, sol-
mede ja abiagregaatide montaaZist.

MontaaZi kestel tuleb sooritada rida niisuguseid tiiipilisi t6id
nagu silinderhammasrataste, koonushammasrataste, tigupaaride,
kiil-koonus- ja nuutliidete ning kuul- ja rull-laagrite kokkumontee-
rimised.

Silinderhammasrataste kokkumonteerimine. Kui kaks koos-
tootavat hammasratast on valmistatud tapselt jooniste jargi ja
kaugus nende telgede vahel on samuti kooskdlas joonistega, siis
pole rahuldava hambumise saavutamiseks muud vaja, kui hammas-
rattad oigesti kokku monteerida.

MontaazZipraktikas pole niisugune silinderhammasrataste
kokkupanek alati saavutatav. Pohjuseks on tolerantside piirides
olevate hilvete ebasoodsad summeerumised. Autode kokkumontee-
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rimisel tuleb koostootavad silinderhammasrattad seeparast valida.
Silinderhammasrataste valikul voivad esineda jargmised korvale-
kaldumised: a) hammastevahelised 16tkud on ebadiged (suuremad
voi vidiksemad); b) hammastevahelised 16tkud on ebaiihtlased;
c) hammasratta lauppind viskab.

Hammastevahelist 16tku moodetakse lehtkaliibriga, tinaplaadi
Iabirullimise voi indikaatoriga.

Lotku mootmine lehtkaliibri abil toimub jargmisel viisil.
Hammastevahelisse pilusse pistetakse lehtkaliiber nii, et see ldheks
hammaste vahele algringjoone kohal teatud pinguga. Sellist moot-
mist tehakse tavaliselt hammasv0o kolmes kohas (120° jérel):
nende kolme mootmise jargi arvutatakse keskmine 16tk. Tapsemaks
16tku mootmise meetodiks on tinaplaadi ldbirullimine hammaste
vahelt. Tinaplaadi paksus peab olema seejuures veidi suurem kui
hammastevaheline 16tk.

Parast labirullimist méddratakse mikromeetriga tinaplaadi pak-
sus ja seega ka hammastevaheline 16tk.

Joonisel 50 on ndidatud hammastevahelise kiilglotku méara-
mine indikaatoriga. Indikaatori mootevarras toetub esimese ham-
masratta hambale. See hammasratas on hambumises teise koos-
tootava hammasrattaga. Lotku mootmiseks hoitakse teine hammas-
ratas paigal. Esimest hammasratast poorates jilgitakse indikaa-
tori osuti korvalekaldumist ja maératakse selle jargi hammaste-
vahelise 16tku suurus.

dJaotushammasrataste-vaheline 16tk on soovitav jargmistes pii-
rides:

autol TA3-51 — 0,05 kuni 0,20 mm;
autol 3UJI-120 — 0,04 kuni 0,25 mm.

Lotkude hélve {thes hammasratastepaaris ei tohi olla suurem
kui 0,10 mm.

Kui silinderhammasrataste hammaste vahel on 16tkud ebaiiht-
lased, tuleb kindlaks teha, millise hammasratta juures esineb viga.
Selleks méadratakse algul vdikseim hammastevaheline 10tk. Jéarg-
nevalt hammasrattad lahutatakse, pooratakse tiht neist 180° vorra
ja viiakse uuesti hambumisse. Kui hambumise iseloom jiddb endi-
seks, siis esineb viga selle hammasratta juures, mida ei pooratud.
Kui hammastevaheline 16tk muutus parast podramist suuremaks,
siis esineb viga selle hammasratta juures, mida poorati 180°
vorra.

Defekti pohjuseks voib olla hammaste ebaiihtlane paksus. voi
hammasratta algringjoone ja augu ekstsentrilisus. Niisugused
hammasrattad tunnistatakse praagiks. Kui hammasratta lauppind
viskab hambumisel, siis kontrollitakse seda indikaatoriga, mis on
kinnitatud statiivile.

Selleks toetatakse indikaatori teravik kergelt vastu kontrolli-
tava hammasratta lauppinda. Indikaatori osuti asetatakse nullile
ja hammasratast aeglaselt poorates jélgitakse indikaatori osutit.
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Indikaatori osuti néitude jérgi mairatakse hammasratta lauppinna
viskamine. Seda viga pohjustab hammasratta puksi vai volli telg-
joone viltuasend. Hammasratas, mille telgjoon on viltu, praagi-
takse. Kui voll, millel asub hammasratas, on kdver, on monikord
voimalik seda defekti korvaldada kokkumonteerimisel.

Koost6éotavate hammasrataste hambumise kontrollimiseks kae-
takse vedava hammasratta hambad 6hukese virvikihiga. Hammas-
rataste pooramisel saadakse veetava hammasratta hammastel
varvi jéljendid. Jéljendite jérgi otsustatakse, kuivord odige on
koostootavate hammasrataste hambumine.

Joonisel 51 on nédidatud soovitava jéljendi kuju veetava ham-
masratta hambal. Jéljendi pikkus hamba té6pinnal peab olema
vihemalt 70% hamba pikkusest. Lubatud on jdljendi katkemine,
kuid iiksikute jdljendite summa kogu hamba pikkusel peab moodus-
tama vdhemalt 70% hamba pikkusest. Jiljendi kaugus a hamba
tipust voib olla:

hammasratastel mooduliga 2,5 — 0,5—1,5 mm piirides,
hammasratastel mooduliga 3—4 — 0,5—2,0 mm piirides.

Joon. 50. Silinderhammasrataste hammaste
vahelise lotku mooGtmine indikaatoriga

Joon. 51. Oige jal-

jend veetava ham-

masratta hammas-
tel

Koonushammasrataste kokkumonteerimine. Koonusiilekannete
kohta kehtivad jargmised pohinouded: a) iilekande hammasrattad
peavad t66tama miirata; b) hammaste pikikulumine peab olema iiht-
lane.

Neid rioudeid on voimalik rahuldada, kui kokkumonteerimisel
saavutatakse hammaste vahel normaalne kiilglotk ja kiillaldane
hammaste kokkupuutumine pikuti.

Pérast mehaanilist ja termilist to6tlemist koonushammasrat-
taid monikord soveldatakse, millele jargneb nende omavaheline
sisset6otamine. Monel juhul piirdutakse ainult sisseté6tamisega.

Karteritel, milledesse paigutatakse koonusiilekanded, kontrol-
litakse telgjoonte perpendikulaarsust ja Giget 16ikumist.
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Koonushammasrattad monteeritakse kokku hammastevaheliste
16tkude ja hammaste kokkupuutumise jérgi, mida kontrollitakse
varviga. ,

Auto 3WJI-150 tagasilla reduktori koonushammasrataste paar
seatakse hambumisse jargmiselt:

1) hammaste kontakti kontrollitakse veetaval hammasrattal
véirviga hamba molemal kiiljel. Kiilglotk hammaste laiemas otsas
peab seejuures olema 0,2—0,4 mm. Kasutusel olnud hammasratas-
tel see lotk voib olla kuni 0,6 mm;

2) koonushammasrataste reguleerimiseks kaetakse veetava
hammasratta kaks naaberhammast olivdrviga. Poorates veovolli
ithe kdega iihele ja teisele poole ning pidurdades teise kdega vahe-
volli, saadakse veovolli hammaste kitlgedel vérvi jédljendid. Jaljen-
dite jargi méairatakse hambumise iseloom (joon. 52);

0,8 ~1,6mmn

Joon. 52. Oige kokkupuutejdljend veetava
hammasratta hammastel:
a) — koormuseta; b) — koormatult (stendil)

3) ebadige hambumise korral tuleb seda parandada joonisel
53 toodud meetoditega.

Tiguiilekannete kokkumonteerimine. Tiguiilekannete kokku-
monteerimine toimub kahe vottega. Algul seatakse tiguhammas-
ratas tiguvolli telgjoone suunda. Seejdrel kontrollitakse hambumist
varviga. Tiguvolli keermed kaetakse molemalt poolt 6hukese varvi-
kihiga. Jirgnevalt pooratakse tiguvolli, kuni saadakse varvijal-
jendid koigil tiguhammasratta hammastel. Kui tiguhammasratta
hambale jdanud jdljend sarnaneb joonisel 54, a ndidatuga, siis on
hambumine 6ige. Joonisel 54, b toodud jdljend néitab, et tiguham-
masratas asub tiguvolli tsentrist paremal. Oige jdljendi saamiseks
tuleb tiguhammasratast nihutada vasakule.

Selles seisabki tiguiilekande reguleerimine, mida tehakse regu-
leerimismutritega voi kaante vastavate darikute alla paigutatavate
vahetihenditega. Joonisel 54, ¢ toodud jéljend niitab, et tiguham-
masratas asub tiguvolli tsentrist vasakul. Tiguhammasratta asen-
dit tuleb reguleerida ka sel juhul. Kui tiguiilekanne on oigeks
reguleeritud, siis pooratakse tiguvolli vastassuunas ja kontrolli-
taﬁs? jaljendeid uuesti. Jiljendite asend peab olema oige ka sel
juhul.

Tiguiilekande hammaste paremaks sisseté6tamiseks nihutatakse
tiguhammasratas tiguvolli tsentrist natuke (0,15—0,20 mm) kor-
vale, viimase poorlemisele vastassuunas. Korvale nihutamine tagab
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Koonushammasrataste-
paari reguleerimise viisid

N\

Nihutada veetavat ham-
masratast vedava poole.
Kui hammastevaheline 16tk
osutub liiga  véikseks,
nihutada vedavat ham-
masratast eemale.

———

\ V'

Nihutada veetavat ham-
masratast vedavast eema-
le. Kui hammastevaheline
16tk osutub liiga suureks,
nihutada vedavat ham-
masratast ldhemale.

\V 2

Nihutada vedavat ham-
masratast veetava poole.
Kui kiilglotk osutub liiga
véikseks, nihutada veeta-
vat hammasratast eemale.

Nihutada vedavat ham-
masratast veetavast eema-
le. Kui kiilglotk osutub
liiga suureks, nihutada
veetavat hammasratast
lahemale.

N\

Hambad ei ole 16igatud
oigesti voi ei ole teljed
perpendikulaarsed. Praak.

e -

\V's

Hambad ei ole l6igatud
oigesti. Praak.

Joon. 53. Kokkupuutejiljendi asend veetaval hammasrattal

6*
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Joon. 54. Kokkupuutejéljendid
tiguajamil:
a — 0ige hambumine; b ja
¢ — ebadige hambumine

tiguiilekande kiire ja hea sissetdotamise. Kui tiguvoll asub koonus-
rull-laagrites, siis ei tohi aksiaallotk olla kokkumonteerimisel suu-
rem kui 0,15—0,20 mm.

Pirast tiguiilekande reguleerimist kontrollitakse tiguvolli ja
tiguhammasratta hammastevahelist kiilglotku.

Koonusliidete kokkumonteerimine. Koonusliidete kokkumontee-
rimisel tuleb eriti hoolitseda, et pinnad liibuksid teineteise vastu
kogu ulatuses. Selle saavutamiseks hooritsetakse voi soveldatakse
vastutusrikaste osade koonuspindasid pastaga. Hooritsemist teos-
tatakse koonushooritsatega. Soveldamist kontrollitakse pindade
vélisilme jargi voi virviga. Pinnad peavad olema {ihtlaselt tasa-
sed ja tuhmid. Oige koonusliide (joon. 55) peab t66tama pinguga,
mida voimaldab pilu @, nagu on nédidatud joonisel 55. Pinguta
koonusliide muutub kiiresti lodvaks.

a
) =

s
A

.

Joon. 55. Pinguga
koonusliide

Kiilliidete kokkumonteerimine. Autodetailide komplektide
kokkumonteerimisel kasutatakse laialdaselt kahte liiki kiilusid —
liiste ja segmendikujulisi (joon. 56).

Molemat tiiiipi kiilliidete kokkumonteerimisel tuleb osutada eri-
list tidhelepanu liistu kiilgpindade sobitamisele ja viljaulatuva
kitlje Iotkule. Kiilu kiilgpindade kaudu kantakse tavaliselt iile
poordemoment iihelt koostéotavalt detaililt teisele. Sel pohjusel
peavad kiilgpinnad olema tdpselt sobitatud koostootava detaili
kiilupesasse. Ebatépse sobitamise korral erisurve kiilliites touseb,
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mille tulemuseks on kiilu kiilgpindade ja kiilupesade kokkumul-
jumine. Selle tagajérjel 16tk kiilliites jark-jargult suureneb ja liide
laguneb.

\{\—’1} 7 / -
UNNANANRNANN é \\\ \
A1)
%

Joon. 56. Liist ja segmentkiil

Nuutliidete kokkumonteerimine. Nuutliitega detaile voivad
tsentreerida volli eendite vilised 1abimoodud (joon. 57, a), volli
siiviste sisemised 1d4bimdodud (joon. 57, b) ja nuudipesade kiiljed
(joon. 57, c¢). Detaili tsentreerimisel volli vélise -1dbimoodu jéargi
lihvitakse voll mootu eendite vilise 1dbimoodu jargi ja nuutliite
auk tommatakse 14dbi. Kui detail tsentreeritakse volli siiviste poh-
jade 1dbimoodu jargi, siis lihvitakse nuutliite auk. Niisugune nuut-
liide on valmistamise hinnalt koige kallim. Kolmandat liiki nuut-
liidet, s. o. niisugust, kus detaile tsentreerivad ainult nuutide kiil-
jed, kasutatakse juhul, kui v6llil on rohkem kui 10 nuuti. Sel puhul
toodeldakse hammasrataste augud loikekammiga ning volli nuu-
tide kiiljed lihvimisega. Autodel kasutatakse koige sagedamini esi-
mest liiki nuutliiteid.

Joon. 57. Nuutliited:
a — detaili tsentreerimine volli eendite vilise ldbimoodu jargi; b — detaili
tsentreerimine volli siiviste pohja ldbimoodu jargi; ¢ — detaili tsentreerimine
nuutide (eendite) kiilgede jargi

Auto agregaatides esineb liikuvaid ja liikumatuid nuutliiteid.

Mehaanilisel to6tlemisel pole alati voimalik tagada koostdota-
vatele pindadele noutavat tdpsust. Detaili tsentreerimisel volli
nuutide jargi tuleb seepérast {iksikuid detaile (hammasrattaid,
pukse jt.) valida. .

Pérast nuutliite kokkumonteerimist tuleb kontrollida detailide
(néditeks hammasrataste) viskamist. Viskamist moodetakse kont-
rollplaadil indikaatoriga. Nuutliite vo6ll asub seejuures tsentrite
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vahel voi prismadel. Lubatust suuremat viskamist piiiitakse algul
vihendada hammasratta imberpaigutamisega nuutidel, kui see on
voimalik. Kui soovitud tulemusi ei saavutata, siis valitakse teine
hammasratas.

Liikuva istu korral peab hammasratas nuutvollil liikuma takis-
tuseta, kuid ei tohi seejuures loksuda.

Kuul- ja rull-laagrite monteerimine. Kuullaagreid monteeri-
takse jargmiste reeglite kohaselt: kui podrleb voll, siis peab laagri
sisemine rongas istuma vollil liikkumatult — vélise ronga ist keres
voi puksis peab olema liikuv. Kui poorleb kere voi puks, siis peab
valise ronga ist olema liikumatu ja sisemise ronga ist vollil liikuv.

Mbolemal juhul on liikuv ist tarvilik koostoctavate detailide
koostvotmise voimaldamiseks. Lisaks sellele péérdub iiks laagri
rongastest pidevalt, mis tagab laagrile ithtlasema kulumise.

Niitena voib tuua auto I'A3-51 kidigukasti veovolli kuullaagri
istud, mis on jargmised:

; --0,001

veovollil ey
—0,026

kdigukasti karteris . =002
10,085

Kuullaagri istud auto 3UJI-150 kaigukasti vahevollil on jarg-
mised:
--0,020

SalevBIll: = 5 e s e e e ST
—0,032

kdigukasti karteris . 0,000 mmi.
-+0,700

Erilist tdhelepanu tuleb osutada koonusrull-laagrite monteeri-
misele. Koonuslaagrite sise- ja vilisrongaste monteerimise nouded
on analoogilised kuullaagrite omadega. Niitena toome auto
[‘A%—Sl rummu ja kdandtelje koonuslaagrite sise- ja vilisrongaste
istud: -

a) viline koonuslaager:

vilise ronga ist rummus . ﬂ—
-+0,013

v : % : £ 0

sisemise ronga ist kdandteljel . o HIR

PRsic J 70,040
b) sisemine koonuslaager:

vilise ronga ist rummus . _—0,059 :
0,015

N 5 . : -+0,013

{-kddndteljel’. = o LT Wm
sisemise ronga ist kddndtelje 70,080

* pluss () — lotk; miinus (—) — ping.

86



Koonuslaagrite reguleerimisel ei tohi rulle kinni suruda. Rullid
peavad poorlema vabalt, kuid nende 16tk peab olema seejuures
minimaalne.

- Kui rullid surutakse monteerimisel kinni, siis voivad nad toota-
misel puruneda voi kuluvad kiiremini. ;

2. Allgruppide monteerimine

Tabelis 9 on toodud mootori silindriplokkide monteerimisel
lubatud 16tkude ja pingude (mm) niited.

Tabel 9
Lubatud I6tkud ja pingud mootorite silindriplokkide kokkupanekul mm

Istude nimetused rA3-51 | 3HJ-120
Viljalaskeklapi pesa ist ./ L
—0,125
Juhtpuksi ist ploki augus . . . . . . . < _88;;% _—agﬁ
Jaotusvolli pukside ist: 2 -
: : : —0,10 0
a) esimene ja teine 019 0135
b) kolmas ja neljas . e . e —
—0,18

Kui ploki konstruktsioon (I'A3-51) on sissepandavate klapi-
pesadega, siis pressitakse nad alguses sisse vastava pinguga
(joon. 58). Sissepressimine toimub tavaliselt hiidraulilise pressi
abil. 46y

Seejdrel pressitakse mootoriplokki klapipuksid pinguga 0,005—
0,085 mm, tavaliselt samuti hiidraulilise pressiga. Pukside sisse-

N ‘0073, R ‘4073
125 0125

Lk

WL ddddiadda

Joon. 58. Auto TI'A3-51 mootori-
ploki osaline 1oige sissepressitud
klapipesaga:

N — nominaallotkud vo6i -pingud;
R — remontlotkud vo6i -pingud

S N
N | B
§§
SHY
N | N
N | N
3

3

3

N

N

N | N
NN
N | R
't N

-
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pressimisel on vidga téhtis, et vahemaa puksi iilemisest otsast moo-
tori ploki {ilemise pinnani (joon. 58) oleks dige.

Mootoriplokki pressitud klapipeSad té6deldakse 45° nurga all.
Toéotlemine toimub klapipukside aukude jdrgi, millega kindlusta-
takse klapipesade ja pukside kontsentrilisus.

Seejarel pressitakse mootoriplokki jaotusvolli puksid. Jooni-
sel 59 on naidatud rakis mootori 3WMJI-120 jaotusvolli pukside
sisse- ja viljapressimiseks. Véljapressimisel pistetakse vars 4,
millel on dravoetavad spetsiaalsed seibid 3, puksi auku, mille jérel
varrele asetatakse seibid 3. Need seibid asetatakse oma viljali-
kega varre vastavatele kaeltele (véljapressitavate pukside taha) ja
pooratakse 90° vorra. Kui poorata vastava kdepideme 2 abil vas-
tavat mutrit 7, mis istub varre 4 keermetatud otsal ja toetub vastu
silindriplokki, siis nihkub vars koos seibidega 3 ja pressib puksid
plokist viélja. ;

Joon. 59. Abindu mootori 3WJI-120 jaotusvolli pukside sisse- ja vilja-
pressimiseks

Pukside sissepressimisel asetatakse varrele enne puksid ja see-
jarel seibid 3, mille jérel puksid litkatakse seibide 3 vasakpoolsete
voode otsa. Sissepressimist tehakse analoogiliselt viljapressimi-
sele, s. 0. spetsiaalse mutri 7/ pooramisega kdepideme 2 abil.

Samasugust rakist voib kasutada ka teist marki automootorite
jaoks.

Jaotusvolli pukside sissepressimisel tuleb jdlgida, et nende oli-
augud oleksid mootoriplokis olevatega kohakuti. Reas konstrukt-
sioonides puuritakse oliaugud pérast pukside sissepressimist
(FA3-51).

Poéordumise véltimiseks kinnitatakse puksid 6li poikkanalite
kaudu, nagu on nédidatud joonisel 60.
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Pirast sissepressimist hooritsetakse klapi- ja jaotusvalli puksid
nominaal- vo6i remontmaootesse.

Tabelis 10 on toodud istude mooted (mm) kepsu kokkumontee-
rimisel.

. Tabel 10
Kepsu koostdotavate detailide istud mm
Istu nimetus I'A3-51 3UJI-150
Puksi ist kepsu iilemises peas T Bl "
—0,220 —0,200
Laagriliudade ist kepsu alumises peas —j—_gg% %((;’8%
e i s 0 0
Kepsupoldi ist kepsu augus (nom 1 d SIS - —_—
psupoldi i psu augus (nominaalmaode) 0,085 | TT0070

Tabelist 10 on néha, et kepsu iilemisse peasse pressitakse puk-
sid pinguga. Tavaliselt toimub puksi sissepressimine 66storni abil
kasipressiga.

Joon. 60. Jaotusvolli pukside kinnitamine
auto T'A3-51 moctoriplokis

Laagriliuad asetatakse késitsi kepsu alumisse peasse tabelis 10
toodud Iotkuga. »

Erilise tdhelepanuga tuleb sobitada aukudesse kepsupoldid, sest
need tsentreerivad kepsupea kaant. Poldid liiiiakse aukudesse ker-
gete haamril6okidega.

Joonisel 61 on toodud auto 'A3-51 6lipumba kere kokkumontee-
ritult. Veetava hammasratta telg on pressitud olipumba kere auku.
Allpool on toodud selle koostdokoha pingud iiksikutel autodel:

FAZDL. -, i ooy - 0008 kami 10068 mn:
S b e s kuni 0,052 mm.

Veetava hammasratta telg pressitakse keresse tavaliselt kadsi-
pressiga.
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Joon. 61. Auto I'A3-51 kokku-
monteeritud 6lipumba kere

Detailide allgruppe monteeritakse kokku lukksepalaudadel,
kasutades kruustange ja erirakiseid. Kokkumonteerimisel kasuta-
takse tavalisi montaazitooriistu. Pressimistéodeks kasutatakse
mehaanilisi v6i hiidraulilisi presse.

3. Solmede monteerimine

Kolvigrupi kokkumonteerimine. Joonisel 62 on toodud auto
I'A3-51 kolb ja keps kokkumonteeritult.

Tabelis 11 on toodud lubatud 16tkud ja pingud (mm) kepsu,
kolvi, kolvisorme ja kolvirongaste koostookohtades.

Pérast valikut 1abimootude jargi pressitakse kolvisormed kolvi-
silmasse ja kepsupuksisse. Kolvisilmas istub sorm pinguga
IEONER W ok ksis 16tk SR Alumiiniumi-
20,0075 ja kepsupuksis 16tkuga — 6095~ mm. ini
sulamist kolb soojendatakse enne kokkumonteerimist vee- voi oli-
vannis voi elektriahjus temperatuurini 60—75° C.

Kolvisorm pressitakse sisse eriseadme abil. Uks eriseadme
konstruktsioone on toodud joonisel 63.

Soojendatud kolb asetatakse seadme keresse I pressitud
pesasse 4, kus see toetub tugisormele 3. Seadevardaga 2 tsentree-
ritakse kolvisilmad ja kepsupuksiauk. Kolvisorm paigutatakse suu-
najatele ja pressitakse litkkkuriga 6 kolvisilmadesse ja kepsupuksi
auku. Liikkuri 6 paneb liikuma hammaslatt 7, mis omakorda kiita-
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Tabel Il
Lubatud 16tkud ja pingud kolvi kokkumonteerimisel mm

1

Istude nimetused [A3-51 - 3HJI-150
Kolvisorme ist silmas . _—0,0025 _—0,0025
—0,0075 —0,0075
Kolvisorm kepsupuksis 10,0045 10,0045
-+-0,0095 -+0,0095
Kolvirongas soones (korguti):
4 e 40,050
a) e51m_esel Tt RN s e 10082 40,035
-40,072
b) teisel kolvirongal —%ﬁ—gg—
¢) kolmandal kolviréngal . . . . . %z—g% 40035
-+-0,080
d) neljandal kolviréngal . . . . . { —i&%

takse kasirattaga 8. Oliti 5 abil toimub sissepressimisel kolvi-
sorme olitamine.

Sissepressitud kolvisorme aksiaalliikumist tokestatakse kolvi-
silmade Onaratesse paigutatud vedrurongastega (joon. 62). See-
jarel asetatakse kolvile kolvirongad, millede vetruvus ja luku-
vahed peavad olema eelnevalt kontrollitud.

lJoonisel 64 on ndidatud kolvirongaste asetus mootori 3HUJI-150
kolvil. .

Kolvirongaste kohaleasetamisel peavad 16tkud vastama
tabeli 11 andmeile. ;

Murdumiste valtimiseks kasutatakse kolvirongaste kohalease-
tamisel joonisel 65 toodud abindusid.

Joon. 63. Seadis kolvisorme sissepressimiseks kolvi silmadesse ja kepsu i{ilemise
pea puksidesse
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Joon. 64. Mootori
3UJI-120 kolvirongaste
asetus kolvil

Joon. 65. Abinoud kolvirongaste maha-
votmiseks ja pealepanemiseks

Vintvolli ja hooratta kokkumonteerimine. Joonisel 66 on ndida-

tud auto I'A3-51 viantvolli ithendus hoorattaga.
Tabelis 12 on toodud véntvolli ja hooratta kokkumonteerimi-

sel lubatud 16tkud ja pingud (mm).

Tabel 12
Lubatud 16tkud ja pingud véntvolli ja hooratta kokkumonteerimisel mm
Istu nimetus TA3-51 3UJI-150

Kuullaagri vilise ronga ist vintvolli o6ones +0021 0023
--0,028 & —0,040
Vintvolli dériku ist hoorattasiivendis . _+0.110 0,008
—0,014 —0,022
Poltide ist vantvolli dariku aukudes . . >+_d@0-6§_ To?l‘oﬁ"

Vantvolli aariku ja hooratté ithenduspoltide

mutrite kinnitombe moment (kgm) . . 76—83 9,0—100
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Algul pressitakse vantvollisse kuullaager. Pressimine toimub
spetsiaalse torni abil hiidraulilise pressiga. Seejdrel asetatakse °
hooratas vantvolli dédrikule istuga pingust 0,014 16tkuni 0,110 mm,
jalgides, et vantvolli dadriku ja hooratta poldiaugud oleksid koha-
kuti. Edasi pistetakse sisse poldid, asetatakse kohale seibid ja
keeratakse poltidele mutrid. Poldid peavad aukudes istuma tihe-
dalt (vt. tabel 12). Poldid liiiiakse sisse kergete haamriléokidega.
Algul tommatakse mutrid kinni ristamisi tavalise padrunvotmega
ja seejdrel diinamomeetrilise votmega (joon. 67). Hoob 2, mille
otsa on kinnitatud kdepide 5, on
valmistatud vedruterasest ja ter-
miliselt t66deldud. Hoova otsiku
kiilge on kruviga 9 keeratud osuti

3, mille teravik 4 ulatub oma ot- Alfaq'g;gi;ﬂ’ 110
saga skaalale 6. Otsiku I nelja- ’
kandilise tapi otsa pistetakse va- ¥ 2001, 040,021 lim
jaliku mootega kuuekandiline pad- -0,028""-00.

Joon. 66. Mootori T'A3-51
vantvolli ithendus hoorattaga
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runvoti, mida tapi otsas hoiab kuul 7 vedru &8 abil. See toru-
voti pannakse mutrile voi poldile. Mutri voi poldi keeramisel hoob 2
paindub. Osuti aga jddb paigale ja néditab skaalal 6 kdepidemele
rakendatud joumomenti kilogramm-meetrites. Kdepide, mudel 131,
annab suurima pdérdemomendi 14 kgm; skaala jaotuse suurus on
0,5 kgm ning nelikanttapp mutrivotme jaoks on 12,7 mm.

Kiigukasti kaane kokkumonteerimine. Joonisel 68 on toodud
auto 'A3-51 kdigukasti kaas (kokkumonteeritult).

+0,012
N, m
+0,0/2

+

Joon. 68. Auto TI'A3-51 kaigukasti
iilemine kaas kokkumonteeritult

Tabelis 13 on toodud lubatud lotkud kéigukastidé kaante koos-
tookohtades. .

Tabek: 13
Lubatud 16tkud kdigukastide kaante koostéokohtades mm

Istude nimetused I'A3-51 3UJI-150
298 i st -+0,012 --0,020
Kiiguvahetuskahvlite istud liugvarrastel . 10120 0190
p joed -1-0,038 —+0,040
; B} i RN - — —_—
Liugvarraste istud kaane aukudes 70,200 | 70,200

Auto TA3-51 kidigukasti kaane kokkumonteerimisel tuleb jal-
gida, et kdiguvahetuskahvlite kruvid oleksid 16puni kinni keeratud
ja kontreeritud 1,5—1,7 mm jameduse sidumistraadiga.
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Joonisel 69 on naidatud, kuidas kontreeritakse kahvlite kinnitus-
kruvisid sidumistraadiga auto 3WJI-150 kdigukasti iilemise kaane
kokkumonteerimisel. Tuleb tdhele panna, et traadi pingus soodus-
tab kruvide kinnitommet.

Pérast kdigukasti kokkupanekut kontrollitakse kiikude vaheta-
mist. Neutraalasendis peab kdigukang kahvlipesades vabalt lii-
kuma. Auto I'A3-51 kdigukang peab minema tagurpidikidigu asen-
disse alles pérast kaitseloksu tilestdstmist. Liugvarraste iimberpai-
gutamine peab toimuma kergelt, suurt joudu rakendamata. Neut-
raal- ja tooasendis peavad nad seejuures kindlalt kohal seisma.

(A
{

Ay

g
-
u Iy

Tt 4

Joon. 69. Auto 3MJI-150 kdigukasti {ilemise kaane
kahvlite pidepoltide splintimine

Kardaanvolli kokkumonteerimine. Joonisel 70 on nididatud auto
FA3-51 kardaanvolli ristmik (kardaanliigend) kokkumonteeritult.
Selle auto kardaanvolli kokkumonteerimisel tuleb noellaagri
vilisvoru asetada diriku oonde ning kardaan- ja vahevolli harki-

x 20010 y 10023
0036 70082
-0,010 *0,023
Pr be R 70,061 R 35700
0077
[}
R 5300\ |
N
Joon. 70. Auto TA3-51 : — 1t = (o
. kardaanvalli ristliigend U
'
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desse istuga pingust 0,010 mm I6tkuni 0,061 mm. Ristmik aseta-
takse noellaagrisse lotkuga 0,023—0,100 mm, mis saavutatakse
valiku teel.

Selle solme kokkupanemisel tuleb silmas pidada jargmisi tin-
gimusi.

Ristmiku laagri tihendi hoidja tuleb suruda ristmiku tappidele
nii, et ta toetuks vastu lauppinda kogu iimbermdodu ulatuses. Noel-
laagri korktihend tuleb enne paigaldamist vedela 6liga 1abi immu-
tada.

Hargi nuutliite kiilglotk ei tohi olla iile 0,3 mm.

Pirast kokkupanemist ja maarimist tuleb kardaanvoll diinaa-
miliselt tasakaalustada.

Joonisel 71, @ on kujutatud vollide tasakaalustamise pingi
skeem. Selle pingi t6opohimotteks on volli summaarse ebatasa-
kaalu (disbalansi) jaotamine selle korrigeerimiseks kahte ettenéh-
tud tasapinda.

Kui laagritele A ja B toetatud péoérlev voll C on kinnitatud
raamile, mis saab vahelduvalt 66tsuda punkte a ja & ldbivates
tasapindades 7 ja II asuvatel telgjoontel, siis pohjustab tasakaa-
lustamatus iihes voi teises tasapinnas, olenevalt tugede iihest voi
teisest asendist, raami liikumise (nihkumise) aluse suhtes.

Kui eeldada, et poorleva volli C tasakaalustamatus esineb
ainult tasapinnas / (vt. joon. 71, @) ja indikaator / on vilja
lillitatud, siis indikaator 2, mis toetub raamile, ei ndita raami 66t-
sumist. Kui niiiid, vastupidiselt, tosta tugi 6 toetuma vastu raami
ja indikaator 2 vilja liilitada, tugi a aga lasta alla ja sisse liili-
tada indikaator 1, siis indikaator naitab raami vonkumisi, millede .
jargi voib teha korrigeerimisi tasapinnas /.

Korrigeerimiseks keevitatakse volli kiilge plaate voi puuritakse
sisse auke.

Korrigeerimisel piiiitakse saavutada, et indikaatori osuti ei
annaks valjalooki.

Kardaanvollide diinaamilise tasakaalustamise pink! (joon.
71,b) koosneb raamist, mis on vilja treitud kahest torukujulisest
vardast 7. Viimased on omavahel sidestatud traaversitega /4 ja /
ja on liigutatavad traaversi 4 abil. Raam on kinnitatud nelja
varrasvedru 27 abil aluse 28 kiilge selliselt, et ta saab vonkuda
horisontaaltasapinnas. Traaversitele /4 ja 4 on kinnitatud eesmine
vedav pukk 15 ja tagumine pukk 2. Pukkide spindlid on monteeri-
tud A-klassi pretsissioonkuullaagritele. Tasakaalustatav kardaan-
voll kinnitatakse pukkide spindlite kiilge padrunite 3 abil. Raami
varraste 7 kiilge on kinnitatud kaks rohttala 5 ja 9, mille alla on
pingi kiilge kinnitatud kaks tuge 6. Tugedesse on monteeritud
viljatommatavad sormed 10, millega tokestatakse raami. Tokes-

! Pingi mooted mm: pikkus 3270; laius 695; korgus 1415; maksimaalpikkus
padrunite vahel 2000; tasakaalustatava eseme suurim 1abimoot 350; eseme mini-
maalne kaal 8 kg; eseme maksimaalne kaal 50 kg.
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tavad sormed on ehitatud nii, et hammaslati /7 liikumisel l1dheb
- iiks sorm laagrisse 8, teine aga viéljub oma rohttala laagrist 8.
Seega saab raam liikuda horisontaalpinnas fimber iithe sorme 70.
Rohttalad ja toed on seatud nii, et sormede telgjooned paikneksid
tasakaalustatava kardaanvolli korrektsioontasapindades.

Raami vongete suuruse ja faasi mdaramiseks on pink varusta-
tud kahe magnetelektrilise tundlaga CT-998. Tundlad on seatud
alusele 25. Varraste 24 abil on kumbki tundel oma otstega iihenda-
tud o6otsuva raamiga. Sinusoidaalne vahelduvvool, mis tekib tund-
lates raami vonkumistest, juhitakse alaldaja-kommutaatori CT-999
kaudu pingi keresse monteeritud millivoltmeetrisse.

Raami vongete jiarskuse vdhendamiseks on traaversite 14
ja I alla paigutatud silindrid 72 (summutid), mis on tdidetud dliga.
Plaadid 7/, mis on kinnitatud traaversite /4 ja 7 kiilge, ulatuvad
silindritesse 12 ja nendes liikudes pehmendavad raami vonkumisi.
Traaversite 14 ja 1 kiillge monteeritud ddrikud 73 kaitsevad oli
mustumise eest ning poldid 26 piiravad raami maksimaalvonku-
misi.

Spindel 16 pannakse pdorlema ajamiga, mille voll 22 on mon-
teeritud kuullaagritele ja iithendatud elektrimootoriga kiilrihma
abil. Vallile 22 on kinnitatud jaotustega ketas /9. Need jaotused
on kooskolas kommutaatori CT-999 kiiljes oleva teise ketta jao-
tustega.

Kommutaator pannakse péorlema vollilt 22 hammasrataste 20,
21 ja volli 23 abil. Raamile paigutatud vedava puki /5 spindel 16
on iithendatud erilise kardaaniga /8. Kardaan 18 summutab koik
ergutatud vonked, mis voivad tekkida ajami ja vedava puki spindli
telgede ekstsentrilisusest voi ajami detailide tasakaalustamatusest.
Koigi niitriistade juhtimisseadmed, sormede iimberliilitushoob
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Joon. 72. Auto T'A3-51 tagasilla veoham-
masratta solm koos laagrite ja laagri-
pesaga s




ning millivoltmeeter on monteeritud ajami keresse. Kommutaatori
kohal on laud, millel operaator voib teha naitude iileskirjutamisi
ja muid toid. , o

Pingi ehitus ja ekspluateerimise kirjeldus on tdpsemalt toodud
lisas.

Tagasilla vedava hammasratta kokkumonteerimine laagrite ja
laagritepesaga. Joonisel 72 on naidatud auto I'A3-51 kokkumon-
teeritud tagasilla veohammasratta grupp koos laagrite ja laagrite-
pesaga. 4

Tabelis 14 on toodud selle grupi detailide lubatud I6tkud ja
pingud (mm).

Tabel 14

Tagasilla vedavate hammasrataste koostdokohtade lubatud 16tkud ja pingud

' !

Istu nimetus : |  TA3-51 | BHJI-150
Veohammasratta laagrite viliste rongaste ist
laagripesas:
a) eesmisel _nggg_ *28'815%
b) tagumisel . | :g*ggg’_ _:8’8?2_
| s S e + )
Laagrite sisemiste rongaste ist veohammas- i
rattal
: : | -+0,011 —0,016
a) eesmisel | 0060 10,030
: 3 0 —0,038
YRS O s S Sy L R B T Pl —
) tag | T—0,047 10,020
Adrise kiilgist veohammasratta nuutides . . ! To%a-— —i'_g’—g?r~
-0, ==

Selle solme kokkumonteerimisel tuleb jdlgida, et laagrite vali-
sed rongad pressitaks sisse 16puni. Auto 'A3-51 tagasilla veo-
hammasratta rull-laagrite kinnitommet reguleeritakse laagrite
sisemiste rongaste otste alla paigutatavate mitmesuguse paksu-
sega vahelehtedega. Allpool toodud summaarsete paksuste juures
peab 0,25 mm paksuste vahelehtede arv olema jargmine:

paksustel 0,55 kuni 0,76 — 1;
5 0,787, K00 =19
i 1)00 ” 1,20 P 3;
0 E20: . 158 =4

Teiste vahelehtede paksus peab olema 0,16 kuni 0,10 mm.

Vahelehtede paksusi muutes saavutatakse, et tdiesti kinnitom-
matud mutriga veohammasratta laagripesas oleks poordumise
takistusmoment 6—14 kgem.
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Seda momenti voib moota diinamomeetrilise votme juurde
rakendatava eriseadmega.

Tagasilla karteri esikaande pressitakse tihend. See voib olla
nahkne voi kummist mansett. Nahkmansetiga tihendit peab hoidma
2 kuni 24 tundi 45—55°-ses viartnaolis voi segus, mis koosneb
50% petrooleumist ja 50% mootoriclist (AK-6, C¥Y). Kummiman-
setiga tihendit peab pidama vedela 6li vannis toatemperatuuril 30
minutit. Enne tihendi kohalepaigutamist tuleb tema pinnale méa-
rida ohuke konsistentmairde kiht, et viltida tihendi vigastamist
montaaZil. Enne tihendkarbi sissepressimist tuleb kaanes olevat
pesa maidrida mennikuga.

Auto 3UJI-150 tagasilla veohammasratta solme kokkumontee-
rimise isedrasused on jargmised:

1) veohammasratta volli pikinihkumine peab olema 0,1—0,2 mm
piirides. See saavutatakse vaherongastega, mida peab olema véhe-
malt kaks;

2) laagripesa kaane alla asetatakse 0,7—0,9 mm paksused
oliga méaritud vahelehed;

3) kaane kinnituskruvide alla on kohustuslik paigutada vedru-
seibid. :

Raami kokkumonteerimine. Raam on baasiline solm, millest
algab kogu auto monteerimine.

Auto 3W1JI-150 raami kokkumonteerimisel tuleb kinni pidada
jargmistest tehnilistest tingimustest. :

Lodvenenud needid asendatakse uutega. Uleneetimine on luba-
matu. Raami koikide detailide neetimisel kasutatakse kuumi neete.
Lisavedrude kronsteinide needid ei tohi kronsteini pinnast vilja
ulatuda rohkem kui 4 mm.

Koik poltliited peavad olema varustatud vedruseibidega. Pol-
did tommatakse kinni jouga, mis vastab jirgmistele péordemo-
mentidele: poldid M10 — 1,5—1,8 kgm; poldid M12 — 26—
3,2 kgm; poldid M16 — 4,8—6,0 kgm.

Pikitalad ogvendatakse. Nende talade koverus ei tohi olla suu-
rem kui:

a) esivedru tagumise ja tagavedru tagumise toe vahelisel

4173 mm pikkusel vahemaal horisontaaltasapinnas — 4 mm;

b) otstel, tagavedrude tagumiste tugede taga, horisontaal- ja

vertikaaltasapinnas — 3 mm;
c) esivedrude tagumiste tugede taga, horisontaal- ja vertikaal-
tasapinnas — 2 mm.

Pikitalade {ilemised v00d peavad asuma {ihes tasapinnas
raami kogu pikkusel. Korvalekaldumine ei tohi olla suurem
kui 7 mm.

Poiktalade vertikaalseinad ja pikitalade horisontaalvodd pea-
vad asuma fiksteise suhtes perpendikulaarselt. Korvalekaldumised
1 m pikkusel ei tohi olla suuremad kui 2 mm.

Pérast remonti ja kokkumonteerimist kontrollitakse raami moo-
tori ja radiaatori kinnituspunktide koordinaatide jargi.
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Joonisel 73 on toodud pohilised maoted, milledest kinnipidamine
on noutav raami kontrollimisel. Moodete L ja L, erinevus ei tohi
-olla suurem kui 2 mm. :
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Joon. 73. Pohimaoted auto 3MJI-150 remonditud raami
kontrollimiseks

Joonisel 74 on nédidatud auto F'A3-51 raam kokkumonteeritult.

Selle raami kokkumonteerimine peab toimuma jargmiste tehni-
liste tingimuste kohaselt.

Esivedru tagumise kronsteini puksiaugu 14bimoot peab olema
25,25—25,085 mm piirides. Puksiaugu 1dbimoot kronsteinis peab
olema 28,00—28,10 mm piirides (seda on lubatud hdoritseda
remontmootesse). Puksid pressitakse kronsteinisse pinguga
0,125—0,270 mm.

Vedrude eesmiste ja tagumiste kronsteinide sormeaukude
tsentrite vahemaa peab olema:

esivedrudel — 1084,75 = 1,5 mm,
tagavedrudel — 1271,00 £ 1,5 mm.
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Joon. 74. Pohimooted auto I'A3-51 remonditud raami kontrollimiseks
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Kokkumonteeritud raam ei tohi olla kaardus. Moodete A ja B
(aukude vahel) erinevus ei tohi olla suurem kui 5 mm. Pikitalade
vahe peab olema raami kogu pikkusel 860 + 2 mm.

Pikitalade iilemised v66d peavad asuma iihes tasapinnas raami
kogu pikkusel. Erinevus ei tohi olla suurem kui 7 mm. Mootori
eesmiste ja tagumiste kinnitusaukude tsentrite vahemaa - peab
olema 848 + 2,0 mm. Kabiini eesmiste kinnituskronsteinide aukude
vahekaugus peab olema 1100 £ 2,5 mm. Kabiini eesmiste ja tagu-
miste kinnituskronsteinide aukude tsentrite vahemaa peab olema
881 + 1,6 mm. Pirast kokkumonteerimist ja kontrollimist raamid
vérvitakse.

Véiksemad solmed monteeritakse kokku téolaudadel. Kokku-

monteerimise holbustamiseks kinnitatakse té6laudadele pooratavad
~eriseadmed. Suuremad s6lmed, nagu néiteks raamid, monteeritakse
kokku eristendidel.

Solmede kokkumonteerimisel kasutatakse tavalisi montaaZit6o-
riistu ja -seadmeid — viimaseid peamlselt montaazi kontrollimi-
seks.

4. Abiagregaatide kokkumonteerimine

Mootori veepumba kokkumonteerimine. Joonisel 75 on toodud
'A3-51 mootori veepumba kokkumonteerimisel lubatud pingud ja
Itkud. Kapitaalremondil asetatakse pumbavolli  kuullaagrid
keresse pingust 0,027 kuni I6tkuni 0,031 mm. Pumba véll on laag-
rites istuga pingust 0,01 mm 16tkuni 0,03 mm.
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Joon. 75. Auto I'A3-51 mootori veepumba kokkumontee-
rimisel lubatud pingud ja lotkud
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Tiivik pressitakse vollile istuga pingust 0,019 16tkuni 0,060 mm.
Enne pealepressimist asetatakse tiivikusse isetihenduv tihend, mis
kinnitatakse piderongaga. Tihendi tihendusseibi lauppind kae-
takse ohukese grafiitmédarde kihiga. Veepumba volli poorlemisel ei
tohi tiivik kinni jddda. Pédrast veepumba kokkumonteerimist tai-
detakse laagritevaheline ruum konsistentmédardega 1—13 (I'OCT
1631-52) sellisel maaral, et kontrollaugust tuleks madret vilja.
Mootori 3MJI-150 veepumba kokkumonteerimise isedrasused on
jargmised.

Veepumba volli laagrid asetatakse pumba keresse jargmiste
istudega:

eesmine — 0,008 kuni + 0,051 mm,
tagumine  — 0,020 kuni 4~ 0,041 mm.

Vollile paigutatakse need laagrid pinguga 0 kuni 0,04 mm.

Veepumba tiivik ja ventilaatori rihmaratas asetatakse vallile
istuga pingust 0,065 16tkuni 0,020 mm. Ventilaatori rihmaratas
asetatakse vollile istuga pingust 0,06 mm I6tkuni 0,02 mm. Kokku-
monteeritud veepumba volli ots ei tohi tiivikust vdlja ulatuda roh-
kem kui 0,5 mm.

Pirast kokkumonteerimist kontrollitakse, kas volli péoramisel
pumba tiivik ei jdd keres kinni.

Mootori 6lipumba kokkumonteerimine. Joonisel 76 on toodud
auto I'A3-51 mootori 6lipumba kokkumonteerimisel lubatud pin-
gud ja lotkud. Monteerimise isedrasused on jérgmised.

Voll asetatakse olipumba keresse lotkuga 0,016—0,130 mm.
Veetav hammasratas asub vollil 16tkuga 0,016—0,120 mm. Keresse
asetatud voll peab poorduma kergesti ja s6obimisteta.
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Joon, 76. Auto T'A3-51 mootori olipumba kokkumontee-
rimisel lubatud pingud ja .lotkud
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Olipumba ja jagaja kéditamise hammasratas asetatakse véllile
istuga —0,019 kuni 0,030 mm. Olipumba kere lauppinna ja kai-
tamishammasratta vahele peab jadma 0,15—0,35 mm suurune vahe.

Pérast kokkumonteerimist proovitakse olipumpa elektrimooto-
rilt kditataval eristendil. Olipumba surve kontrollimisel kasuta-
takse segu, mis koosneb 90% petrooleumist ja 10% masinaolist.
Surve mootmisel peab pumbast tulev segu valjuma kalibreeritud
otsiku kaudu, mille augu 1dbimoot on 1,5 mm ja pikkus 5 mm.
Pumba surve peab seejuures olema:

poorlemiskiirusel 250 p/min — 0,9 kg/cm?;
poorlemiskiirusel 725 p/min — 4,0 kg/cm?.

Auto 3MJI-150 mootori Glipumba kokkumonteerimise isedrasu-
sed on jargmised.

Olipumba voll paigutatakse pumba keresse 16tkuga 0,03—
0,12 mm. Olipumba veetav hammasratas asetatakse teljele 16tkuga
0013—0 100 mm.

Lotku olipumba kere ja hammasratta lauba vahel reguleeri-
takse vahelehtedega. Kui o6lipumba kaane poldid on kinni tomma-
tud, peavad hammasrattad olema kiega vabalt pooratavad.

Pérast kokkumonteerimist kontrollitakse pumba olisurvet. Sur-
vet kontrollitakse TOCT 1665-42 nouetele vastava vaseliinoliga.

Pumbast tulev oli lastakse samuti vélja otsikust, mille pikkus
on 5 mm ja augu ldbimoot 1,5 mm. Pdorlemiskiirusel 675 p/min
ei tohi pumba surve olla vidiksem kui 8 kg,cm?.

Siduri kokkumonteerimine. Auto 'A3-51 siduri kokkumonteeri-
misel tuleb silmas pidada jargmist. Friktsioonkatetega veetavate
ketaste paksused peavad olema vabas olekus 8,5—10,2 mm piiri-
des. Uhe ketta paksuse erinevused ei tohi olla suuremad kui
0,5 mm. Rummu lithema otsa poolt raadiusel 120 mm maoodetult ei
tohi friktsioonkatte kiilgviskamine veetava ketta poéramisel olla
indikaatori iildnditudest rohkem kui 0,7 mm. 11 mm vahemaaga
paralleelpindade vahel peab ketas vabalt poordufna. Vajaduse kor-
ral ketast ogvendatakse.

Tornile asetatud veetav ketas peab ronga sees, mille siselédbi-
moot on 255,5 mm, poorlema vabalt, ronga seinu puudu-
tamata.

Siduri veetav ketas tasakaalustatakse staatiliselt vihtide abil.
Vihid kinnitatakse kettale 128 mm kaugusele ketta tsentrist. Luba-
tud tasakaalu hélve on 18 gcm.

Suruketta ja sidurikarbi kokkumonteerimisel on nodutav, et
lahutushoobade otsad asuksid tasapinnas, mis on paralleelne
sidurikarbi pohjaga. Korvalekaldumine voib olla 0,4 mm. Vahe-
maa reguleerimiskruvide peadest suruketta t66pinnani peab olema
41,75—43,25 mm piirides. Vahemaa surukettast sidurikarbi &dari-
kuni peab seejuures olema 9 mm (joon. 77).
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Pérast hoobade reguleerimist kont-
rollitakse, kuidas liiguvad nende otsad.
Kontrollimisel vajutatakse hoobade ots-
tele suruketta suunas. Lubatud korvale-
kalle ei tohi olta suurem kui 1,5 mm.
Pirast reguleerimist kruvid splindi-
takse, vajutades hoova koonusosa kruvi
sdlku. Parast suruketta kokkumonteeri-
mist sidurikarbiga tuleb. nad staatiliselt
tasakaalustada. Suruketas tsentreeri-
takse sidurikarbi kuue kinnituspoldi
augu jargi. Tasakaalustamiseks voib
puurida 11 mm ldbimooduga ja kuni 25
mm siigavused augud iikskoik millisesse
itheksast suruketta nésast, mis tsent-
reerivad suruvedrusid. Lubatud tasa-
kaalustamatus on 86 gem.

Auto 3MJI-150 siduri kokkumontee-
rimisel tuleb meeles pidada jargmist.

Veetava ketta friktsioonkatete nee-
tide pead peavad olema pealispinnast
vahemalt 1,2 mm vorra madalamal.

Veetava ketta viskamine &irel ja
rummu ava juures ei tohi olla suurem
kui 0,4 mm.

Kui veetavat ketast tsentreerida
nuutidel, siis ei tohi friktsioonkatte vis-
kamine 1abimoodul 230 mm olla suurem : A P AR i
kui 0,8 mm. Ketta pind peab olema 6ige, Joon. 77. Auto 420
ning 0,5 mm paksune lehtkaliiber ei  ketta g?dkfr?gﬁg};nmme
tohi kontrollplaadile asetatud ketta alla
mahtuda.

Lahutushoovad peavad liikuma sidurikarbi sisseloigetes vabalt
ja soobimisteta. Vedrud peavad olema kohale paigutatud oigesti,
mitte viltu. ;

Pérast seda, kui vedrud ja hoovad on surukettale monteeritud,
seatakse hoobade otste (kdppade) asend suruketta suhtes Gigeks
siduri reguleerimispoltide mutrite poorlemisega.

Hoobade otsad peavad asetsema tasapinnas, mis on paralleelne
suruketta toopinnaga, asudes sellest 32,75—33,256 mm kaugusel
(joon. 78).

Splintimiseks peavad mutrite sidlgud olema kohakuti poltide
aukudega.

Kokkumonteeritud siduris peavad surukdpad asuma hooratta
toopinnast 61,5—62,5 mm kaugusel, nagu on ndidatud joo-
nisel 78.

Siduri monteerimisel hoorattale tommatakse kinnituspoldid
kinni iihtlaselt ja jarjekorras.
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Joon. 78. Auto 3WJI-
150 pooleldi kokku-
monteeritud sidur
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Oigel reguleerimisel peab siduri reguleerimispoldi otsa ja kesk-
mise vedava ketta vahe olema 1,25 mm. Niisuguse vahe saamiseks
keeratakse reguleerimispoldid sisse kuni kokkupuuteni keskmise
vedava kettaga ning seejérel poole poorde vorra tagasi (joon. 79).

Surukédppade liikumine 13 mm vorra peab tagama siduri téie-
liku valjaliilitamise.

Seega monteeritakse iithed ablagregaadld nagu néiteks sidur,
stendil katsetamata. Teisi agregaate, nagu olipumpa, kompressorit
jne., on kohustuslik stendil proovida. Kuid kokkumonteerimise
kvaliteeti on kontrolorid kohustatud kontrollima koikide agregaa-
tide juures. Abiagregaate monteeritakse kokku téélaudadel ja sten-
didel. Kokkupanemisel kasutatakse tavalisi montaaZitooriistu.

5. Pohiagregaatide kokkumonteerimine
Mootori kokkumonteerimine. Mootori monteerimine koosneb
suurest hulgast operatsioonidest. Operatsioonid on margitud teh-

noloogilistele kaartidele, mis on vormilt analoogilised koostvot-
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mise toodel kasutatavatele kaartidele. Vaatleme I'A3-51 mootori
kokkumonteerimise moningaid isedrasusi. :

Mootori kokkumonteerimine algab siduri karteri paigaldami-
sega. Karter paigaldatakse eritihvtidele 16tkuga 0,032—0,078 mm.
Remondi kidigus siduri kartereid omavahel ei vahetata.

Koige vastutusrikkamaks operatsiooniks on véntvolli paigalda-
mine ning raam- ja kepsulaagrite reguleerimine.

Enne paigaldamist piihitakse vdntvolli kaelad ja raamlaagrite
liuad puhtaks. :

. Koik véntvolli olikanalid puhutakse 14dbi suruchuga. Eesmisele
raamlaagri kaelale asetatakse tugilaagri tagapoolne seib nii, et
babiidiga kaetud kiilg oleks pooratud véntvolli poole.

Vintvolli aksiaallotk tugilaagri eesmise tugiseibi ja terasest
tugiseibi vahel peab olema 0,075—0,175 mm.

Raamlaagrite kaaned paigaldatakse numbrite jargi, vastavalt
neil olevatele markidele. Kaante ja nende pesade lauppinnad pea-
vad asuma iihes tasapinnas.

Raamlaagrite 6lilotk (radiaallotk) peab olema 0,026—0,078 mm
piirides. :

Lotku kontrollitakse kalibreeritud valgevaskplaadiga, mille
pikkus on 25 mm, laius 13 mm ja paksus 0,08 mm. Oliga kaetud
plaat asetatakse raamlaagrisse piki laagrit.

Laagrikaante poltide mutrid tommatakse kinni diinamomeetri-
lise votmega, rakendades momenti 12,5—13,6 kgm.

Olilotku tuleb kontrollida koigis raamlaagrites. Uhe laagri 16tku
kontrollimisel 16dvendatakse teisi laagreid.

Kui vantvoll, pooratult kéasitsi vastukaalust, poordub kontrolli-
tavas raamlaagris tihedalt voi ei poordu iildse (kaas on kinni
tommatud ja kontrollplaat laagrisse asetatud), siis tahendab see,
et 6lilotku suurus on lubatud piirides.

L Olilotku suurus kepsulaagrites peab olema 0,026—0,072 mm pii-
rides.

Kepsulaagri 6lilotku (radiaallotku) kontrollitakse samasuguse
valgevaskplaadiga, mis raamlaagrite kontrollimiselgi.

Kokkumonteerimisel kaetakse vindakaelad mootoridliga. Lopli-
kult kinnitommatud laagrite puhul peab véntvoll hoorattast tom-
matult vabalt po6rduma.

Jaotusvoll paigaldatakse mootoriplokki Iotkudega 0,025—
0,120 mm. Enne paigaldamist kaetakse volli tugikaelad moo-
torioliga. VoIl peab puksides péérduma vabalt ja s66bimisteta,
samuti ka aksiaallotkuta. Paigaldamisel peab jaotusvolli ham-
masratta mark asuma kohakuti vantvolli hammasrattal oleva
méargiga. Hammasrataste hammastevaheline kiilglotk peab
olema 0,05—0,20 mm piirides. Lotku hédlve ei tohi iiletada
0,10 mm.

Olipumba paigaldamisest mootorile sdltub katkesti-jagaja Gige
asend. Olipumpa soovitatakse seepdrast paigaldada jargmises
jarjekorras:
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Joon. 80, Volli sdlgu asend Olipumba
paigaldamisel
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Joon. 81. Klappide ja toukurite silindri-
plokki asetamisel lubatud I6tkud: : |
1 — sisselaskeklapp; 2 — viéljalaskeklapp J

1) asetada esimese silindri kolb iilemisse surnud seisu too6-
-kadigu algul;

2) asetada olipumba voll nii, et sdlk katkesti-jagaja volli keele
jaoks asuks nii, nagu on ndidatud joonisel 80;

3) paigaldada olipump nii, et olipumba kditamishammasratta
ja jaotusvolli hammasratta hambumine oleks oige — olipumba
volli sdlk peab olema paralleelne védntvolli telgjoonega (vt. punkt-
joon joonisel 80);

4) kontrollida kiilglotku o&lipumba kéditamishammasratta ja
jaotusvolli hammasratta hammaste vahel. Kiilglotk peab olema
0,10—0,50 mm piirides.

Olipumba olivotja ja survetoru paigaldamine on mootori mon-
teerimise viimaseid operatsioone. Olivotja peab teljel kergesti poor-
duma molemasse piirasendisse ja alla laskuma oma raskuse
mojul. :

Pirast klappide ja toukurite paigaldamist mootorile reguleeri-
takse toukurite ja klapivarte vahelised I6tkud. Joonisel 81 on too-
dud klappide ja toukurite silindriplokki monteerimisel lubatud
lotkud.

Lotke reguleeritakse kahes véantvolli asendis:

1) esimese klapi avanemisel reguleeritakse 2., 4., 5., 6., 10. ja
12. klapi lotkusid.
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2) 12-nda klapi avanemisel reguleeritakse 1., 3., 7., 8., 9. ja 11.
klapi lotkusid.

Plokikaane paigaldamisel tuleb silmas pidada jargmist.

Plokikaane tikkpoldid méaritakse mennikuga ja keeratakse
ploki aukudesse 16puni. Plokikaane tihend paigaldatakse nii, et kit-
sam kantimisdaris asuks vastu mootoriplokki.

Plokikaane kinnitusmutrid tommatakse kinni diinamomeetrilise
votmega joonisel 82 niidatud jarjekorras. Mutrite kinnitombe-
moment peab olema 6,7—7,2 kgm. Kui diinamomeetrilist votit ei
ole, siis tommatakse mutrid kinni autojuhi téériistade komplekiis
oleva erivotmega, mille pideme pikkus on 250 mm.
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Joon. 82. Auto 'A3-51 mootori plokikaane kinnitamise
tikkpoltide mutrite kinnitombamise jérjestus

Jaotushammasrataste kaane paigaldamisel peab vantvolli
tihend olema sisse pressitud. Enne sissepressimist tihendi pesa
médritakse. Jaotushammasrataste kaas tsentreeritakse joonisel 83
ndidatud hoidja abil, mis asetatakse véntvollile. Hoidja voetakse
vintvollilt maha alles pédrast kaane kinnituspoltide kinnitomba-
mist.
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Joon. 83. Jaotushammasrataste kaane tsentreerimise abinou
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Veepumba mootoriplokile kinnitamise tikkpoldid, mis on tingi-
mata méairitud Sellakiga, keeratakse sisse 16puni.

Pirast ventilaatoririhmade kohaleasetamist reguleeritakse
nende pingust. Pinguse kontrollimiseks vajutatakse poidlaga rih-
male, mille ldbipaine peab seejuures olema 10—15 mm.

Mootoril kasutatakse siiiitekiiiinlaid M12/10. Siiiitekiiiinalde
elektroodide vahe peab olema 0,6—0,7 mm. Reguleerimisel painu-
tatakse ainult kiilgelektroodi. Elektroodide vahet kontrollitakse
kaliibriga.

Karburaatori paigaldamisel peavad tikkpoldid olema sisselaske-
torusse sisse keeratud Iopuni.

Enne ohufiltri paigaldamist valatakse sellesse 0,5 1 li.

Pirast mootori monteerimist reguleeritakse siiiidet. Reguleerida
on soovitav jdrgmises jérjekorras:

1) kontrollida katkesti kontaktide vahelist 16tku, mis peab
olema 0,35—0,45 mm piirides; 5

2) seada oktaan-korrektor nullseisu;

3) seada esimese silindri kolb {ilemisse surnud seisu tootakti
algul. Selleks keeratakse vilja esimese silindri kiiiinal, avatakse
luuk siduri karteril ja pooratakse vantvolli kuni survetakti alguseni
esimeses silindris. Edasi pooratakse vantvolli aeglaselt, kuni hoo-
rattal olev miark «BMT» satub kokku osutiga;

4) seada katkesti-jagaja kere kinnitus-(seade)plaat joonisel 84
ndidatud asendisse;

5) seada katkesti-jagaja volli ithendustapp nii, et see oleks
risti tasapinnaga, mis 14abib katkesti-jagaja volli ja katkesti-jagaja

Esimese silindri seadmins
ulemisse surnud
t..\ seisu (BMT) hooratta
b g margi jargi
é% Seadeplaacs polt
/[af/rssfi-jzgayb volli ithena
Jistu asend mooforile :
seaomisel Auk /raf/resf/;iag;/'a kinni-
1amiseks ploki kiolge

Joon. 84. Siiiite seadmine auto I'A3-51 mootoril
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keret ploki kiilge kinnitava plaadi auku, ning et rootori voolu-
jaotusplaat oleks esimese silindri kiiiinla juhtme kontakti
kohal; :

6) asetada katkesti-jagaja plokile ja keerata kinni katkesti-
jagaja keret plokile kinnitava plaadi kruvi; seejuures peab kat-
kesti-jagaja volli ithendustapp minema olipumba salku;

7) poorata katkesti-jagaja keret paripdeva, kuni kontaktid
tdiesti kokku ldhevad, ning seejdrel aeglaselt vastupédeva, kuni
kontaktid hakkavad lahutuma; kinnitada katkesti-jagaja kere sel-
les asendis kammitsa {ihenduskruviga;

8) iithendada kiilge eelsiilite-vaakuumregulaatori toru; panna
peale katkesti-jagaja kaas ja kontrollida, et siiiitejuhtmed kiiiinalde
ja katkesti-jagaja vahel oleksid oigesti {ihendatud.

Mootori silindrite té6tamise jarjekord on 1—5—3—6—2—4.

Pidrast monteerimist l1dheb mootor katsetamisele.

Vaatleme lithidalt auto 3WJI-150 mootori monteerimise isedra-
susi. ,

Siduri karteri paigaldamisel tuleb poldid tommata kinni iihtla-
selt. Algul tommatakse kinni kahe paigaldamisaugu poldid ja see-
jarel ristamisi koik teised poldid. Poltide kinnitombe moment peab
olema 8—10 kgm. Siduri karteri ots, mille vastu liibub kdigukasti
karter, peab olema perpendikulaarne vantvolli telgjoonega. Suu-
rima vahemaaga punktidest moodetuna ei tohi perpendikulaarsii-
sest korvalekalle olla suurem kui 0,2 mm. Kidigukasti tsentreeriv
silinderpind peab olema paralleelne vantvalli telgjoonele. Korvale-
kaldumine paralleelsusest ei tohi olla suurem kui 0,2 mm.

Viéntvolli paigaldamisel ning raam- ja kepsulaagrite reguleeri-
misel tuleb silmas pidada jargmist. Vintvolli eesmisele raamlaagri
kaelale asetatakse tugilaagri tagapoolne seib nii, et faas on viant-
-volli poole. Vantvolli telglotk, moodetult vantvolli hammasrataste
ja tugilaagri eesmise seibi vahel, peab olema 0,5—0,23 mm piiri-
des. Raamlaagrite kaante alla paigutatakse molemale poole 0,05
mm paksused vahelehed. Raamlaagrite kaaned asetatakse kohale
numbrite jarjekorras. Numbrid peavad olema pooratud klappide
poole. Raamlaagrite radiaallotk peab olema 0,026—0,090 mm pii-
rides.

Eesmise ja vahepealsete raamlaagrikaante poltide kinnitombe-
moment peab olema 11—13 kgm. Keskmise ja tagumise raam-
laagrikaane poltide kinnitombemoment peab olema 8—10 kgm pii-
rides. Poldid tommatakse kinni ristamisi. Pérast raamlaagrite
kinnitombamist ei tohi vantvolli p66ramiseks rakendatav moment
iiletada 7 kgm. ;

Kolvid koos kepsudega paigutatakse silindritesse nii, et nooled
margiga «nepea» asetseksid vantvolli hammasratta suunas.

Kepsu alumise pea kaane alla paigutatakse kummalegi poole
itks 0,05 mm paksune vaheleht. Olilotk (radiaallotk) peab kepsu-
laagrites olema 0,026—0,078 mm piirides. Kepsulaagrite poltide
mutrid tommatakse kinni diinamomeetrilise votme abil, momen-
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diga 8—9 kgm. Pérast kinnitombamist kontrollitakse volli podra-
misega. Pooramiseks vajalik moment ei pea olema suurem Kkui
10 kgm.

Kepsu alumise pea lauppindade sumimaarne 16tk vantvolli kae-
lal ei tohi olla suurem kui 0,70 mm.

Joon. 85. Jaotus- ja vintvalli
hammasratastel olevate markide
1 ja 2 kohakuti sattumine

Jaotusvoll paigaldatakse Iotkudega 0,050—0,150 mm. Enne
volli paigaldamist olitatakse nukke ja tugilaagreid avtooliga. Jao-
tusvoll paigaldatakse nii, et jaotusvolli hammasrattal olev mark
asuks_kohakuti vdntvolli hammasratta margiga (joon. 85). Ham-
masrataste hammastevaheline 16tk peab olema 0,04—0,25 mm pii-
rides. Lotku kdikumine iihel hammasratastepaaril ei tohi olla suu-
rem kui 0,10 mm.

Jaotushammasrataste kaane paigaldamisel tuleb silmas pidada,
et kaane tihend ulatuks mootoriploki ja alumise karteri liitekohani.
Kaane kinnituspoldid tommatakse iihtlaselt kinni kahes jargus:

1) tommatakse kinni poldid, mis kinnitavad kilpi ploki kiilge;

2) tommatakse kinni paigaldusaukude kaks polti;

3) tommatakse ristamisi kinni koik teised kaane kinnituspoldid;

- 4) eelnevalt tommatakse kinni poldid, milledega kaas on kin-
nitatud kilbile;

5) lodvendatakse kinnituspolte, millega kilp on Kkinnitatud
mootoriplokile; ;

6) tommatakse 16plikult kinni poldid, milledega jaotushammas-
rataste kaas on kinnitatud kilbile ja kilp mootoriplokile.

Poldid tommatakse kinni diinamomeetrilise votmega. Lopliku
kinnitombe moment peab olema 10—11 kgm. '

Jaotusvolli aksiaallotku reguleerimisel keeratakse reguleerimis-
kruvi l1opuni sisse ja siis 1/,9—'/s pooret tagasi. Selles asendis
kinnitatakse reguleerimiskruvi kontrmutriga. '

Toukurite ja klapivarte vahe peab olema 0,20—0,25 mm.

Vahe suurust reguleeritakse vantvolli kahes asendis:

1) kui kolmas klapp on téiesti avatud, reguleeritakse 2., 4., 5.,
6., 10. ja 12. klapivarre ja toukuri vahet;
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2) kui kiimnes klapp on téiesti avatud, reguleeritakse 1., 3., 7.,
8., 9. ja 11. klapivarre ja toukuri vahet.

Olipumba paigaldamisel tuleb selle kiitamishammasratast
maérida avtooliga. Olipumba kiitamishammasratta ja jaotusvélli
hammasratta hammastevaheline 16tk ei tohi olla suurem kui
0,4 mm.

Enne karteri pohja paigaldamist Glitatakse mootoridliga silind-
reid, kolvisormi ning raam- ja kepsulaagreid. Olitada on soovitav
pulverisaatoriga.

Karteri pohja tihendeid immutatakse enne paigaldamist 6liga.
Karteri pohja kinnituspoldid tommatakse kinni iihtlaselt ja vahel-
dumisi vasakult ning paremalt poolt.

Plokikaane paigaldamisel peavad tikkpoldid olema 1puni ploki
sisse keeratud. Tikkpoltide kinnitombemoment ei pea olema suu-
rem kui 3 kgm. Plokikaane tihendi sile pool asetatakse vastu
mootoriplokki. Plokikaane kinnituspoldid ja tikkpoltide mutrid
tommatakse kinni diinamomeetrilise v6tmega joonisel 86 niidatud
jérjekorras. Poldid ja mutrid tommatakse kinni kahes jirgus.
Algul toimub iihtlane eelpingutus ja siis samas jirjekorras 16plik
kinnitombamine. Poltide ja tikkpoltide mutrite kinnikeeramisel
peab moment olema 10—12 kgm piirides.
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Joon. 86. Mootori 3MJI-120 plokikaane kinnitamise tikkpoltide
mutrite ja poltide kinnitombamise jarjestus

Pérast ventilaatoririhmade kohaleasetamist kontrollitakse
nende pingust. Oigesti pingutatud rihma ldbipaindumine on
4 kg-se jou rakendamisel 15—20 mm. Rihma pingust kontrollitakse
rihmarataste vahekohas, nagu on néidatud joonisel 87.

Mootoril kasutatakse kinnisi siiiitekiiiinlaid HA 11/14A voi
HA 11/11. Siiiitekiiiinalde elektroodide vahe peab olema 0,4—0,6
mm.

Katkesti-jagaja paigaldatakse jargmiselt:

1) hoorattal oleva mérgi jirgi seada esimese silindri kolb iile-
misse asendisse tootakti algul (mérk BMT 1—6 peab olema koha-
kuti siduri karteril oleva joonega);
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~2) asetada katkesti-jagaja ajami hammasratas mootoriplokki.
Pérast hammasratia hambumisse viimist jaotusvollil oleva ham-
masrattaga peab katkesti-jagaja ajami muhvi silk asuma iilal ja
olema paralleelne muhvi telgjoonega. Kuna hammasratastel on
spiraalhambad, siis tuleb neid enne hambumist pédrata vastupdeva
umbes 60° vorra. Pdarast hammasrataste hambumist ajami voll
poordub ja ldheb oGigesse asendisse. Katkesti-jagaja ajami ham-
masratta ja jaotusvollil oleva hammasratta hammastevaheline 16tk
ei pea olema suurem kui 0,4 mm.

Joon. 87. Ventilaatori aja-
mirihmade pinguse kont-
rollimine:

1 — ventilaatori rihmara-

tas; 2 — generaatori rihma-

ratas; 3 — vantvolli rihma-
ratas

Siiiite reguleerimine toimub jargmiselt:

1) kontrollida katkesti kontaktide vahet. Vahe peab olema
0,35—0,45 mm piirides;

2) poorata katkesti-jagaja volli nii, et rootori kontaktplaat
asuks esimese silindri kiifinla juhtme kontakti kohal;

3) asetada katkesti-jagaja mootorile. Vaakuumregulaator peab
seejuures olema suunatud iilespoole;

4) paigutada oktaankorrektori skaala nullpunkt kohakuti moo-
toriplokil oleva joonega ja tommata kinni katkesti-jagaja kinnitus-
poldid, jattes kammitsa kruvi kinni tombamata;

5) poorata katkesti-jagaja keret paripdeva, kuni kontaktid hak-
kavad avanema, ning kinnitada katkesti-jagaja kere selles asendis
kammitsa kruviga;

6) kontrollida, et juhtmed oleksid siiiitekiiiinaldega oigesti

ithendatud.
. Mootori silindrite t66 jarjekord on 1—5—3—6—2—4.

Pérast kokkumonteerimist ldheb mootor katsetamisele.

Kdigukasti kokkumonteerimine. Joonisel 88 on toodud auto
T'A3-51 kidigukasti kokkumonteerimisel lubatud 16tkud ja pingud.
+Kéigukasti kokkumonteerimine algab tagurpidikdigu hammasratta
- paigaldamisega. Tagurpidikdigu hammasratta telje istud kdigu-
kasti karteri seintes peavad olema jargmised: telje eesmisel otsal
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— lotkuga 0,027—0,100 mm; tagapoolsel otsal — pinguga 0,044
kuni lotkuni 0,030 mm.

Tagurpidikdigu hammasratasteplokk peab teljel vabalt podr-
duma. Lotk hammasrataste ploki ja telje vahel peab olema 0,058—
—~0,140 mm piirides. Tagurpidikdigu hammasrataste liilituskahvli
telje ist kdigukasti karteris peab olema —0,050 kuni -}-0,003 ram.
Tagurpidikdigu kahvel paigaldatakse 16tkuga 0,012—0,140 mm.

- Kéigukasti vahevolli paigaldamisel tuleb silmas pidada jarg-
mist: hammasratasteploki rull-laagrite vahele paigutatakse dis-
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Joon. 88. Auto T'A3-51 kaigukasti kokkumonteerimisel lubatud
16tkud ja pingud
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tantspuks. Hammasratasteploki telg paigaldatakse kdigukasti kar-
terisse istuga: eesmine ots pinguga 0,044 ning tagumine pingust
0,043 lotkuni 0,020. Lotk hammasratasteploki ja kdigukasti kar-
~ teri vahel peab olema 0,101—0,900 mm piirides. Lotku suurust
reguleeritakse vaheseibidega. Pérast kokkumonteerimist kontrolli-
takse, et hammasratasteplokk poorduks vabalt rull-laagritel.

Jargnevalt paigaldatakse kdigukasti karterisse veovoll. Volli
kuullaager paigaldatakse karteri avasse istuga —0,012 kuni
40,085 mm. Laagri kaas asetatakse kohale nii, et siduri viljaliili-
tamislaagri kahvli tagasitombevedru aas asuks vasakul.

Pirast veovolli kohaleasetamist paigaldatakse kdigukasti kar-
terisse veetav voll. Volli kuullaager paigaldatakse karteri avasse
istuga —0,010 mm kuni 0,083 mm. Nihutatavad hammasrattad
peavad vollil vabalt liikuma. Nuutidevaheline kiilglotk peab olema
0,013—0,280 mm piirides. .

Edasi asetatakse kokkumonteeritult kohale kdigukasti iilemine
kaas ja kummide pumpamise kompressor. Normaalse hammaste-
vahelise kiilglotku saamiseks kasutatakse kompressori paigaldami-
sel 0,08—0,10 mm paksust vahelehte.

Pirast kaigukasti kokkumonteerimist kontrollitakse hammas-
rataste summaarseid 16tke. Kontrollimiseks kasutatakse erihooba,
mis paigutatakse veetava volli véljaulatuvale otsale. Veovolli
nuutots peab seejuures olema kinnitatud liikumatult.

Raadiusel 205 mm moodetud summaarsed 16tkud ei tohi iile-
tada tabelis 15 toodud vaartusi.

Tabel 15
Kiigukasti hammasrataste lubatud 16tkud

Summaarne 16tk mm

=1 lubatud kulumis-

Sisseliilitatud kaik uutest detailidest | P51G FLiie

- kokkumonteeritud kokk teeritud

kaigukast okkumonteeritu

kdigukast

Lol NERSIR -t o ke 2,16 5,00
BWGRRIE -, T E N TSR 0,66 2,50
Yapurpidilile " Cor AW RN s 2,84 6,00

Joonisel 89 on toodud auto 3UJI-150 kidigukasti lubatud 16t-
kud ja pingud.

Kiigukasti kokkumonteerimine algab samuti tagurpidikédigu
hammasratasteploki paigaldamisega. See rull-laagritega hammas-
ratasteplokk paigaldatakse teljele 15tkuga 0,020—0,130 mm. Telg
paigaldatakse kaigukasti karterisse 16tkuga 0,007—0,100 mm ja
kinnitatakse piderongaga. Jirgnevalt paigaldatakse kadigukasti
vahevoll. Vahevolli kuullaager paigaldatakse kdigukasti karte-
risse 16tkuga 0—0,07 mm. Rull-laager paigaldatakse samasuguse
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Joon. 89. Auto 3UJI-150 kiigukasti kokkupanekul lubatud pingud ja
Iotkud

lotkuga. Laagrid tommatakse kinni mutritega. Mutrid kontreeri-
takse lukustusseibidega, vajutades seibi keele mutri sdlku. Laagri-
kaante alla paigutatakse mootoricliga immutatud papptihendid.
Vahevoll peab laagrites vabalt poérduma.

Edasi paigaldatakse kiigukasti karterisse veetav voll. Volli
kuullaager paigaldatakse karterisse 16tkuga 0—0,090 mm. Laagri
vilise ronga onarasse asetatakse lukustusrongas. Kuullaagri
kaane alla paigutatakse oliga immutatud voi menniku voi tina-
valgega kaetud papptihend. Seejérel paigaldatakse kdigukasti veo-
voll. Volli kuullaager paigaldatakse karterisse 16tkuga 0—0,105 mm.
Laagri vilise ronga Onarasse asetatakse lukustusrongas. Laagri
kaane alla paigutatakse oliga immutatud papptihend. Veovolli
kaane koik poldid splinditakse traadiga. Poldid splinditakse
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kahekaupa, ristamisi, nagu on ndidatud joonisel 90. Splintimistraat
keeratakse kokku paripdeva. Splintimistraat ei tohi ulatuda iile
tsentreeriva dariku gabariidi.

Kéigukasti kokkumonteerimine 15peb pealmise kaane paigalda-
misega, mille alla asetatakse pabertihend. Pérast kaane paigalda-
mist kontrollitakse kdikude vahetamist, mis peab toimuma vabalt
ja s60bimisteta.

Joon. 90. Kaigukasti vedava volli
poltide splintimine
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Joon. 91. Auto T'A3-51 tagasilla kokkupanekul lubatud pingud ja 16tkud

Tagasildade kokkumonteerimine. Joonisel 91 on toodud aute
I'A3-51 tagasilla veohammasratta solme ja diferentsiaali kokku-
monteerimisel lubatud 16tkud ja pingud.

Diferentsiaali asetamisel tagasilla karterisse paigaldatakse
satelliitidekarbi koonusrull-laagrite rongad tagasilla karteri pesa-
desse istuga 40,003 kuni —0,059 mm. Rongad pressitakse pesa-
desse pohjani.
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Pooltelgede kestade pesadesse pressitakse tihendid. Tihendid
immutatakse segus, mis on koostatud petrooleumi ja mootorioli
vordsetest kogustest. Tihendipesad kaetakse mennikuga.

Pirast tihendi kohalepressimist pigistatakse pooltelje kesta ots
kokku 4 kohast.

Vedava hammasratta komplekti paigaldamisel tagasilla karte-
risse tuleb silmas pidada peaiilekande hammasrataste kiilglotku,
mis peab olema 0,1—0,6 mm piirides. Vedava hammasratta pesa
aariku alla paigutatakse reguleerimisvahelehed. Vedava hammas-
ratta tagumine laager paigaldatakse tagasilla karterisse pinguga
0,005 mm kuni 16tkuni 0,058 mm. Laagrit karteris hoidev kiilge-
needitud plaat ei tohi liikuda.

Joonisel 92 on toodud lubatud 16tkud ja pingud kokkumontee-
ritud rattarummu paigaldamisel tagasilla karteri pooltelje kestale.

Vasak- ja parempoolse piduri paigaldamisel pooltelje kesta
éiéirikulle peavad pikemate friktsioonkatetega piduriklotsid asuma
eespool.
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Joon. 92. Auto I'A3-51 tagaratta rummu kokkumonteerimisel
lubatud I6tkud ja pingud

Tagaratta rummu sisemine ja véline laager paigaldatakse
pooltelje kesta kaelale Iotkuga 0,005—0,070 mm.

Enne kohalepressimist immutatakse ratta rummu tihendit
samal viisil nagu pooltelje pesadesse paigutatavaid tihendeid.
Pooltelje parempoolsele kestale paigaldatakse parempoolne rumm,
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vasakpoolsele — vasakpoolne rumm, mille poldipeadel on tiht
«/I». Enne rummu paigaldamist méiritakse laagreid ja rummu
sisemus tdidetakse konsistentmiardega (1—13, solidool YC-2).

Pidurite reguleerimisel kontrollitakse pilu friktsioonkatte ja
piduritrumli vahel. Piduriklotsi iilemises osas peab pilu olema
0,25 mm ja alumises 0,12 mm.

Pilu méodetakse piduritrumli ava kaudu 30 mm kaugusel frikt-
sioonkatte dérest (joon. 93). Pilu reguleeritakse piduriklatside
tugisormede ja klotside ekstsentrikute abil.
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| Joon. 93. Auto T'A3-51 piduri-
trumli ja piduriklotsi friktsioon-
katte vahelised lotkud

Tagaratta rummu laagreid on soovitav reguleerida jargmiselt:

1) poérates piduritrumlit koos rummuga tommatakse rummu
kinnitusmutter kinni kuni piduritrumli tihke po6rdumiseni;

2) rummu kinnitusmutrit keeratakse tagasi !/s pdoret;

3) lukustusseib paigaldatakse nii, et mutri tihvt liheks seibi
iihte sisseldikesse;

4) keeratakse peale ja tommatakse kinni kontrmutter;

5) kontrollitakse reguleeringut.

Laagrite oigel reguleerimisel péordub piduritrummel vabalt,
margatava aksiaallotkuta ja loksumiseta.

Jargnevalt paigaldatakse poolteljed. Pooltelg paigaldatakse
pooltelje hammasratta nuutidesse kiilglotkuga 0,055—0,300 mm.

Pooltelje kinnitus-tikkpoltidele asetatakse laialisurutavad puk-
sid ja vedruseibid (joon. 92).

Kokkumonteeritud tagasilla karter tédidetakse auto-traktori-
transmissioonioliga (nigrooliga).

Kokkumonteeritud tagasilda katsetatakse.

Joonisel 94 on toodud auto 3MJI-150 tagasilla l6ige.

Tagasilla montaaZ algab pooltelgede torude pressimisega taga-
silla karterisse (juhul kui torud pressiti vilja kapitaalremondil).

Pooltelje toru pressitakse tagasilla karterisse jargmiste
istudega:

esimesel kaelal — pingust 0,09 16tkuni 0,03 mm;
teistel kaeltel — pingust 0,135 16tkuni 0,07 mm.

Pirast kohalepressimist peab torude viljaulatuvate otste pik-
kus olema 214—216 mm. Parast sissepressimist puuritakse pool-
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telje torudesse augud, kuhu ldhevad pidekruvid. Et pidekruvi ei
puutuks vastu pooltelge, ei tohi ta ulatuda 1abi toru seina.
Jargnevalt asetatakse pooltelje torudele tihendid ja rull-laag-
rite sisemised rongad. Karteri kaelale asetatud tihendi kere ei
tohi kde joul poérduda. Tihend surutakse nii kaugele, et ta toe-
tuks vastu darikut. Rummu rull-laagri sisemine rongas paigalda-
takse pooltelje torule 16tkuga 0,015—0,080 mm. Seejarel paigalda-
takse piduritrumliga kokkumonteeritud rumm. Enne paigaldamist
maédritakse rull-laagreid ja rummu sisemus tdidetakse solidooliga.
" Piduritrumliga kokkumonteeritud rummu paigaldamisel tuleb sil-
mas pidada, et tikkpoldid on vasak- voi parempoolse keermega.
Vasakpoolse keermega tikkpoltidega rummud paigaldatakse see-

parast ainult vasakule ja parempoolse keermega tikkpoltidega
rummud paremale poole.
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Joon. 94. Auto 3MJI-150 tagasilla kokkupanekul
lubatud pingud ja 16tkud
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lRummu koonusrull-laagreid on soovitav reguleerida jargmi-
selt:

1) mutter tommatakse 16puni kinni 500 mm pikkuse votmega.
Mutri kinnitombamisel pooratakse rummu iihele ja teisele poole;

2) jargnevalt keeratakse mutrit !5 pooret tagasi, kuni lukustus-
seibi ldhem auk satub kohakuti tihvtiga. Rumm peab seejuures
vabalt p66rduma; .

3) punktis 2 mérgitud toimingute 16ppedes mutter kontreeri-
takse;

4) kontrollitakse laagrite telgede ekstsentrilisust, mis ei tohi
olla suurem kui 0,08—0,20 mm.

Edasi reguleeritakse reduktori koonushammasrataste hambu-
mist. Selle reguleerimise kéik oli kirjeldatud eespool.

Esisildade kokkumonteerimine. Auto 'A3-51 esisilla kokkumon-
teerimine algab kdandtelgede iihendamisest esisilla talaga
(joon. 95) kaandtelje poldi abil. Enne paigaldamist maaritakse
kdédndtelje polte solidooliga M vai T.

Kédéndtelje poldid paigaldatakse jargmiste istudega:

+0020 . p+0020 §
N 2077 Rigorr §

Joon. 95. Auto 'A3-51 kdidnd-
telje ithendus esisillaga

puksidesse = — lotkuga 0,020—0,071 mm, :
esisilda — pinguga 0,013 mm kuni I6tkuni 0,80 mm.
Tugilaager paigaldatakse kdédndtelje poldile 16tkuga 0,100—
0,221 mm.
Esisilla yja kddndtelje vaheline 16tk mairatakse vaheseibidega,
millede paksus ei tohi olla suurem kui 0,15 mm.
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Kidndtelgede poordenurka reguleeritakse piirdepoltidega.
Parempoolse ratta maksimaalne poéordenurk paremale peab olema
33° ja vasakpoolse oma vasakule 36°. Kédandtelgede {ihest piir-
asendist teise piirasendisse pooramiseks vajalikku joudu kontrolli-
takse diinamomeetriga, mis kinnitatakse roolihoovale. P66ramiseks
vajalik joud peab olema 30—45 kg piirides. Rataste kokkujooks
peab olema 1,5—3,0 mm piirides.

Jargnevalt paigaldatakse kddandtelgedele piduritrumliga kokku-
monteeritud rummud (joon. 96). Rummu seespoolse laagri sise-
mine rongas paigaldatakse kédindteljele 16tkuga 0,013—0,080 mm
ja vélise laagri sisemine rongas istuga pingust 0 mm kuni 16tkuni
0,040 mm.
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Joon. 96. Auto TA3-51 esiratta rummu paigaldamisel
lubatud pingud ja 16tkud

Esiratta rummu tihendi pesa kaetakse mennikuga. Enne kohale-
pressimist immutatakse tihendit eespool kirjeldatud viisil.

Parempoolsele kdandteljele paigaldatakse parempoolne rumm ja
vasakpoolsele — vasak (rummu poltidel tdht «JI»). Enne rum-
mude paigaldamist méddritakse laagreid solidooliga. Sama méar-
dega tdidetakse ka rummu sisemus.

Pidurite reguleerimisel peab piduriklotsi friktsioonkatte ja
piduritrumli vahele jédma pilu — iilal 0,25 mm, all 0,12 mm.
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Esiratta rummu laagreid on soovitav reguleerida jargmiselt:

1) kontrollida piduritrumli vaba poorlemist. Selleks 16dvenda-
takse kédédndtelje mutrit, mitte aga rohkem kui poolpdérde vorra;

2) 200 mm pikkuse votmega tommatakse kddndtelje mutter
iihe kdega kinni, kuni piduritrumli pé6rdumine muutub tihkeks. Et
rullid votaksid laagris Gige asendi, pédratakse mutri kinnitomba-
mise ajal rummu; :

3) keerata kédédndtelje kroonmutrit 2—3 sdlgu vorra tagasi, kuni
moni sélk satub kohakuti kddndtelje poldi splindiauguga, ja splin-
tida mutter selles asendis.

Joonisel 97 on toodud auto 3UJI-150 esisild kokkumonteeritult.

Esisilla monteerimisel paigaldatakse kdadndteljed juba kokku-
monteeritult. Kddndtelgedega {ihendatakse kokkumonteeritult rooli
piki- ja paralleelvarras ning ratta rummud ja piduritrumlid.
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Joon. 97. Auto 3MJI-150 esisilla kokkupanekul lubatud pingud ja Iotkud

Kédindtelje tugilaagri malmseib paigaldatakse kédandtelje
pesasse istuga —0,135 mm kuni 0,125 mm. Seibi méirdesoo-
ned peavad asuma peal.

Kéaéndtelje polt paigaldatakse esisilda 16tkuga 0,01—0,10 mm.
Kédidndtelje puksidesse paigaldatakse polt lotkuga 0,025—
0,080 mm.

Aksiaallotk kdandtelje ja esisilla tala vahel ei tohi olla suu-
rem kui 0,1 mm. Seda 16tku reguleeritakse vahelehtedega.
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Paralleelvarda kuulsormede iihendamisel podrdehoobadega
kontrollitakse kuulsorme koonuse istu kdédndtelje koonuspesas.
Selleks tommatakse mutter algul 16puni kinni ja keeratakse siis
maha ning kontrollitakse hoova augus koonuse peenema otsa
siigavust, mis peab olema vidhemalt 2 mm.

600 mm pikkuse votmiega tommatakse parast kontrollimist mut-
ter kinni, kuni krooni iiks sédlk satub kohakuti splindiauguga. Sel-
les asendis mutter splinditakse.

Joonisel 98 on toodud rataste kokkujooksu nurk, mis peab
olema 20" £ 3’. Seda nurka reguleeritakse eriseadmes, muutes
paralleelvarda pikkust.

Joon. 98. Auto 3MJI-150 esirataste kokkujooksu nurk

Joonisel 99 on toodud esirataste poordenurgad. Vasakule poor-
dumisel peab vasakpoolse ratta po6rdenurk olema 34° + 30”. Pare-

male poordumisel peab parempoolse ratta podrdenurk olema
42° + 30'.

Joon. 99. Auto 3UJI-150 esirataste poordenurgad

Nurgad seatakse digeks vasakpoolsel kddndteljel olevate piirde-
poltide abil. Parast esirataste kokkujooksu ja poordenurkade regu-
leerimist tommatakse kinni paralleelvarda poltide mutrid.

Kokkumonteeritud pidurikilbid kinnitatakse kddndtelje déarikule
kuue vedruseibidega varustatud poldiga. Kilp peab tihedalt lii-
buma vastu kéddndtelje dariku téodeldud pinda.

Piduriklotse on soovitav reguleerida kontroll-piduritrumli
jargi. Piduritrumli ja piduriklotside vaheline maksimaalne pilu
liibbumisringil peab tugitapi kohal olema 0,2—0,6 mm ja surupddra
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juures kuni 0,4 mm. Piduritrummel peab vabalt péérduma ega tohi
tiheski asendis puutuda vastu piduriklotse.

Rull-laagrite sisemised rongad paigaldatakse kidndtelgedele
istuga pingust 0,003 kuni 16tkuni 0,055 mm. Vilise rull-laagri ron-
gas tuleb paigaldada kddndtelje kaelale istuga pingust 0,002 mm
kuni 16tkuni 0,040 mm. Need pingud vo6i l6tkud saadakse vastava
valiku teel.

Rull-laagrid ja kogu rummu sisemus tuleb tdita midrdega 1-13
I'OCT 1631-52 voi solidooliga ¥C-2 TOCT 1033-51.

Esirataste koonuslaagreid reguleeritakse jargmiselt:

1) kdandtelje seibmutter tommatakse 400 mm pikkuse votmega
kinni kuni rummu pidurdumiseni, mida kontrollitakse rummu
poorates;

2) seejérel lodvendatakse seibmutrit ligikaudu !/5 poorde
vorra, kuni ldhim lukustusronga auk satub kokku tihvtiga; seejuu-
res peab rumm podérduma vabalt ega tohi margatavalt loksuda;

3) pdrast seda kontreeritakse iihendus ja podratakse iiles
lukustusseibi keel.

Roolimehhanismi kokkumonteerimine. Joonisel 100 on toodud
auto T'A3-51 roolimehhanismi lubatud 16tkud ja pingud. Kokku-
monteerimisel tuleb erilist tdhelepanu podrata alltoodule.

Roolihoova otsmine rull-laager paigaldatakse karteri kiilg-
kaande istuga —0,042 mm kuni 0,013 mm. Tiguvolli iilemise
laagri rongas paigaldatakse karterisse istuga —0,040 mm kuni
40,025 mm. Alumise laagri rongas paigaldatakse l6tkuga 0,012—
0,093 mm.

Karteri alumise kaane alla asetatakse viis 0,25 mm paksust
papptihendit ja iiks voi kaks 0,12 mm paksust pargamenttihendit.

Tiguvolli laagrite kinnitommet kontrollitakse vedrudiinamo-
meetriga. Roolivolli podramiseks (ilma roolihoova volli ja selle
rullita) vajalik joud, rakendatult roolirattale raadiusel 225 mm,
peab olema 0,3—0,5 kg piirides.

Roolihoova voll paigaldatakse puksidesse lotkuga 0,025—
0,100 mm. Tiguvolli hambumist rulliga reguleeritakse karteri kiilg-
kaanes oleva reguleerimiskruviga. Hambumise reguleerimisel sea-
takse roolivoll ja rull keskasendisse, mis vastab auto otseliikumi-
sele. Rulli 6iget hambumist tiguvolliga kontrollitakse jouga, mis
rakendatakse roolirattale raadiusel 225 mm. Roolivolli pooramisel
keskasendist paremale voi vasakule 200° vorra peab see joud
olema 1,6—2,0 kg piirides. :

Enne karterisse asetamist immutatakse roolihoova nahktihendit
eespool toodud tehnoloogia kohaselt. Pérast kokkumonteerimist
tdidetakse roolimehhanismi karter traktorinigrooliga.

Joonisel 101 on toodud auto 3MJI-150 roolimehhanismi mon-
taazijoonis.

Roolihoova puksid hooritsetakse labi, kui karter ja kaas on
kokku monteeritud. Roolihoeva voll paigaldatakse puksidesse 16t-
kuga 0,025—0,100 mm.
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Rooliseadme kokkumonteerimisel ei tohi summaarne radiaal-
16tk rulli ja rullivolli koostéokohal olla suurem kui 0,09 mm.

Enne rulli telje paigaldamist kontrollitakse aksiaallotku, nagu
on ndidatud joonisel 102. Lotk ei tohi olla suurem kui 0,04 mm.
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Joon. 100. Auto T'A3-51 roolimehhanismi monteerimisel
lubatud Iotkud ja pingud:

a — ristloige; b — pikiloige
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Joon. 101. Auto 3UJI-150 roolimehhanismi montaaZijoonis

Lotku suurust reguleeritakse tugiseibide valikuga. Rulli telg pres-
sitakse kohale roolihoova volli suurema augu poolt.

Roolimehhanismi tiguvolli laagreid on soovitav reguleerida
jargmiselt: >

1) pérast tiguvolli ja koonusrull-laagrite karterisse paigalda-
mist asetatakse kohale alumine kaas. Kaas hoitakse kdega oma
kohal ning lehtkaliibriga moodetakse vahet karteri otspinna ja
kaane vahel;

——

Joon. 102. Roolimehhanismi rulli aksiaalltku kontrollimine

Lotk mitfe
* le Q04mm

2) valitakse moodetud vahe paksune chukeste ja paksude vahe-
tihendite komplekt, milles peab olema vdhemalt 4 Shukest, 0,1—
0,05 mm paksust vahetihendit. Teised vahetihendid voivad olla
paksud;
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3) vahetihendid asetatakse kaane alla ja poldid keeratakse
sisse. Poltide kinnitombamise ajal tuleb poorata volli;

4) roolirattale kinnitatud vedrudiinamomeetriga moodetakse
pooramiseks vajalikku joudu 240 mm pikkusel raadiusel. Raken-
datud joud peab olema 0,3—0,8 kg piirides. Roolihoob koos rulliga
paigaldatakse puksidesse 16tkuga 0,025—0,100 mm (joon. 103).
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Roolimehhanismi tiguvolli ja rulli hambumist reguleeritakse
jargmiselt:

1) roolihoova voll koos rulliga seatakse keskasendisse ja tom-
matakse kinni karterikaane poldid;

2) valitakse ja asetatakse kohale tugiseib, mis asub roolihoova
volli ringdnaras minimaalse 16tkuga;

3) surudes jouga vastu roolihoova volli lithemat otsa, nii et
rull ldheks vastu tiguvolli, moodetakse lehtkaliibriga vahet tugi-
seibi ja karteri kaane vahel;

4) vastavalt vahe suurusele paigaldatakse seibide komplekt;
komplektis peab olema vahemalt kuus 0,05 ja 0,01 mm paksust
vahelehte;

5) pdrast vahelehtede valimist ja paigaldamist asetatakse
kaane ja mutri vahele, s6ltuvalt pilu suurusest, 1 kuni 3 kummist
tihendusrongast; seejdrel tommatakse kaane mutrid tugevasti
kinni ja pannakse roolihoob volli otsa;

6) reguleeritakse rulli hambumist tiguvolliga. Keskasendis
peab hambumislotk olema 0 kuni 0,05 mm; seejuures tuleb:

a) kontrollida roolihoova Iotku, mis ei tohi hoova otsal iile-
tada 0,2 mm (R =250 mm);

b) méirida teo ja rulli hoorduvaid pindasid 6liga AK-6, mida
lastakse' sisse tditeava kaudu olikannust; seejarel mairata
diinamomeetri abil joud rooliratta poial; see peab olema raadiusel

9 Autode remont
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240 mm 1,6—2,5 kg piirides; rooliratta poial rakendatavat joudu
reguleeritakse vahelehtede lisamise vo6i dravotmisega;

7) pérast reguleerimist kontrollitakse roolihoova mé&lemapool-
seid piirasendeid (poordenurki) rulli keskasendi suhtes. Poorde-
nurk kummalegi poole peab olema vdhemalt 42°.

-Pérast reguleerimist voetakse rooliratas ja roolihoob maha ja
jatkatakse kokkumonteerimist. Roolivolli kuullaager tdidetakse
kokkumonteerimisel méddrdega YC-1 TOCT 1033-51.

Kui roolisammas on paigaldatud roolikarpi, peab roolisamba
pikkus karbi otsani olema 1028—1030 mm piirides.

Auto agregaatide kokkumonteerimist (vdlja arvatud mootor)
teostatakse tavaliselt paiksel meetodil. Mootorite kokkumonteeri-
mine toimub enamikus suurtes remondiettevotetes voolumeetodil
(katkelise liikumisega vooluliinil). Katkelise liikumisega voolu-
liini arvutus on analoogiline sellega, mida kirjeldati mootorite
demonteerimise vaatlemisel.

Mootorite kokkumonteerimine toimub veereteel, liikuvatel sten-
didel ja spetsiaalsetel konveieritel. Joonisel 104 on toodud iiks
automootorite kokkumonteerimise konveieri konstruktsioonidest.
Sellel konveieril liigub vankrile kinnitatud mootor {iihelt t66kohalt
teisele. Viimaselt to6kohalt tagasi esimesele liigub vanker méoda
konveieri mittetootavat osa.

Auto teiste agregaatide kokkumonteerimine toimub isegi suur-
tes remondiettevotetes kas eristendidel voi paralleelidel. Auto pea-
miste agregaatide kokkumonteerimise stendide kirjeldused toodi
agregaatide kokkumonteerimist késitlevas peatiikis.

Koikide agregaatide kokkumonteerimise toid piilitakse mehha-
niseerida, eriti poltide, mutrite ja kruvide kinnikeeramist.

Selleks kasutatakse mutrikeerajaid ja elektrilisi kruvikeerajaid.
Joonisel 105 on toodud elektri-mutrikeeraja.

Reduktori iildine iilekandearv on 8,4, millele vastab spindli
poorlemiskiirus 350 p/min, kui kahe poolusega elektrimootori
lithisrootori poéorlemiskiirus on 2940 p/min. Elektrimootori pinge
on 1207220 V ja voimsus 0,44 kW.

Tabelis 16 on toodud elektriga tootavate mutri- ja kruvikeera-
jate andmed.

Tabel 16
Elektriliste mutri- ja kruvikeerajate tehniline karakteristika

4 Kasutusala
e Poorded minutis : Kaal
Moot koormuseta metallkruvid Sunbsi st kg
mm
1 500 12X 50 6 2,7
2 500 16 X 80 9,5 47
3 350 20 X 100 12,5 6,8
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Joon. 104. Mootorite voolumeetodil monteerimise konveieri konstruktsioon:
1 — raam; 2 — pdoordering; 3 — estakaad; 4 — pddérderingi lukk; 5 — vanker
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Joon. 105. Elektriline mutrikeeraja:

1 — elektrimcotori kere; 2 — kéepide; 3 — liiliti; 4 — ankru pddrlemissuuna muutja;
5 — spindel; 6 — rootorivolli hammasratas; 7 ja 8 — vahevdlli hammasratas; 9 —
spindli hammasratas; 10 — otsiku £6rm; 11 — nukksidur; 12 — vedru; 13 — kate

Moned agregaadid nouavad parast kokkumonteerimist erilist
katsetamist.

8. PEATUKK

AUTO AGREGAATIDE SISSETOOTAMINE JA KATSETAMINE PARAST
KOKKUMONTEERIMIST

Pirast kokkupanemist tuleb mootoreid, kdigukaste ja tagasildu
sisse tootada ja katsetada.

Joonisel 28 on kujutatud detailide kulumise tiiiipkover.

Sellel koveral ldaheb detaili sisset6otamise kover punktist O
punktini A. Detailide ja nende koostookohtade sisset6dtamise iiles-
andeks on see, et kulumine kasvaks ekspluateerimisprotsessis aeg-
lasemalt ja kulumise suurus punktis A oleks vo6imalikult mini-
maalne. Seepirast on vaja detailide valmistamisel ja remontimisel
piiiida voimalikult selle poole, et detailidel oleks Gige makrogeo-
meetria ja antud detaili jaoks optimaalne mikrogeomeetria.

Makrogeomeetria iseloomustab detaili pinda suurtes pii-
rides. Seepérast jaotatakse detailide pinnad lainelisteks, tasapin-
nalisteks jne.

Mikrogeomeetria iseloomustab detaili pinda niivord vai-
kestes piirkondades, et nende topograafia ei mojuta pinna {ildist
kuju. Sel juhul detailide pinnad jaotatakse siledateks, karedateks
jne.

Siiski, vaatamata Gigele makro- ja mikrogeomeetriale ning sol-
mede ja agregaatide tédiuslikule kokkumonteerimisele, on detailide
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koostdotavate hoorduvate pindade tegelikud kokkupuutepinnad
koost66 algperioodil ikkagi vdga vidikesed. NSV Liidu TA insti-
tuudi UMAII uurimiste kohaselt on uute, sisseté6tamata koostoo-
tavate detailide tegelikud (t66tamisel kuluvad) toetuspinnad
100—100000 véiksemad kui gabariitidega piiratud pinnad. See
pohjustab seda, et detailide toetuspindade kokkupuutekohtades on
surve nendele pindadele tunduvalt arvestatust suurem. Selle tule-
museks on, et detaili kokkupuutekohad purunevad ja detaili t66-
pinnad kuluvad Kkiiresti.

Sissetootamise iilesanne seisab selles, et tasandada viljaula-
tuvaid makro- ja mikropindu ja luua seega koostédtavate detailide
pindadel niisugused toetuspinnad, mis oleksid voimelised vastu
votma ja edasi andma ekspluatatsioonilisi koormusi.

Kaasaegsetes remondiettevotetes tootatakse mootoreid sisse
kiilmalt ja kuumalt ning katsetatakse; kdigukastid ja tagasillad
tootatakse sisse ja katsetatakse kiilmalt.

1. Agregaatide sissetodtamine, katsetamine ja
iileandmine

Mootor, mis ldheb katsetamisele, peab olema tdielikult kokku
monteeritud. Talle peab olema paigaldatud karburaator, kiituse-
pump ja elektriseadmestik, mis koos mootoriga on ette nahtud tel-
lijale iileandmiseks. Mootor peab olema piihitud kuivaks, et oleks
voimalik avastada vee voi 6li véljajookse.

Mootori méidrimiseks sisset66tamise ajal tuleb kasutada kas
standardset Glisorti voi mootoridli ja petrooleumi segu, mille vis-
koossus ei tohi olla alla 3,5°Eso.

Enne kiilmalt sisseto6tamise alustamist tuleb igasse silindrisse
(1abi siiiitekiiiinla augu) kallata 20 g mootorioli.

Siiiitekiiiinlad peavad olema vilja keeratud ning toite- ja siiiite-
siisteemi seadmed vilja liilitatud.

Mootori kiilmalt sisset66tamise reZiim:

mootoril TA3-51 n=500—800 p/min, kestus 40 min;
mootoril 3HUJI-120 n = 500—800 p/min, kestus 30 min.

Parast sissetootamist kiilmalt tuleb o6li vahetada. Kuumalt
sissetotamise ja katsetamise reziimid:

mootoril TA3-51: koormuseta n= 800—1800 p/min, kestus 35 min;
koormusega n = 1200—1600 p/min, §, = 10—15 HJ, kestus
40 min;

mootoril 3HUJI-120: koormuseta n = 800—1600 p/min, kestus 25 min;
koormusega n = 1200—1400 p/min, N, = 10—15 HJ, kestus
30 min.

133



RoOhk oOlitorustikus ei tohi olla alla 1 kg/cm?, kui vantvolli
poorlemiskiirus on 1000 p/min. Oli temperatuur karteris peab
olema 60—90° piirides ning mootori jahutussédrgist viljuva vee
temperatuur 65—85° piirides.

Mootori voimsuse kontrollimiseks tuleb vo6tta mootori vilis-
karakteristika kontrollpunkt:

mootoril TA3-51, kui n = 1400 p/min, peab mootori vGimsus olema vihe-
malt 35 HJ;

mootoril 3UJI-120, kui n= 1200 p/min, peab mootori voimsus olema vahe-
malt 44 HJ.

Voimsuse kontrollimisel ei tohi seguklapp olla tdiesti avatud
kauem kui iiks minut.

Uus sissetodtamine ja mootori katsetamine tuleb teha
tdies ulatuses sel juhul, kui vahetatakse kas voi iiksainus kolb,
kolvirongas voi kepsu voi raamlaagri-liud. Kui vahetatakse jaotus-
hammasratas, 6lipump voi jaotusvolli, klapi voi toukuri puks, siis
voib sissetdotamise kestust lithendada kuni 30—40 min.

Uut sissetootamist ja katsetamist ei ole vaja, kui avatakse voi
vahetatakse karteripohi, avatakse jaotushammasrataste kaas ilma
neid vahetamata, vahetatakse porkmuhv voi pingutatakse iihendusi
ldbijooksude korvaldamiseks.

Mootori vastuvotmine ja iileandmine. Pédrast sissetootamist ja
katsetamist esitatakse mootor TKO-le iileandmiseks.

TKO kontrolér votab mootori vastu stendil, seda mitmesugustel
poorlemiskiirustel kontrollides. P6orlemiskiirus ei tohi iiletada see-
juures 2500 p/min.

Vastuvotul kontrollitakse:

oli taset mootori karteris;

olitussiisteemi tootamist;

siilite Oiget seadet;

kdivitit mootori kédivitamisega;

mootori tootamist véikestel poodretel; mootor peab pdoretel
400—450 p/min téctama piisivalt;

mootori tootamisel miira ja kloppimist; -

siduri tootamist lahutamisel,;

oli-, vee- ja kiitusetihedust kdigis mootori liitmikkudes;

olifiltri kaepideme kerget pdordumist.

Mootori vastuvotmisel on lubatud:

klappide ja toukurite iihtlane klobin, mis seguneb {ildisesse
miirasse;

jaotushammasrataste {ihtlane miira, mis ei touse esile teravuse
ja korge heli poolest;

mitteeraldatav 6lipumba hammasrataste miira.

Mootori vastuvotmisel ei ole lubatud:
~ kolbide ning raam- ja kepsulaagrite stetoskoobiga kuuldavat
kloppimist;

kolvisormede kloppimist; jaotushammasrataste kloppimist ega
korget teravatoonilist miira; 6lipumba hammasrataste voi selle
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ajami teravat kloppimist vGi korgetoonilist miira, veepumba tii-
viku voi laagrite korgetoonilist miira, mis on kuulda ilma stetos-
koobita; gaaside ldbilaset ega 6hu sisseimemist tihendite vahelt;
; téli, kiituse ja vee jooksu tihenditest, liitmikkudest ja rasviku-
est.

Pérast mootori vastuvotmist tuleb sisselasketoru ja karburaa-
tori vahele asetada drosselseib:

mootoril 'A3-51 augu 1dbimooduga 20 mm;

mootoril 3HUJI-120 augu 1abiméoduga 16 mm.

Drosselseib tuleb kinni plommida.

Kidigukastide vastuvotmine ja iileandmine. Kiigukastide sisse-
tootamisel ja katsetamisel kontrollitakse hammasrataste t66d koi-
gil kdikudel ja kdikude sisseliilitamise kergust ning seda, et kii-
gud iseenesest sisse ega vilja ei liilituks.

Kiigukastide katsetamine toimub erilistel stendidel nii koormu-
sega kui ka ilma. Kaigukastide veovolli poorlemiskiirus peab
olema 1000—1400 p/min. Enne katsetamist tuleb kdigukast tiita
vastava oliga. 3

Autode T'A3-51 ja 3MJI-150 kidigukastide sissetootamise ja kat-
setamise reZiim on toodud tabelis 17.

Katse kestuse médrab aeg, mis kulub sisset66tamiseks, 14abikuu-
lamiseks ja katsetatavate kaigukastide defektide véiljaselgitami-
seks igal kadigul.

Tabel 17
Kédigukastide sissetootamise ja katsetamise reziim
Katsetatniss - tistit d Pidurdusmoment veovollil
atsetamise tingimuse TA3.51 3171150
Sissetootamine ja katsetamine koormuseta - —
koigil kadikudel — —
Katsetamine koormusega:
olseiBigidle ot ki B Sa  petNG L h FA 5,5 75
S M A e e ; 35,0 46,8
PARE T L e S A AL e O e S PR 17,0 24,9
ShE T s SR R RS e L 9,3 14,25
kiivendaval kaigl' - LAk 2 S AU - 6,07
taguepitlikaigul - (5o i sl g o Adsnhl 43,0 50,25

Stendil kontrollitavad kdigukastid peavad vastama jargmistele
nouetele:

hammasrattad peavad sisse ja vilja liilituma vabalt koigil kéi-
kudel; hammasrataste sisseliilitamise ajal peab sidur olema vilja
lilitatud;

kdigukastide katsetamisel on lubatud hammasrataste iihtlane
miira;

igasugusel iilekandel (kdigul) peab puuduma ilmne miira ja
kloppimine, mis néditaks ebadiget hambumist;

ei tohi esineda viéljastpoolt kuuldavat harkide harude kinnijaa-
mist seina vastu;
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hammasrattad ei tohi iseenesest vilja liilituda;

oli ei tohi vélja joosta. ;

Pérast katsetamist ja 16plikku vastuvotmist peab TKO kontro-
16r kasti kiilge kinnitama vastuvotu sedeli.

Tagasilla vastuvotmine ja iileandmine. Pirast auto 3UJI-150
reduktori kokkupanemist lastakse seda sisse tootada ja seejirel
katsetatakse.

Reduktorit katsetatakse lithiajaliselt erilisel stendil, kusjuures
teda reverseeritakse ja pidurdatakse poorlemiskiirusel 1000 p/min
ja koormusel 10 kW. Reduktori katsetamise kestuse méiérab aeg,
mis kulub tema labikulutamiseks ja defektide véljaselgitamiseks.

Reduktori to6tamisel on lubatud hammasrataste iihtlane miira.
Kloppimised ja samuti korgetoonilised muutlikud miirinad ei ole
lubatud.

Pérast reduktori vastuvotmist TKO kontroléri poolt tuleb selle
karteri kiilge panna sedel.

Parast auto 'A3-51 tagasilla kokkupanemist tootatakse ta
sisse, katsetatakse ja voetakse vastu.

Katsestendil toimub pidurite reguleerimine ning peaiilekande
ja diferentsiaali t66 kontrollimine.

Pidureid on soovitav reguleerida jargmiselt:

iihendada elektrimootori voll vedava hammasrattaga ja liilitada
sisse elektrimootor;

pidurdada parempoolset piduritrumlit eesmise piduriklotsiga ja
seejdrel vabastada aeglaselt klots kuni hetkeni, mil ta ei puuduta
enam trumli t66pinda;

pidurdada parempoolset piduritrumlit tagumise klotsiga ja
seejarel vabastada klots aeglaselt hetkeni, kuni ta enam ei puu-
duta piduritrumli t66pinda;

vasakpoolse piduri reguleerimine toimub analoogiliselt parem-
poolsega;

parast reguleerimist peab pilu piduritrumli ja klotsi vahel
olema:

klotsi {ilemises osas — 0,20 = 0,25 mm;

klotsi alumises osas — 0,10 = 0,12 mm.

Stendil kontrollitav tagasild peab vastama jargmistele nouetele:

piduritrumlitega rummude podrlemine peab olema sujuv ja
vaikne;

piduritrumlid peavad pédrlema vabalt, ilma mérgatava aksiaal-
viskamiseta ja loksumiseta;

pidurikilbi dérise ja trumli vahel ei tohi vertikaalpinnas olla
pilu.

Tagasilla peaiilekande ja diferentsiaali to6tamine peab olema
sujuv, ilma so6bimise ja kloppimiseta.

Hammasrattad peavad hambuma l6tkuga 0,1 kuni 0,6 mm.

Peaiilekande hambumise kiilglotku kontrollitakse vedavat ham-
masratast ddrikutpidi késitsi iihele ja teisele poole pdodrates. Téap-
seks kontrollimiseks voib kasutada indikaatorit.
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2. Sisseseaded agregaatide sissetootamiseks ja katsetamiseks

Koik agregaatide sissetoGtamise ja katsetamise sisseseaded
voib jaotada jargmisteks gruppideks:

1. Stend agregaatide sisseté6tamiseks ilma koormuseta tiiiibi
kohaselt: elektrimootor — agregaat.

2. Paaris stendid agregaatide sissetootamiseks kiilmalt ja soo-
jalt tiiiibi kohaselt: mootor kdigukastiga — kiigukast, mootor.

3. Stendid agregaatide kiilmaks ja soojaks sisset66tamiseks ja
katsetamiseks koormamisega mehaaniliste, hiidrauliliste ja elektri-
liste piduritega.

4. Stendid hammasratastega agregaatide (kdigukastide ja
tagasildade) kiilmalt sissetootamiseks ja katsetamiseks sisejoudu-
dega koormamisel (kinnist kontuuri pidi).

Joonisel 106 on nédidatud iihe eristendi konstruktsioon mooto-
rite sisseto6tamiseks kiilmalt ilma koormuseta. Stend koosneb
elektrimootorist 1, mis spetsiaalse ketassiduri 2 kaudu on iihenda-
tud reduktoriga 3. Reduktoril on viljuv iihendusketas 4, mis
panebki agregaadi volli poorlema. Elektrimootor ja reduktor on
asetatud malmplaadile 6. Agregaat paigaldatakse neljale malm-
toele 5, mis samuti toetuvad malmplaadile 7, millel on erilised
pikisooned.

~ T -
6 3' , |6

o =L 1 |
///////////J/H///////?///////
1300 1700 e

Joon. 106. Stend mootori sissetootamiseks kiilmalt

Stendi karakteristika on jargmine: elektrimootori voimsus
18,7 kW, reduktori kdikude arv 3; need annavad agregaadi véllile
poorlemiskiiruse 65, 325 ja 500 p/min.

Kaasaegsetes ettevotetes kasutatakse mootorite kiilmaks ja
soojaks sissetootamiseks laialdaselt paarisstende (joon. 107).

' See stend koosneb kahest malmplaadist, milledes on pikinuu-
did, mille peale asetatakse neli tuge (7 ja 2). Neile tugedele aseta-
takse remonditud mootorid, millede kdigukastid on p6oratud teine-
teise poole. Mootor 3 té6tab kiitusega, ta on koormatud ja kdigu-
kastis on sisse liilitatud tagurpidikdik. Teda koormatakse mooto-
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Joon. 107. Mootorite sissetéotamise kaksikstend:
1 ja 2-—tugisambad; 3-—koormatav mootor; 4 — klilmalt sissetédtatav mootor;
5§ — kardaanvdll
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riga 4, mida t6otatakse sisse kiilmalt. Mootorid on omavahel iihen-
datud kardaanvolliga 5.

Piarast mootori 4 kiilmalt sisseto6tamise l6petamist voetakse
mootor 3 stendilt maha ja asendatakse kiilmalt sissetootatuga.
Sel juhul t66tab mootor 4 juba koormusega. :

Seega toimub sel stendil alguses mootori kiilmalt ja seejérel
koormusega sissetéotamine. Mootori koormus ei ole kiill suur, kuid
kokkumonteeritud mootori defekte voimaldab ta ikkagi avastada.

Agregaatide sissetootamiseks kasutatakse mehaanilisi, hiid-
raulilisi ja elektrilisi pidureid. :

Mehaanilisi pidureid kasutatakse peamiselt kdigukas-
tide ja tagasildade sissetootamiseks ja katsetamiseks.

Joonisel 108 on toodud auto 3WJI-150 tagasildade sissetdota-
mise ja katsetamise stend. Stend koosneb horisontaalsest raa-
mist 1, millele on monteeritud voimsusega 14 kW 1440 p/min
elektrimootor 2 ja klambritega varustatud prismad 5 tagasildade
paigaldamiseks. Elektrimootor ja tagasild on iithendatud 3MJI-150
kardaanvolliga, mis on kaetud kestaga 4.

o
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Joon. 108. Stend auto 3UJI-150 tagasildade katseta- f T SR
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Tagasildade katsetamine sellel stendil v6ib toimuda nii koor-
musega kui ka ilma. Koormust suurendatakse jark-jargult kasi-
ajami abil, mis mojub tagarataste piduriklotsidele ja on iiles sea-
tud pidurikambrite asemele.

Auto T'A3-51 tagasildade katsetamisstend on analoogiline iilal-
kirjeldatuga. Sellel kasutatakse 7 kW voimsusega elektrimootorit,
pdoretega n = 1440 p/min.

- Joonisel 109 on néidatud mehaanilise piduriga stend autode
3UJI-150 peaiilekande katsetamiseks. See pidur koosneb ajamivol-
list ja pidurikettast 2, mis kinnitatakse katsetatava agregaadi
kiilge. Ketast embab klotsidega 3 pidurilint. Lint surutakse ketta
vastu késiratta I abil loodava koormusega. Ketta jahutamiseks’
juhitakse selle sisemusse toru 5 abil vett, soojenenud vesi juhi-
takse dra toru 4 kaudu.

5 -
Joon. 109. Mehaanilise piduriga stend auto 3WJI-150 peaiilekande
katsetamiseks

Selle piduri puudusteks on keerukas jahutusvee juurde- ja éra-
juhtimise konstruktsioon, ebapiisiv t66tamine ketta ja klotside
vahelise hoordeteguri muutumise tottu ning seetottu voimsuse
mootmise vidike tapsus.

Koige laiemat kasutamist leiavad autoremondiettevotetes hii d-
raulilised pidurid. ",

Joonisel 110 on toodud reduktori ja siduriga hiidrauliline pidur
T-4. Piduri staator ja rootor on varustatud rihveldatud ketastega
ja iiles seatud kuullaagritele. Staatori laagrid paiknevad aluse kiil-
jes. Staator tdidetakse veega ja mootori poorleva vantvolliga ithen-
datud rootori poorlemisel kistakse staatorit poorlemissuunas kaasa.
Vee hulka piduris reguleeritakse kahe tditeventiili abil. Staatori
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Joon. 110. Hiidrauliline pidur T-4:

1 — hidropiduri raam; 2 — friktsioonsiduri kronstein; 3 — véll; 4 — vglli stopprdngas; 5 — friktsioon-
siduri volli laagrid 6 — friktsioonsiduri ketas; 7 — friktsioonsiduri klots; 8 — Kklotsi king; 9 — lahutus-
muhv; 10 — nukksidur; 11 — nukksiduri liikumatu pool; 12 piduritrumli voll; .5 — p duritrumi: voli
kronstein; 14 — kronstein laagriga; 15 — kuullaager; 16 — Kkiilgtihend; 17 — trumli killg; - 18 — rootori
liikuv ketas; 19 — koormamismehhanismi kere; 20 — koormamismehhanismi ketas; 21 — kaalumehha-
nismi voll; 22 — kaalumehhanismi hoob; 23 — kaalumehhan.smi viht; 24 — reduktori karp; 25 — kuul-
laager; 26 — reduktori vdike hammasratas; 27 — reduktori suur hammasratas; 28 — reduktori llemine
voll; 29 — reduktori alumine vdll



poolt arendatud momenti tasakaalustatakse teatud G&lapikkusele
paigutatava vihiga.
Mootori voimsust arvutatakse valemiga:

N, = kQn,

kus Q — koormus (loetakse kaalu skaalalt) kg;

n — volli podrete arv minutis;

k — piduri konstant, vordub 0,001, kui 6la pikkus on
0,7162 m.

Piduri reduktoril on kaks volli: iilemine voll kiirekdiguliste ja
alumine voll aeglasekdiguliste mootorite katsetamiseks.
Hiidraulilised pidurid téotavad piisivalt ja kindlalt, nende nai-
dud on kiillalt .tdpsed, kuid nad vajavad vordlemisi palju vett.
Agregaatide katsetamiseks on kaheldamatult perspektiivse-
mateks elektrilised pidurid. Nende hulka kuuluvad pendel-
generaatorid, asiinkroonmootorid ja elektromagnetilised pidurid.
Pendelgeneraator (joon. 111) erineb alalisvoolugeneraatorist
selle poolest, et tema staator 3 p6ordub laagrites 4, mis on kinni-
tatud plaadi 6 tugedele 5. Rootori / volli 2 poorlemisel, mis kan-
takse iile katsetatavalt mootorilt, piiiiab generaatori kere rootori
ja staatori vahelise magnetvélja toimel pédrduda pdorlemissuu-
nas niisuguse momendiga, mida arendab mootor. Kui p6drduva
kere kiilge kinnitada hoob ja koormata seda teatud raskusega Q,
siis voib katsetatava mootori voimsust arvutada sama valemiga,
mis oli tuletatud eespool hiidrauliliste pidurite kohta. Pendelgene-
raator kuulub koige tapsemate pidurite hulka; ta téotab piisivalt ja
kindlalt ja annab koige tdpsemad maédratava voimsuse ndidud.
Kahjuks utiliseeritakse generaatorist saadavat energiat harva ja
sageli juhitakse see vedelikreostaatidesse, kus see neeldub.
Teatud huvi pakuvad asiinkroonmootoritega katse-
stendid. 4

a 3
e
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Joon. 111. Pendelgeneraator:
a — loige; b — koormamise skeem
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X Joonisel 112 on kujutatud niisuguse automootorite katsestendi
skeem.

Automootorite sisset66tamisel tootab asiinkroonmootor mehaa-
nilise energiaallikana, pannes péorlema mootori vantvolli. Seejuu-
res votab ta energiat vorgust.

Automootori katsetamisel, niipea kui selle podérded muutuvad
korgemaks asiinkroonmootori podretest, muudab voolu (staatori
ja rootori) komponent oma suunda, mille tulemusel asiinkroon-
mootor hakkab elektrienergiaga toitma vorku.

Seega voib automootori voimsust koormamisel dra kasutada,
andes elektrienergiat tehase vorku. See on asiinkroonmasinatega
piduriseadmete tdahtsaks omaduseks.

Tehnilis-6konoomiliste néitajate parandamiseks on otstarbekas
kasutada staatilisi kondensaatoreid (joon. 112). Nende kondensaa-
torite juurdeliilitamine kergendab vorgu t66tingimusi ja suurendab

seadme voimsustegurit.
A a
4 V Virk
’ 4
3
C

2 448

doon. 112. Asiinkroonmoo-

tforiga katsestendi skeem: [‘?:

;

g

1 — automootor; 2 — reduk-
tor; 3 — vattmeetrid; 4 jJa

8 — kontaktorid; 5§ — kon-
densaatorid; 6 — asilin-
kroongeneraator; 7 —

kolmeastmeline reostaat '\{-{g 3

3
Pkt

A

Kui asiinkroonmootori staator teha balanssiirseks (pendelda-
vaks), siis voib kaalude abil méadrata katsetatava automootori
poordemomenti.

Vastasel juhul saab p66rdemomenti midrata generaatori voim-
sust ja tema volli poorlemiskiirust registreerivate mooteriistade
néditude jargi arvutuse teel.

Kui katsestend varustada asiinkroonmootoriga MKMA 204,
mille voimsus on 36 kW ning siinkroon-p66rlemiskiirus 1500 p/min,
siis voib sellel stendil katsetada koiki kodumaiseid automootoreid.

Nende stendide puuduseks tuleb lugeda natuke halvemat pidu-
rite to6tamise stabiilsust kui hiidraulilistel ja balanssiir-(pendel-)
generaatoritel.

Kuid nagu katsed on nédidanud, on nende stendide stabiilsus
kiillaldane, et teha automootorite kontrollkatseid pérast nende
remonti.
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Kaheldamatult on nendel katsestendidel perspektiive ja neid
tuleks kaasaegsetes autoremondiettevotetes laialdaselt kasutada.
Elektromagnetilised pidurid on autode transmissioon-
agregaatide lithiajalisteks katsetamisteks koige sobivamad.

Joonisel 113 on nédidatud elektromagnetilise piduriga katsestend
autode 3UC-5 ja 3MJI-150 kdigukastide katsetamiseks.

Pidur koosneb liikuvast kettast I, mis on ithendatud vedava
ddrikuga (ketas on darikust isoleeritud), lilkumatust kettast 2, mis
on poltidega iihendatud siidamiku 3 kiilge, ja neljast mahisest 7.
Elektromagneti siidamik on kiilu abil istatud vollile 5, mis poor-
leb kuullaagritel. Selle volli otsas on gradueeritud ketas 4 vihiga 6.
Kummalgi méhisel on 1,35 mm jémedusest traadist 1400 keerdu.
Maihistesse lastakse 160 V ja 6A vool. Piduri mahiste toitmine
toimub umformerist voi seleenalaldajast, mis koosneb sammastest
(8 sammast, 128 elementi). Seleenalaldajat toidetakse omakorda
reguleeritavast transformaatorist.

Joon. 113. Autode 3HUC-5 ja 3UJI-150 kdigukastide elektromagnetilise piduriga
stend

Elektromagnetilisel piduril on maksimaalne pidurdusmoment
3,5 kgm, kui pdorete arv on vdhemalt 300 p/min. Pidurdusmo-
mendi suurust voib autotransformaatori abil muuta nullist maksi-
mumini. Pidurit voib sisse lillitada ainult siis, kui on sisse liili-
tatud elektrimootor.

Pidur t66tab jargmiselt: kdigukasti veetava volli poolt péérlema
pandud ketta I poorlemisel lastakse mahistesse 7 vool, mis ergu-
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tab magnetvilja ning pidurdab sellega ketast /. Pidurdamisel
_piiiiab ketas I enesega kaasa viia ketast 2, elektromagnetite siida-
mikku 3 ja koos nendega ka volli 5. Kuid volli 5§ poérdumist takis-
tab viht 6, mis on kinnitatud ketta 4 kiilge. Ketas 4 liigub liiku-
matu toe suhtes. Jaotused kettal 4 niitavad pidurdusmomendi suu-
rust.

Tuleb tingimata silmas pidada, et piduri té6tamisel méahised
tugevasti kuumenevad ja seepérast ei tohi pidurdamise kestus iile-
tada 15 minutit.

Koigest deldust selgub, et elektromagnetilised pidurid ei kdlba
sissetootamiseks ja neid voib kasutada peamiselt ainult kokku-
pandud agregaadi kasuteguri madramiseks.

Sissetootamiseks ja hammasratastega agregaatide ning kar-
daanliigendite katsetamiseks voib edukalt kasutada stendi
sisejoudude koormusega (kinnist kontuuri
moodda).

Joonisel 114 on piltlikult kujutatud kdigukastide sissetootamise
stend, kus koormus luuakse sisejoududega (kinnisel kontuuril).
Molema kdigukasti koormus saadakse sel teel, et perioodili-
selt suurendatakse torsiooni vddnet vidnda 7 abil teo ja teoratta
kaudu. Torsiooni vddnde suurust fikseeritakse gradueeritud ketaste
abil. :

Joonisel 115 on toodud {ilalnimetatud stendi konstruktsioon.
Stendil on horisontaalne raam I, millele on paigutatud kaks ver-

Joon. 114. Auto 3MJI-150 kiigukasti katsetamise ja sissetdotamise stend sise-
joududega (kinnisel kontuuril) koormamiseks:

! — katsetatav kiigukast; 2 — liigend; 3 — stendi kaigukast; 4 — parem-

poolne reduktor; 5 — torsioon; 6 — torsiooni védinde suuruse niitaja; 7 —
véint; 8 — véddnamisseade; 9 — vasakpoolne reduktor
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Joon. 115. Katsestend kiigﬁkastide koormamiseks sisejoududega

tikaalset kronsteini katsetatavate ja stendi kdigukastide kinnitami-
seks. Molemad kidigukastid on iihesugustes tingimustes. Kaigu-
kastide ringivedamine toimub elektrimootori 0 abil siduri 9
kaudu. Kdigukastide vollid on iithendatud liigendite 3 abil. Vddnde-
momentide jaotamiseks on stendil kaks reduktorit — vasakpoolne 5
ja parempoolne 8. Uhendav voll on varustatud torsiooniga ja gra-
dueeritud ketastega 7, mis fikseerivad vddndemomendi suuruse.
Stend on ohutuks té6tamiseks varustatud piirdega 6.

Stend voimaldab kidigukastide sissetodtamisel ja katsetamisel
kindlaks teha hammasrataste miira ja kloppimist, 0li l&dbijooksu ja
muid defekte. Lubatud miira ja kloppimise kindlakstegemine toi-
mub etaloonkédigukastiga vordlemise teel.

Joonisel 116 on kujutatud tagasildade katsetamise stendi skeem
kinnisel kontuuril.

Katsetatav tagasild 15 on kardaanvolli 9 ja erilise siduri /3
(juhitav hoobadega 17) kaudu iithendatud eesmise reduktoriga 4 ja
kahe tagumise reduktoriga /6. Samade reduktoritega on iithendatud
ka tagasild 12, mis voib olla samuti katsetatav voi asetatud sten-
dile alaliselt.
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Nagu néha skeemilt, on tagasilla 12 kardaanvélli kiilge liilita-
tud koormav voll 8, mis on paigutatud erilisse kaitsekesta
(torusse) 7. Koormus molema silla detailidele luuakse koormus-
volli (torsiooni) eelneva vddnamisega, pdorates iiht dédrikut 5 teise
suhtes. Osutid 6 fikseerivad volli 8 vidndenurka. Mdlema silla vol-
lid pannakse péorlema elektrimootorilt 7 kidigukasti 2 ja siduri 3
kaudu. Torsioonvoll on tagasillaga 12 iihendatud kardaanliigendi
10 ja volli 11 abil.

Joon. 116. Tagasildade sisejoududega koormamise
katsestendi kinemaatiline skeem

Joon. 117. Seadis kiitusekulu moddtmiseks mootori
katsetamisel ¢

See stend on jihtlasi tagasilla pidurite reguleerimiseks ja katse-
tamiseks. Pidurife katsetamine toimub ilma koormuseta: pidurdus-
joud tekitatakse hoorattaga 14.

Sisejoududega koormatavate agregaatide katsestendide kirjel-
dusest on ndha, et neid kasutatakse detailide sissetéotamiseks ja
kokkumonteerimisel tihelepanemata jdinud vigade viljaselgita-
miseks.

Nende stendide suureks eeliseks on, et nad ei vaja mingeid
pidureid. :
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Mootorite katsetamisel tuleb maéiédrata ka nende kiitusekulu.
Kiitusekulu méadramine toimub teatud ajavahemikus kas mahuli-
selt voi kaaluliselt. .

Kiitusekulu mahuliseks méiramiseks kasutatakse joonisel 117
toodud mooteabinou.

Mooteabindu koosneb kolmest klaaskuulist 7, 2 ja 3, mis on
omavahel iithendatud lithikeste kaeltega. Kaeltel on maérgid 4.
Klaaskuulide mahud on tédpselt madratud. Mooteabindou all on
kolmekdiguline kraan. Kui kraan on seisus 4, suundub kiitus anu-
mast mooteseadmesse. Kraani seisus 6 voolab kiitus mootesead-
mest moéda ja suundub anumast otse mootorisse. Kraani seisus 7
suundub kiitus mootorisse mooteabinoust.

Mootes stopperiga aega, mille kestel mootor kulutab dra kiituse
mooteabindu kahe mérgi vahel, voime arvutada kiituse erikulu
jargmise valemiga:

_ V.y-3600
G 7 S

kus G — kiituse erikulu grammides ithe hobujou kohta;
V — kulutatud kiituse maht cm?;
y — kiituse erikaal, mis maédratakse areomeetriga;
t — aeg sekundites, mille kestel kulutati V cm3 kiitust;
N — mootori voimsus HJ kiitusekulu mootmise ajal.

Kiitusekulu méairamine kaaluliselt toimub jargmiselt: kaalu
vasakpoolsele kausile asetatakse kiitusepaak, mis on varustatud
klaasist kontrolltoruga, ning parempoolsele vastavad vihid tasa-
kaalustamiseks. Enne kui mootori kditamisel lillitatakse kiituse-
paak, voetakse parempoolselt kausilt maha 500 g-ne viht. Paagi
kiituse liilitamisel kdivitatakse stopper ja see peatatakse, kui kaa-
lud jouavad tasakaalu. Mootori to6tamise ajal moodetakse selle
voimsust.

Kiituse erikulu kg 1 HJ tunni kohta méaératakse valemiga

__ 03600
e tN ¢

kus Q — raskus kg, mis voeti maha kaalukausilt.

Ulejdédnud tédhistused on samad mis eelmises valemis.

Viimasel ajal on katsejaamades mootorite katsestendidel haka-
tud kasutama tsentraalset tsirkuleeriva oliga filtreerimisseadet
(joon. 118). ¥

Selle seadme t6otamise pohimote seisab selles, et mootori t66-
tamise ajal lastakse mootori karteri Glivéljalaskeavast 6li voo-
lata vastuvotulehtrisse, millest ta kaldtoru kaudu isevooluga suun-
dub reservuaari 7. See reservuaar on jaotatud kolmeks omavahel
ithendatud ruumiks, milles toimub 6li sadestumine. Viimasest ruu-
mist voetakse oli vdlja pumba 4 abil 1dbi vork-olivotja 6 ja pum-
batakse iihte filtrisse /. Pumpa kéitab elektrimootor 5. Olirohku
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Joon. 118. Tsentraalne tsirkuleeriva 6li filterseade mootorife katsestendidele

reguleeritakse manomeetri 3 jirgi klapiga 2. Filtrit vahetamata
voib sisse totada 30—50 mootorit.

Niisugune tsirkuleerimisseade suurendab 6li puhtust ja véhen-
dab sissetootatava mootori detailide kulumist.

Pirast agregaatide sisset6otamist ja katsetamist ning avasta-
tud defektide korvaldamist voetakse nad TKO poolt vastu ja saa-
detakse vahetusagregaatide lattu. ;

9. PEATUKK

AUTO ULDINE KOKKUMONTEERIMINE, SOIDUKATSE
JA ULEANDMINE

Autode kokkumonteerimine voib toimuda paiksal voi voolumee-
todil. Kaasaegsetes remondiettevotetes kasutatakse autode kokku-
monteerimisel laialdaselt voolumeetodit. Voolumeetod vaib olla
kas katkeline voi pidev, s. o. konveiermontaaZ. Katkendvoolulise
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montaaziliini arvutus on analoogiline eespool toodud samasuguse
demontaaZiliini arvutusega.

Konveieri kiiruse ja pikkuse, s. o. pidevvoolulise liini arvutus
toimub jargmiselt:

. Méiératakse autode kokkumonteerimise takt

t, 60y

B - =9

kus f — vahetuse kestus tundides;
y — vahetuste arv;

n — péeva jooksul konveieril kokkumonteeritavate autode arv.
2. Jérgnevalt madratakse konveieri liikumise kiirus

4,
SR tam :
kus 7, — konveieri pikkus meetrites iihe auto jaoks;
4l, — vahemaa meetrites kahe auto vahel.

3. Teades toopostide arvu ¢ konveierliinil, miiratakse kon-
veieri iildine té6pikkus

L,=(l, +4.,)q.

Auto paiksal monteerimisel koostatakse tehnoloogilised kaar-
did auto kogumontaaZile. Voolumeetodi puhul koostatakse tehno-
loogilised kaardid iiksikutele téopostidele.

MontaaZtéode tehnoloogiline kaart on vormilt analoogiline eel-
nevas tekstis toodud demontaazi tehnoloogilise kaardiga.

Paiksal kokkumonteerimisel algab auto montaaz raami kokku-
panekust, mis toimub metallpukkidel. Voolumeetodi puhul montee-
ritakse auto kokku konveieril.

Joonisel 119 on toodud porandapealne estakaad-konveier. Mon-
taaZ algab konveieri estakaadiosal, millel raam liigub kahe keti
abil. Konveieri estakaadiosa keskkoha ldhedal, seal, kus asub vir-
vimise ja kuivatamise kamber, on eraldatud konveieri eriloik, mille
koost66 naaberloikudega on korraldatud iileandejaamade abil. See
on tehtud selleks, et véltida varvi sattumist konveieri kettidele.

Pérast auto rataste paigaldamist laskub auto konveieri poran-
da?sa lintidele, kus ta ratastel edasi liikudes monteeritakse 16pli-
kult.

Konveieri liikumiskiirused on toodud tabelis 18.

Tabel 18
Konveieri kiirused m/min.

Reduktori kiiruste numbrid
AR O W e RE RN ND U e 8
0245 | 0300 | 0366 | 0379 | o760 | 1140 | 1,300 | 1570
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Auto 3WJI-150 kokkumonteerimiseks voib soovitada jargmist
jérjekorda:

raami eelkokkupanek ja esi- ning tagasilla paigaldamine;

bensiinipaagi paigaldamine;

pori- ja astmelaudade ning pritsmekaitsete paigaldamine;

mootori ja kédigukasti paigaldamine; kardaanvélli paigalda-

mine;

pidurikraani Ghuballooni torustiku paigaldamine;

siduriajami paigaldamine; rooliseadme paigaldamine; radiaa-

tori paigaldamine;

kabiini ja kapoti paigaldamine; platvormi paigaldamine;

elektrijuhtmete paigaldamine; auto méairimine;

elektriseadmete paigaldamine.

Montaaztoédel tuleb kinni pidada jargmistest tehnilistest tin-
gimustest.

Porilaudade kronsteinid peavad olema kinnitatud raami piki-
talade suhtes vordsele kargusele.

Astmelaudade kronsteinid peavad olema tugevasti kinnitatud
raami pikitala kiilge ja asuma sellest vordsel kaugusel. Eesmiste
ja tagumiste peavedrude kaksikaasad peavad olema monteerimisel
suunatud ettepoole.

Enne paigaldamist tuleb vedrupolte méirida. Esi- ja tagaved-
rude poltide méardeniplite augud peavad olema véljaspool.

Tagavedrude poltide maéardevéljumisrennid peavad poltide
paigaldamisel jdama allapoole.

Bensiinipaagi  paigaldamisel peavad kinnituskammitsad
minema paagi keresse stantsitud pesadesse. Paagi téditeavasse pai-
gutatakse viljatommatav toru, mis on korgi kiilge kinnitatud
ketiga. Paaki peab olema monteeritud elektriline kiitusetaseme
naitaja.

Tiivad peavad olema kiilg-pritsmekaitsetega tugevasti iihenda-
tud poltide ja vedruseibidega varustatud mutritega.

Pritsmekaitsed peavad olema raamiga tugevasti iihendatud
poltide abil.

Astmelaud peab olema tugevasti kinnitatud kronsteinide kiilge
ja olema tiibadega iihendatud poltidega, mis on varustatud kum-
mist vahepuksidega.

Mootori esi- ja tagapoolse tugipunkti alla peavad olema paigu-
tatud amortisaatorid, mis koosnevad raudalustest ja nendesse
valatud kummipatjadest. Amortisaatorid paigutatakse kronsteini
molemale poole — alla ja iiles. Tugipunktide kinnituspoldid splin-
ditakse. Roolimehhanismi karter kinnitatakse kronsteinile nii, et
see ei 00tsuks ja asetseks roolisamba kaldasendi suhtes ligikaudu
normaalselt. Pédrast kabiini kohaleasetamist paigaldatakse rooli-
seade Ioplikult ja kinnitatakse.

Roolihoob asetatakse selliselt nuutidele, et rattad saaksid poor-
duda kummassegi piirasendisse. Roolihoova loksumine nuutidel
pole lubatud.
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Radiaatori ja selle raami (allosas) ning raami ja autoraami
poiktala vahele paigutatakse riidest vahetihendid. Elastse sidestuse
saamiseks asetatakse radiaatori kinnitusraami tikkpoltidele ved-
rud. Vedrusid ei tohi 16puni kokku suruda. Tikkpoltide mutrid
splinditakse.

Radiaatorikorgi kahepoolne klapp peab olema korras. Horen-
dusel 0,2 kg/cm2 klapp peab {ihendama radiaatori sisemuse vilis-
ohuga. Surve tousmisel kuni 0,25 kg/cm? peab klapp iithendama
radiaatori aurutoruga.

Kabiin toetub raamile kolmes punktis — kahes ees ja iihes taga.

Kabiin kinnitatakse horisontaalsete sormpoltidega, mis ldhevad
kdppade aukudesse ja raami kronsteinidesse. Sormpoltidele aseta-
takse kummipuksid.

Raamile kinnitatud kabiin ei tohi olla kaardus ega viltu.
Kabiini pohja ja raami pikitala vahelised pilud tohivad olla
10—14 mm piirides.

Radiaatori kinnitusvardad peavad olema nii reguleeritud, et
kapott asetseks oma kohal tihedalt. ,

Roolimehhanismi iilemise kronsteini kaas peab roolisamba
tihedalt oma kohale suruma. Kaane ja roolisamba vahele aseta-
takse kummirongas.

Mootori kapott peab olema radiaatori katte ja kabiini eesmise
kilbiga nii sobitatud, et kapoti &dre vahe oleks iihtlane ja mitte
iile 8 mm.

Kapoti dére alla tuleb paigutada miirasummutavad lindid.

Platvorm kinnitatakse raamile kuue klambriga ja esiosas kahe
nurkrauaga.

Klambrite mutrid tdmmatakse tugevasti kinni ja kontreeritakse
kontrmutritega. v

Platvormi alla monteeritakse eesmised ja tagumised porilauad.

Elektrijuhtmestiku isolatsioon peab olema terve ja standardset
varvi. Juhtmed peavad tihedalt liibuma vastu raami pikitalasid
ega tohi kinnitusklambrite vahekohal rippuda. Juhtmestiku iihen-
duskoht massiga peab olema puhastatud:

Auto peab olema varustatud méaérdeniplite tdieliku komplek-
tiga. Solidoolipritsi abil tdidetakse niplid médrdega. Koik auto
agregaadid tdidetakse méairdega - vastavalt LihhatSovi-nimelise
Autotehase juhenditele.

Jalgpiduri kasutamisel peab tootama stopp-signaal.

Auto T'A3-51< kokkumonteerimisel voib soovitada alltoodud
jarjekorda:

raami kokkupanek ning esi- ja tagasilla paigaldamine;

mootori ja kdigukasti paigaldamine;

vahe- ja kardaanvolli paigaldamine;

pidurite peasilindri ja hiidraulilise piduriajami torustiku pai-

galdamine; . 3
siduri lahutusajami paigaldamine;

summuti ja varuratta kronsteini paigaldamine;
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kabiini paigaldamine;

rooliseadme paigaldamine;

kaitseraua (puhvri) ja tiibade paigaldamine;

kiitusepaakide ja radiaatori paigaldamine; elektrijuhtmestiku

paigaldamine;

auto méérimine;

elektriseadmete paigaldamine.

Vaatleme mond tehnilist tingimust auto F'A3-51 monteerimisel.

Vedru paigutatakse poldile Iotkuga 0,025—0,163 mm. Eesmise
vedru tagumisse kronsteini ja tagumise vedru kammitsasse aseta-
takse poldid I6tkuga 0,025—0,118 mm.

Vedruaasade lauppindade ja taga- ning esivedrude kronstei-
nide vahelised 16tkud peavad olema 0,20—0,72 mm piirides. Taga-
vedru kiigede lauppindade ja kronsteini vaheline 16tk peab olema
0-+1,2 mm piirides.

Esivedru paigaldatakse lithikese otsaga ettepoole. Siduri- ja
piduripedaalid peavad olema raamile kinnitatud kindlalt.

Siduri- ja piduripedaalide voll paigaldatakse kronsteini 16tkuga
0,08-+-0,25 mm ja ta peab vabalt péorduma kronsteini ja piduri-
pedaali puksides. Piduripedaal paigaldatakse vallile lotkuga
0,08—=+0,25 mm.

Siduripedaal ja volli hoob paigaldatakse vaollile 16tkuga
0--0,20 mm ja kinnitatakse koonustihvtiga.

Tagavararatta tagasipooratav kronstein peab vollil vabalt
poorduma. Kronsteini lukk peab olema nii reguleeritud, et see
hoiaks kronsteini iilestostetud asendis.

Mootori eesmise toe poldid paigaldatakse peadega allapoole,
tagumiste tugipunktide poltide pead eri suundadesse.

Radiaatori ribakardin peab hoova abil tdielikult avanema ja
sulguma. Kabiini vasakpoolne kiilgsidestus peab olema jaik.
Parempoolse kiilg- ja tagapoolse sidestuse juures kasutatakse
kummipatju. :

Roolimehhanismi karter kinnitatakse raami pikitalale jaigalt.
Roolisamba kinnitamisel kabiini eesmisele kilbile seatakse pilu
hoideklambri ja kilbi vahel 6igeks vahetihenditega.

Rooliratas paigaldatakse volli nuutidele nii, et kaks kodarat
oleksid suunatud kiilgedele ja iiks tahapoole alla.

1220 in-min. 152225 in-min. 1y =244 in-min, 14=57in-min. f5=301 in-min.
my =2 my=2 m3=2 my= m5=3
{1, tagpost 2. tipast 3. tidpost _Ez; Taopost 5. togpost |~
7,110 min. Gol55min.  G12Zmm. °  T=57min =700 min.
; Ts =343 in-min. ;=150 in-min. te=%45in-min.
: mg=3 m;=1 mg=1 i
Tingtahistused: 6 tagoost 7. tidpost . foopost

T Pubvertidpostid ,
224 Putvertagposti L7174 roan. T-150min.  Tg=45min.

Joon. 120. Vooluliini skeem (katkelisel liikumisel)
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Joonisel 120 on toodud montaazi vooluliini skeem (katkend-
vool) soiduautode remonditehases.

?ll(eemilt on naha, et auto kokkumonteerimine toimub 8 t66-
postil. :

Osataktid nendel t66postidel on jargmised:

e 220 in.-min. :
1. to6post 1, = & T TN 110 min;
o 225 in.-min. .
2. toopost 1, = o ime 112,5 min;
o 244 in.- min. :
3. toopost 13 = Y 122 min;
e 57 in.-min. : X
4. toopost 14 = B B 57 min (puhvertédkoht);
S 301 in.-min
5. toopost” 15 — TR b 100 min;
fe At 343 in.-min.
6. toopost 15 = 6y O 114 min;
At 150 in.-min.
7. toopost 1, = i o 150 min;
g 45 in.-min. ;
8. toopost 13 = TL e T .- 45 min (puhvertookoht).

Osataktidest on néha, et 4. ja 8. on puhvertéopostid, kus
lopetatakse need t66d, mis tihel voi teisel pohjusel jdid tegemata
eelnevatel toopostidel.

Auto kokkumonteerimise takt on 100 min. Kaheksatunnilise
toopdeva kestel monteeritakse seega kokku 480:100~= 5 autot.
Selle takti juures on koik peamised t66postid moningal mééral iile
koormatud:

1. téopost on iile koormatud 10%;

2. toopost on iile koormatud 12,5%;
3. toopost on iile koormatud 22%;

5. toopost on koormatud normaalselt;
6. toopost on iile koormatud 14%;

7. toopost 50%.

Vottes arvesse, et toonorme on tostetud 25% vorra, voib Oelda,
et koik toopostid on koormatud normaalselt, vilja arvatud 7.
Olgugi et see té6post on iile koormatud, on ta vooluliinil viimane,
millele jdrgneb puhvertéopost. Selle tooposti iilekoormamine ei
sisalda seepdrast montaazitakti rikkumise ohtu. :

Kui sdiduauto kokkumonteerimine viia iile sama taktiga
1,== 100 min. pidevale vooluliinile, saame konveieri kiiruseks:

St ATHAB 06D g ag i

MR T 100
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kus I, — konveieri pikkus iihe auto kohta, mis on 4,7 m;
4l, — autode vahemaa konveieril, mis on 1,5 m.

Kaheksa to6postiga konveieri iildine t66pikkus on:

L, = (l,+4l,)g= (47 4 15)-8 =496~ 50 m.

Pirast kokkumonteerimist toimub auto soidukatse, mis koos-
neb jargmistest etappidest:

1) auto ilevaatus enne sdidukatset mootori téotades;

2) katsesoit;

3) auto iilevaatus parast katsesoitu;

4) auto vastuvotmine pérast defektide korvaldamist.

Esimene etapp. Ulevaatusel selgitatakse auto komplektsust,
kokkumonteerimise kvaliteeti ja agregaatide ning néiteabindude
korralikku to6tamist.

Veoautode iilevaatusel pdoratakse erilist tdhelepanu jargmis-
tele asjaoludele.

Tiivad peavad asuma rattakummide kohal siimmeetriliselt ega
tohi olla kaardunud.

Kabiini uksed peavad kergesti avanema ja tihedalt sulguma
kdepidemete abil. Kabiini ukseklaasid peavad olema sujuvalt
tostetavad ja allalastavad klaasitostemehhanismide abil. -

Mootori kapott peab tihedalt sulguma. Kapoti ddred ei tohi
ulatuda radiaatorile ja kabiini eesmise kilbi vdole.

Vee jooks pumba tihendist, torude ja radiaatori ithenduslodvi-
kutest ning plokikaane tihendi kaudu pole lubatud.

Piduri- ja siduripedaal ning kasipiduri hoob peavad vabalt lii-
kuma poranda sisseldigetes. Piirasendites ei tohi pedaalid toe-
tuda vastu porandat. Pedaalide tagasitulek algseisu peab toimuma
jouliselt ja kinnijddmiseta.

Ko6ik porandaavad peavad olema kaetud kaante voi tihenditega.
Auto soitmisel otsesuunas ei tohi rooliratta vabakiik olla suu-
rem kui 15°.

Roolivarraste {ihenduskohtades ei tohi olla 16tkusid. Roolisead-
mes ei tohi esineda kinnis66bimisi ega raginaid.

Auto 3UJI-150 esirataste kokkujooks, moodetult horisontaalselt
rattakummi kiilgede vahel raadiusel 370 mm, peab olema
8—12 mm,

Paremale pOoéramisel peab sisemise ratta poordenurk olema
42° £ 30’. Vasakule pooramisel peab ratta pddrdenurk olema
34° + 30'.

Auto T'A3-51 esirataste kokkujooks, moodetult kummide vahel,
peab olema 1,5—3,0 mm.

Kiilgpidisel loksutamisel ei tohi esiratastel olla mérgatavat
aksiaallotku. Esi- ja tagavedrude -1dbipaindumine peab molemal
pool olema iihesugune. Vedrulehed ei tohi pealehe suhtes olla
kiilje suunas dra nihkunud rohkem kui 2 mm. Auto valgustus-
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seadmed peavad olema korras. Auto ja selle agregaatide poltliited
peavad olema hésti kinni tommatud.

Oli hulk mootori, kdigukasti, tagasilla ja roolimehhanismi kar-
teris peab vastama ettendhtud normile. Oli jooksud mootorist,
kdigukastist, tagasillast ja rooliseadmest pole lubatud.

Soe mootor peab kiivituma starteri voi késivdnda abil kahe-
kolme poordega. Gaas peab seejuures olema seatud miinimumile
ja siiiide hilisseisu. Kéivitusvdnt peab porkseadmega kergesti ja
kindlalt hambuma ning automaatselt lahutuma t66tavalt mooto-
rilt. To6tav mootor ei tohi kloppida. Katkesti-jagaja ajami ja
klappide ning toukurite nork kloppimine, samuti jaotushammas-
rataste iithtlane miira on lubatud.

Kéigukasti alalises hambumises olevate hammasrataste iiht-
lane miira on lubatud.

Kiitusetase karburaatori ujukikambris peab olema normaalne,
tagades kiituse héireteta etteandmise mootori koikidel reZiimidel.
Kiituse jooksud karburaatorist ja bensiini juhtmestikus pole
lubatud.

Oli temperatuuril 80° C ja mootori pooretel 1000 p/min peab
auto 3UJI-150 6limanomeeter nditama rohku vahemalt 1,2 kg/cm?

Auto I'A3-51 mootori tithikdigu véntvolli poorlemlskl'rusel
1000 p/min ei tohi 6lirohk olla vdiksem kui 1 kg/cm?.

Mootori vintvolli poorlemiskiirusel 900—1000 p/min peab auto
I'A3-51 rattakummide 6hukompressor andma rohu 7 kg/cm?2.

Auto 3WJI-150 pidurisiisteemi pneumaatilise ajami kompressor
peab suletud reservuaari andma rohku 8—9 kg/cm2.

Auto 3WJI-150 pidurikambrites peab Ohurohk olema 4,5—
5,0 kg/em2. Koik pneumaatilise ajami liitmikud peavad tagama
vajaliku surve hoidmise pidurisiisteemis. Pidurisiisteemi hermeeti-
lisust kontrollitakse jargmiselt:

a) pedaali vabas asendis ei tohi rohu langemine iihe tunni
jooksul olla suurem kui- 0,5 kg/cm?;

b) pedaalile vajutamise korral peab rohk jérsult vdhenema
(manomeetri jirgi); sel ajal kui pedaal on alla vajutatud, ei tohi
manomeetri osuti mirgatavalt liikuda.

Kui auto 3WJI-150 pidurid on oigesti reguleeritud, peab
pidurikambrite varte liikumine olema:

tagumistel pidurikambritel — 20—40 mm,
eesmistel pidurikambritel — 15—35 mm.

Auto T'A3-51 pidurite hiidraulilise ajami torustikest ja liitmik-
kudest ei tohi pidurivedelikku vilja tilkuda.

Teine etapp. Pérast auto ja téotava mootori iilevaatust jargneb
30 km pikkune katsesoit. Sellel katsel on autode 3WJI-150 ja
I'A3-51 koorma kaal 75% nominaalkandejoust. Katsesoit viiakse
ldbi kova kattega teel otseiilekandel, kiirusega kuni 30 km/h.
Auto paigaltliikumiseks ei pea mootor vajarca poorete jarsku suu-
rendamist. Sooja mootori iileminekul véikestelt pooretelt suurtele
ei tohi mootor vahele jatta ega paukuda.
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Sidur peab kergesti vilja liillituma ja tiielikult lahutama moo-
tori kédigukasti veovollist. Auto paigaltliikumisel peab siduri sisse-
lilitumine toimuma sujuvalt. Siduripedaali vabakiik peab olema
20—30 mm piirides.

Kédikude vahetamine, lithiajalise peatumisega neutraalasendis,
peab toimuma kergesti ja miirata. Kaikude viljaliilitumine ise pole
lubatud.

Auto liikudes on lubatud tagasilla ja kdigukasti hammasrataste
nork miira vahepealsetel kaikudel.

Auto 3MJI-150 minimaalne poddrderaadius, mdoodetult modda
vdlimise esiratta veereteed, ei tohi olla suurem kui 8 m poordel
vasakule ja 7,5 m poordel paremale. Auto TA3-51 poorderaadius,
moodetult samal viisil, ei pea olema suurem kui 7,6 m. Kogu
rataste poordumise ulatuses peab rooliseade t66tama kergelt, s66-
bimisteta ja raginata.

Rattakumm ei tohi rooliseadme pikivarda v6i auto raami taha :

kinni jddda.

Auto liikumisel ei tohi jahutusvee temperatuur radiaatoris
tousta iile 90° C (vélisohu temperatuuril +35° C).

Sujuval pidurdamisel peavad pidurid tagama pidurdusjou jéark-
jargulise suurenemise. Taielikuks pidurdamiseks pedaal vdi hoob
ei pea liikuma kuni toetumiseni. Kuival teepinnal pidurdades pea-
vad koik rattad peatuma iitheaegselt. Horisontaalsel ja kuival
maanteeloigul, soidukiirusel 30 km/h, ei tohi jalgpiduriga pidurda-
des pidurdustee olla pikem kui 10 m. Kuiva pinnasega 20%-lisel
kallakul peab jalg- voi késipiduriga pidurdatud koormaga auto
piisima paigal piiramatu aja kestel, mingisuguseid véliseid abi-
nousid kasutamata. Auto liikumisel pole lubatud piduritrumlite ja
rattarummude kuumenemine.

Maiardeoli, kiituse ja vee jooksud pole lubatud.

Kabiini uksed, kapoti haakepandlad ja veokasti kiilgede lukus-
tusseadmed ei tohi auto liikumisel ise avaneda.

Auto liikumisel ei tohi kardaanvolli liigendites esineda klop-
pimist.

Koik kontroll-néditeriistad peavad olema korras.

Klaasipuhastid peavad té6tama kinnijaamisteta.

Kolmas etapp. Pérast katsesoitu vaadatakse auto uuesti hooli-
kalt iile. Seejuures korvaldatakse defektid, mis avastati katsesoidul
ja pédrast seda ning pingutatakse valiseid kinnitusi.

Neljas etapp. Pirast defektide korvaldamist toimub auto vastu-
vott. Auto 16plikul iilevaatusel kontrollitakse, kas katsesoidul ja
parast seda avastatud defektid on korvaldatud. Uhtlasi kontrolli-
takse ka auto komplektsust. :

Pérast vastuvotmist auto vérvitakse. Kohustuslik on varvida
koiki neid osi, mida vidrvivad autotehased. Auto vérvikate peab
olema iihtlane ning pragude, kihistuste, mullide ja jooksunire-
deta.

Pérast varvimist antakse auto valmisautode lattu. Sellest laost
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antakse auto iile tellijale vastuvotu-iileandeaktiga, s. o. sama
aktiga, millega auto voeti vastu remonti.

Lopuks margime, et juhul, kui katsesdidu tulemusena vahetati
autol mootor, kdigukast voi tagasild, korratakse katsesmtu uuesti
15 km plkkusel teekonnal 75% koormusega.

Autode sissesoitmine pirast kapitaalremonti. Veoautode sisse-
soidu perioodiks on voetud 1000 km ldbisoit. Sel perioodil toimub
auto peamiste koostdétavate detailidepaaride sissetéotamine. See-
parast on sissesdiduperioodil keelatud: lasta mootorit kdivitamisel

ja liikumisel tootada korgetel pooretel; alustada liikumist eelne-*

valt soojendamata mootoriga; soita jarelvankriga voi pukseerida
teisi autosid; soita rasketes teetingimustes ja teha pikki vilja-
soite; soita kiirusega iile 30—35 km/h; koormata autot 3WJI-150
suurema kui 3-tonnise koormaga ja autot ['A3-51 suurema kui 2-
tonnise koormaga. Et piirata kiirust sissesoidu kestel, asetatakse
sisselasketorustiku ja karburaatori vahele drosselseib, mis plom-
mitakse; sissesoidu perioodil vahetatakse mootorioli 300, 500 ja
1000 km jarel, kdigukastis ja tagasillas 1000 km jérel. Koiki kohti,
mida normaalselt méaritakse 900-~1000 km l4dbisoidu jérel, tuleb
madarida: esimene kord — enne véljasoitu, teine kord — 500 kmr
jérel ning kolmas kord — 1000 km jérel.

Sissesoidu perioodil peab autojuht hoolikalt jélgima kontroll-
mooteriistade nditusid, vdltima mootori iilekuumenemist ja oli-
taseme langemist karteris, jdlgima kdigukasti, tagasilla, piduri-
siisteemi ja rattarummude to6tamist ja viltima detailide iilekuu-
menemist; véltima jdrske ja pikki pidurdamisi jalgpiduriga.

Piérast sissesoidu perioodi l1oppemist, s. t. 1000 km jérel, voe-
takse drosselseib maha. Selle kohta koostatakse vastav akt.



KOLMAS JAGU
AUTO DETAILIDE KULUMISED

1. PEATOKK

DETAILIDE DEFEKTIDE LIIGITUS

Kulunud ja vigastatud detailide taastamisviiside pohjendami-
seks votame abiks defektide liigituse. Selle jargi jagunevad auto
detailide defektid kolme gruppi (joon. 121):

1) detailide kulumised,

2) detailide mehaanilised vigastused,

3) detailide keemilis-soojuslikud vigastused.

Detailide kulumised voivad omakorda kuuluda jarg-
mistesse eriliikidesse:

1) iihtlane kulumine; 2) ebaiihtlane kulumine: a) ovaalseks
kulumine (ellips), b) kooniliseks kulumine; 3) kriimustused ja
marrastused.

Detailide iihtlast kulumist esineb praktikas viga
harva, sest auto detailid on enamasti vahelduvalt koormatud.

Autode detailide
gefektid
o Detailige Detailige
Detailide mehaanilised keemilis - soojus-
kulurnised vigastused Itkud vigastused

1 Morad 1. Kaardumine
2. Labiliogid 2 Soobeaugud
3 Vaoo . |3 Korroswon
4. Valjamurenemine

5. Murdumine ja murded
6. Paindumised

7 Vaandumine

1 Uhtlane kulumine

2. Ebauhiane kulumine
(avaalsus, koonilisus)

3. Kriimustused ja marrastused

Joon. 121. Detailide defektide liigitus
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Detailide ebaiihtlast kulumist, s. o. ovaalseks ja
kooniliseks kulumist, esineb vordlemisi laialdaselt, sest enamik
auto detaile on koormatud vahelduvalt ja seejuures sagedasti
diinaamiliselt.

Kriimustused ja marrastused tekivad detailide t66-
pindadele enamikul juhtudel ebapuhta méairdedli kasutamise tule-
musena.

Detailide mehaanilised vigastused vdivad esi-
neda jargmiste eriliikidena: 1) mérad, 2) augud, 3) siigavad krii-
mustused, 4) viljamurenemised, 5) murdumised, 6) paindumised
ja 7) vaandumised.

Morad tekivad peamiselt auto valatud detailides. Morade tek-
kimist pohjustavad 166gid voi muud koormused (niiteks soojusli-
kud), mis méjutavad ekspluatatsiooni kestel detaili, autot voi selle
iiksikut agregaati.

Augud tekivad samuti peamiselt valatud detailides tugevate
I60kide v6i muud laadi koormuse tulemusena. Niiteks jahutusvee
killmumisel murdub sagedasti vilja tiikk plokikaane veesirgi sei-
nast.

‘Stigavad kriimustused tekivad detailide toopindadel
iihe detaili liikumisel teise suhtes. Niiteks kinnitamata kolvi-
sorm, ulatudes vilja kolvisilmast, 15ikab silindriseinasse algul
siigavad kriimustused ja seejirel siigava vao.

Murenemine esineb tsementiiditud detailide to6pindadel —
sagedamini tsementiiditud hammasrataste hammaste otstes. Eri-
nevate kiirustega poorlevate kdigukasti hammasrataste iimberliili-
tamisel tekivad diinaamilised 166gid, mis pohjustavad tsementiidi-
tud kihis kildumist v6i murenemist.

Murdumised tekivad diinaamiliste 166kide voi teiste koor-
muste mojutusel auto iiksikutele detailidele. Murded esinevad sage-
dasti valatud detailidel, niiteks sisse- ja viljalasketorustike dari-
kutel. Monikord tekib murdumine ainult seepirast, et koostéotavate
osade vahele on paigutatud ebaiihtlase paksusega tihend. Poltide
kinnitombamisel tekivad valatud detailides sel juhul sisemised pin-
.ged, mis tekitavad pragusid.

Detailide paindumist pohjustavad enamikul juhtudel
diinaamilised 166gid auto iihele voi teisele detailile. Vintvoll vaib
néditeks painduda kolvi sé6bimise voi kinnikiilumise tagajérjel
mootori silindrisse. ‘

Detaili vddndumist pohjustab niisuguse suurusega
. poordemoment, millele antud detail pole arvestatud. Tagasilla

poolteljed vddnduvad néiteks sel juhul, kui autojuht piiiiab porisse
kinnijadnud autot edasi-tagasi kiigutamisega valja tommata.

Keemilis-soojuslike vigastustena esinevad detai-
lidel: 1) kaardumine, 2) soobeaugud (urbed) ja 3) korrosioon.

Detailide kaardumist pohjustavad soojuslikud mojud.
Niiteks plokikaane iilekuumenemisel tekib kaardumine, mille tule-
museks voib olla plokikaane tihendi viljaloomine.
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S6obeaugud (urbed) tekivad detailide téopindadele pea-
miselt kohalike soojuslike mojude tagajarjel. Niiteks véljalaske-
klapi halva soveldamise voi liiga viikese 1otku tagajdrjel klapi-
varre ja toukuri vahel tungivad gaasid klapipesa ja klapi vahele
ning tekitavad nende téépindadel s66beauke, s. o. metalli koha-
likke véljapolemisi.

Detailide korrosiooni pohjuseks on nende oksiideeru-
mine. Koige suuremal mééral esineb korrosioon (nn. gaasikorro-
sioon) silindrite té6pindadel. Kui mootor pole veel soojenenud, siis
kondenseeruvad kiilmadele silindriseintele kiituse polemisel tekki-
vad mitmesuguste hapete, nagu siisihappe, véddvelhappe jt. aurud.

Autode ekspluatatsiooni praktika néitab, et aulo detailide defek-
tide tekkimise peamiseks pohjuseks on nende téopindade kulumine.

2. PEATUKK

HOORDUMINE JA DETAILIDE KULUMINE

Dletailid kuluvad kokkupuutuvate pindade hoordumise taga-
jarjel.

Hoordumine on takistus, mis esineb kahe detaili litkumisel
nende kokkupuute tasapinnas. Liikumist pohjustavale joule vastu-
suunatud takistust nimetatakse hoordumisjouks.

Kulumiseks nimetatakse detaili moodetes to6tamise kestel
tekkivat ebasoovitavat muutust, mida pohjustavad hoordepinnal
esinevad joud. Kokkupuutuvate detailide lifkumise iseloomust sol-
tuvalt esineb kahte liiki hoordumist — liughoordumine ja veere-
hoordumine.

Liughoordumisel satuvad iihe detaili samad piirkonnad
pidevalt kokkupuutesse koostootava detaili uute piirkondadega.

Veerehoordumisel satuvad iihe detaili iiksteisele jargne-
vad piirkonnad kokkupuutesse koostéotava detaili iiksteisele jarg-
nevate piirkondadega. Seejuures 14bib detailide omavahelise hetke-
lise poorlemise telg itht kokkupuute piirkonda.

Praktikas kaasneb iihe hoordumisliigiga sagedasti ka teine. Nii-
sugusel juhul nimetatakse hoordumist liithoordumiseks,
nagu nditeks hammasrataste hammastevaheline hoordumine.

Hoorduvate pindade seisukorra jérgi, mis soltub nende olitu-
sest, eristatakse jargmisi hoordumislitke: 1) puhas hoordumine,
2) kuiv hoordumine, 3) piirhdordumine, 4) vedelikuline hoordu-
mine, 5) poolkuiv hoordumine, 6) poolvedelikuline hoordumine.

Puhas hoordumine esineb hodrduvate pindade vahel siis,
kui neil ei ole iihtegi korvalainet (adsorbeeritud vedelikke ega
gaase). Niisugune hodrdumine vGib esineda ainult vaakuumis,
mille tottu sellel ei ole prakitilist tdhtsust.
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Kuiv hoordumine tekib siis, kui hoorduvate osade vahel
ei ole madret, nagu néiteks siduriketaste ja piduriklotside frikt-
sioonkatete ning piduritrumlite vahel.

Piirhoordumine esineb siis, kui detailide hoorduvaid osi
lahutab vidga ohuke (paksusega 1 mikron ja vahem) maiéarde-
kiht. Niisuguse médardekihi omadused erinevad maéarde tavalistest
omadustest ja soltuvad hoorduvate pindade iseloomust ning seisu-
korrast.

Vedelikuline hoordumine esineb siis, kui hoorduvad
pinnad on téielikult lahutatud maardekihiga. Hoorduvate pindade
I6tku erilise kuju tottu votab vélise surve vastu sitke vedeliku lii-
kuv kiht. Vedelikuline hoordumine esineb todtava mootori vént-
volli raam- ja kepsulaagrites.

Poolkuiv hoordumine on segahoordumine, kus iiheaeg-
- selt esineb kuiv- ja piirh6ordumine. Niisugune héordumine tekib
tavaliselt kiittesegu polemise ajal silindri toéopinna iilemise osa
ja kolvirongaste vahel.

Poolvedelikuline hoordumine on samuti segahoor-
dumine, s. t. niisugune, kus iiheaegselt esinevad vedelikuline ja
piirhoordumine voi vedelikuline ning kuivhoordumine. Niisugune
hoordumine esineb laagrites mootori kaivitamisel. Véllikaelte ja
laagrite vahel esineb mootori kdivitamisel enne vedelikulise hoor-
dumise ‘tekkimist poolvedelikuline hodrdumine.

Autodel voivad esineda koik hoordumisliigid, vilja arvatud
puhas hoordumine.

Auto ekspluateerimisel tuleb saavutada niisugune olukord, et
koikides mddritavates koostéokohtades esineks vedelikuline hoor-
dumine. Niisugusel hoordumisel kuluvad koostdotavate detailide
pinnad koige vahem.

Joonisel 122 on néidatud kulumine liugh66rdumisel. Kulumine
seisab selles, et hoorduvate detailide pealispindadelt eralduvad
jark-jargult pisimad osakesed, mille tulemusena detail kaotab oma
esialgsed moodted ja kuju. Detaili kulumine on seega iiheaegselt
mahuline ja kaaluline.

Uheaegne P

mahuline ja

kaaluling” w

hkulumine —
Joon. 122. Kulumine liughoordu- i !

misel

Joonisel 123 on ndidatud kulumine veereho6rdumisel. Kulumine
jaguneb sisuliselt kahte faasi. Esimeses faasis toimub materjali
pinna tihendamine (kalestamine). Muutuvad ainult detaili mooted,
kuid materjali kadu ei esine — seega toimub ainult mahuline kulu-
mine. Teises faasis hakkab kalestatud pind kelmetena maha koo-
ruma. Kulumine ei ole niiiid enam ainult mahuline, vaid ka kaa-
luline. Néiteks on siin kuul- ja rull-laagrite veereteede kulumine.
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Liithoordumisel, kus veeremine ja liugumine esinevad koos,
nagu néiteks hammasrataste hammastel on kulumine iiheaegselt
kaaluline ja mahuline.

1. faas
mahuline kulumi
2 Faas 'p w
Fkaaluline kulurmine
N Joon. 123. Kulumine veerehoordu-

misel

Kulumised jaotatakse kolme liiki: 1) abrasiiv-, 2) erosioon- ja
3) korrosioonkulumiseks. :

Koostootavate detailide hoordepindadel on ebatasasusi, mis
deformeeruvad tootamisel elastselt ja plastiliselt. Moned pindade
ebatasasused loigatakse to6tamisel maha. Selle tulemusena satu-
vad detailide hoorduvate osade vahel olevasse méérdeolisse kulu-
mise produktid (metallitolm) ja muud kdvad osakesed, nagu tolm,
nogi jne. Koos mairdedliga kujundavad need osakesed abrasiiv-
segu, mis jarsult suurendab koostdotavate osade kulumist.

Niisugust kulumist nimetatakse abrasiivkulumiseks.
Abrasiivkulumist pohjendavat hiipoteesi nimetatakse mehaaniliseks
hiipoteesiks.

Hoorduvatel pindadel esinevate ebatasasuste tottu puutuvad
pinnad kokku iiksikutes punktides, kus erisurve jarsult suureneb
ja olikelme voib katkeda. Suurtel kiirustel pohjustab kohalik kokku-
puude temperatuuri tousu, mille tagajdrjel hoorduvate pindade
osakesed keevituvad kokku ja kistakse pinnast vélja. Esineb ka
osakeste iilekandmist {ihelt hoorduvalt pinnalt teisele molekulide-
vaheliste sidejoudude toimel. Koik eespool nimetatud ndahted poh-
justavad koostootavate osade kulumise suurenemist. Niisugust
kulumist nimetatakse erosioonkulumiseks ja kulumist poh-
jendavat hiipoteesi fiiiisikalis-keemiliseks hiipoteesiks. Selle hiipo-
teesi piistitas noukogude teadlane B. V. Derjagin.

Hoorduvad pinnad deformeeruvad. Metall hoordub téotamisel
" haljaks ja oksiideerub hoorduvaid pindu iimbritseva ohuhapniku
voi gaaside mojul kiiresti. Oksiideeriv keskkond tungib deformee-
ritud metalli pisimatesse pooridesse. Tulemuseks on oksiiiidikelme
kujunemine hoorduvatel pindadel. Hoordumise tagajarjel kuluvad
oksiitidikelmed maha, metall paljastub ja oksiideerub uuesti. Nii-
sugust kulumist nimetatakse korrosioonkulumiseks. Seda
kulumisliiki pohjendavat hiipoteesi nimetatakse keemiliseks hiipo-
teesiks.

Tegelikult on hoorduvate pindade kulumisel esinevad nahted
keerukamad ja tdnapédevani pole veel loodud teooriat, mis annaks
kulumisnidhetele ammendava seletuse. Néiib, et koigi kolme ees-
pool toodud hiipoteesi iiheaegne eksisteerimine on oigustatud.
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3. PEATUKK

MOOTORI PEAMISTE DETAILIDE KULUMISED

1. Silindrite, kolbide ja kolvirongaste
kulumised

Kaasaegsete automootorite silindriplokid on enamasti valmis-
tatud hallmalmist (kovadus 160—210 H,), kolvid on valmistatud

alumiiniumisulameist ja kolvirongad hallmalmist, mille kovadus
on veidi suurem kui silindriploki malmil. Silindrite t66pindade
kulumise vdhendamiseks pressitakse rea kodumaiste mootorite
silindritesse kulumiskindlast erimalmist poolhiilsid (I'A3-51) voi
hiilsid (M-20). Samal eesmirgil kaetakse esimeste kompressiooni-
rongaste pinnad urbse punktkroomiga.

Auto ekspluatatsioonil kuluvad silindrite téopinnad ebaiihtla-
selt. Kiilgpidiselt kulub silinder ovaalseks ja pikuti kooniliseks,

Joonisel 124 on toodud auto I'A3-51 mootorite silindrite kooni-
liseks kulumise koverad, mis on koostatud autode ekspluatatsiooni
kestel toimetatud vaatluste tulemustel. Graafikud on koostanud
Autotranspordi Teadusliku Uurimise Instituut (HUUAT).

Nendelt koveratelt on néha, et silindrid kuluvad pikuti kooni-
liseks. Suurim kulumine esineb seejuures silindri {ilemises v66s —
10 mm allpool silindriploki {ilemist pinda. Péarast 55000—
61000 km labisoitmist on silindrite suurim kulumine 0,185—
0,188 mm. Viikseim kulumine esineb silindrite alumises voos.

Graafikutelt on samuti nédha, et allpool poolhiilssi, mis on pres-
situd silindrisse 50 mm pikkuselt, suureneb silindrite kulumine
moningal mééral (silindriploki iilemisest pinnast 55 ja 65 mm
kaugusel olevad v66d). Sellest jéreldub, et poolhiilsi pikkus pole
nédhtavasti kiillaldane.

Joonisel 125 on toodud mootori 31JI-120 silindrite kooniliseks
kulumise koverad. Koverad on koostatud iihe Moskva veoautopargi
autode vaatluste alusel.

Ka selle mootori silindrid kuluvad pikuti kooniliseks. Kulumi-
sed on suurimad silindri {ilemises v60s ja véikseimad alumises
vO0s.

Mootori 3WJI-120 (ilma hiilssideta) iseloomulikuks ndhteks on
suur kulumine silindrite iilemises v6os. Péarast 60000 km 14bisait-
mist on kulumine ligi 0,39 mm, mis néitab, et selle mootori silind-
rid kuluvad peaaegu kaks korda kiiremini kui auto F'A3-51 mootori
silindrid.

Nimetatud ndhte pohjuseks on see, et auto T'A3-51 mootori
silindrites on kulumiskindlad poolhiilsid ja esimeste kompres-
sioonirongaste to6pinnad on kaetud urbse kroomiga.

Eeltoodust voib teha jargmised jareldused:
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Joon. 125. Mootori 3M.1-120 silindrite keskmised kulumised
(numbrid koverate juures tdhistavad ldbisoitu)

1) silindrid kuluvad pikuti kooniliseks;

2) suurimad kulumised esinevad ‘silindrite {ilemistes voddes
(umbes 10 mm allpool ploki iilemist pinda) ja vdikseimad — alu-
mistes voodes;

3) poolhiilsi ebaodige valik pohjustab silindris ebasoovitava
astme tekkimise.

Joonisel 126 on toodud auto 'A3-51 mootori silindrite ovaalsuse
muutumise koverad soltuvalt 14bisoidust.

Koveratelt on nédha, et auto labisoidu suurenedes kasvab silind-
rite ovaalsus vdhe — ldbijooksul 0—50000 km keskmiselt
0,011 mm — 0,017 mm.

Joonisel 126 on toodud mootori 3WUJI-120 silindrite kooniliseks
kulumise koverad kahes tasapinnas — mootori vantvolli ja sellega
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Joon. 126. Auto T'A3-51 mootori silindx;jite ovaalsuse muutumine soltuvalt 1abs-
soidust

perpentikulaarses tasapinnas. Koveratelt on ndha, et pérast
120000 km labis6itu on kulumised ja ovaalsused voos, mis asub
100 mm allpool mootoriploki iilemist pinda, jargmised.

Tabel 19
Silindrite kulumised ja ovaalsus

S Silindrite kulumised mm
Auto nimetus antvall vintvolliga perpen-| Ovaalsus
t;sa:ti‘;xonl:s dikulaarses tasa- mm
p , pinnas
———— N PENVSNETTON SIS SN SIS E AT VAN ! SR - - e
] ;
Auto nr. 7 0,34 s 0,39 4 0,05
v diFe 38 0,24 3 0,25 ‘ 0,01
- Snrr3y 0,18 ' 0,21 0,03
Keskmiselt . . . . . . | Ss | £ | o003

Joonise 126 ja tabeli 19 andmetest voib teha jargmised jérel-
dused:

1) auto ldbisoidu kasvades suurenevad silindrite ovaalsused
viaga aeglaselt ja pdrast 120000 km 1dbisoitu on keskmine ovaal-
sus 0,03 mm (koikumine 0,01—0,05 mm);

2) silindrite ovaalsus on suurim véntvolliga perpendikulaar-
ses tasapinnas.

Joonisel 128 on toodud auto 'A3-51 mootori keskmised silindri
ja kolvi vahelised 16tkud, soltuvalt 1dbisoidust.

Nominaallotk silindri ja kolvi vahel on 0,036 mm. V60s, mis
asub 90 mm allpool silindriploki iilemist pinda, kasvab see lotk
auto 1dbisoidu suurenedes jargmiselt:

labisoidul 20 137 km 0,095 mm,

A 42 353 .. 100
59334 0.200
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Joon. 127. Mootori 3UJI-120 silindrite keskmised kulumised:

¢ — vantvolli telje tasapinnas; b - vantvolli teljele perpendikulaarses tasapinnas (numbrid koverate juures téhistavad
keskmist 14bisoitu)



Pérast 60000 km 1dbisoitu on keskmine 16tk silindri ja kolvi
vahel seega kasvanud ligikaudu 5,5-kordseks.

Joonisel 129 on toodud mootori 3WJI-120 silindri ja kolvi vahe-
lise 1otku muutumise koverad, soltuvalt 1dbisoidust. Lotk on moo-
detud silindril 100 mm allpool mootoriploki iilemist pinda ja kol-
vil 5 mm korgemal kolvi allddrest.
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Joon. 128. Auto I'A3-51 mootori silindri ja kolvi
vahelised 16tkud soltuvalt ldbisoidust

Joonisel 129 toodud koveratest on ndha, et nominaallotkul
0,10 mm kasvab see 16tk auto ldbis6idu suurenedes jargmiselt:

labisdidul 25000 km 0,240 mm,
60 000 ,, 0,360 ...,
95000 ,, 0,450

Seega on parast 95000 km ldbisoitu keskmine lotk silindri ja
kolvi vahel kasvanud ligikaudu 4,5 korda.
Eeltoodust voib. teha jargmised jareldused:
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Joon. 129. Mootori 3M1JI-120 silindri ja kolvi vahelise 16tku muutumine
soltuvalt ldbisoidust

1) silindri ja kolvi vaheline 16tk suureneb jark-jargult auto
1dbisoidu kasvades;

2) silindrite ja kolbide kulumised on peaaegu iihesugused;

3) parast 60000 km ldbisoitu on auto I'A3-51 mootoril 16tku
absoluutvdirtus umbes 1,7 korda viiksem kui mootoril 31JI-120.

Vaatleme silindrite kulumise peamisi pohjusi. Silinder kulub
kooniliseks jargmistel pohjustel:

1. Tootaktil (polemine — gaaside paisumine) satuvad gaasid
kolvirongaste alla, mille tagajarjel kolvirongaste erisurve silindri
seinale jarsult suureneb.

‘ Joonisel 130 on toodud kolvirongastele mojuva gaasirohu dia-
gramm karburaatormootoris. Kui kiittesegu polemisel on rohk
40 kg/cm?, siis rohk esimese kolvironga all on 30 kg/cm?, teise
kolvironga all 2 7,5 kg/cm? ja kolmanda kolvironga all = 3 kg/cm?.

- Eriti jarsult suureneb esimese kolvironga erisurve silindrisei-
nale. Selle tulemusena surutakse madédrdeoli peaaegu téielikult
vilja ja kolvironga ning silindriseina vahel v6ib tekkida poolkuiv
hoordumine.

2. Kolvirongaste liibumine silindriseina vastu ei ole téielik.
Seetottu kiittesegu kokkusurumisel ja polemisel olikelme silindri-
seinal hédvib ja kolvirongaste ning silindri vahel kujuneb poolkuiv
hoordumine.

Ebatiheduse pohjuseks on enamikul juhtudel kolvironga eba-
oige valmistamine. Ebatiheduse véltimiseks kolvironga ja silindri
vahel on soovitav kolvirongaid silindrisse soveldada voi kroomida
esimest kompressioonirongast urbse punktkroomiga, mis soodustab
kolvironga sissettotamist.

3. Kiittesegu polemisel tekkiva korge temperatuuri tottu oli
sitkus vdheneb (joon. 131), mille tulemuseks on olikelme vastu-
pidavuse norgenemine.

4. Ulemises surnud seisus muudab kolb oma liikumissuunda ja
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kolvironga kiirus langeb nullile, mis samuti soodustab silindri-
- seina kulumise suurenemist.

5. Korgetel temperatuuridel silindrisein korrodeerub gaaside ja
aurude mojul.

Korrosiooni tekkimiseks on tarvilik, et gaas sisaldaks hapnikku
O,, siisihappegaasi CO,, vadveldioksiiiidi SO, ja veeauru. Orgaa-
nilised happed polemisproduktides pohjustavad samuti korrosiooni.

Peamisteks korrosiooni pohjustavateks hapeteks on:

a) orgaanilised happed — sipelghape CH,O, dddikhape CoH,O-
ja vastavad aldehiiiidid. Need happed kujunevad siisivesinikkudest
koosnevate kiituste polemisel;

b) vadvelhape H,SOy4, mis tekib vdavlit sisaldava kiituse pole-
misel koos veeauruga;

c) ldmmastikhape HNO;, mis tekib korgetel temperatuuridel;
ohu ldmmastik ja hapnik moodustavad ldmmastikoksiiiidi (NO),
mis voib muutuda ldmmastikdioksiitidiks, kusjuures viimane koos
veega voib moodustada ldmmastikhappe;

d) siisihape HoCO;, mis saadakse CO, lahustumisel vees.

Teadlaste katsed on nédidanud, et kulumised on suuremad siis,
kui silindriseina temperatuur on madalam kui 90° C.

Joonisel 132 on toodud silindri kulumise soltuvus seina tempe-
ratuurist ja olitamisest. Silindriseina temperatuur 90° C on nagu
mootori normaalse soojusreziimi piiriks. Kui silindriseina tempe-
ratuur on madalam kui 90° C, siis kondenseeruvad polemisproduk-
tides olevad veeaurud, mis pohjustab silindriseinte kiirendatud
kulumist.

Silindrid kuluvad intensiivselt mootori sagedastel peatamistel
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Joon. 132. Silindrite kulumise saltuvus Joon. 133. Kolvi deformeeru-
seinte temperatuurist ja Glitamisest mine kiittesegu polemisel

ja kdivitamistel, mis rikuvad mootori normaalset soojusreZiimi, eriti
talvisel ajal. Silindri t66pind kulub ovaalseks jidrgmistel pohjus-
tel:
1) mootori to6tamisel kolb deformeerub;
2) normaalsel soojusreZiimil silindri 14bildige ei kujuta endast
oiget soori;
3) tootaktil (polemine-paisumine) kolb surub silindriseinale.
Joonisel 133 on toodud kolvi deformeerumine kiittesegu pole-
misel. Kolvisorme telgjoone tasapinnas kolb justkui paisub. Auto
ekspluateerimise algul kuluvad silinder ja kolb seepirast suurimal
madral vantvolli telgjoone tasapinnas. :
Peale selle deformeerub kolb kuumenemise tagajirjel. Joonisel
134 on toodud kuumenenud kolb. Jooniselt on niha, et kolvi ovaali
pikem telg asub kolvisorme telgjoone tasapinnas. ’
 Kolb deformeerub ka kolvisorme tsentrisse rakendatud normaal-
jou mojul (joon. 135). Ovaali pikem telg asub sel juhul kolvi-
sorme telgjoone tasapinnas.
Niisugused deformeerumised sundisid konstrueerima ovaalseid
kolbe niisuguse arvestusega, et ovaali lithem telg asuks kolvisérme

'\Q //; 5
\/ ( X,
~/ ! o |
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\
T~ :.F_.—//
Joon. 134. Kolvi deiar- Joon. 135. Kolvi defor-
meerumine kuumene- meerumine normaaljou
misel mojul
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v telgjoone tasapinnas. Niisuguse konstruki-
TONNTR siooniga kolvi 16ige kujutab endast parast
N deformeerumist diget soori.

Mootori toGtades silindriplokk kuume-
neb ja paisub, mille tulemusena silinder
muutub ovaalseks. Ovaali pikem telg asub
vantvolli telgjoonega perpendikulaarses
tasapinnas, sest selles suunas on silindri-
plokil kergem paisuda. :

Joonisel 136 on nididatud normaaljoud
N, mis surub kolvi vastu silindrit vantvolli
telgjoonega perpendikulaarses tasapinnas.
Selle tulemusena kuluvad kolvi juhtpind
ja silinder samas suunas.

Silindri ovaalseks kulumine toimub
jargmiselt. Algul kuluvad silinder ja kolb
peamiselt véntvolli telgjoone tasapinnas
seetottu, et silindri ovaali lithem telg asub

N
e

Thin 196 Normaals véantvolli telgjoone tasapinnas ja defor-
jou N moju silindri- meerunud kolvi ovaali pikem telg asub sa-
seinale mas tasapinnas. Silindri ja kolvi kulumine

kestab seni, kuni metall selles tasapinnas

osaliselt maha hoordub. Jargnevalt hak-
kab mojuma ainult joud N, mille tulemusena silindri ja kolvi suu-
rem kulumine kandub iile vantvolli telgjoonega perpendikulaar-
sesse tasapinda. )

Eeltoodust voib teha jargmised jareldused:

1) silinder kulub pikuti kooniliseks peamiselt kolvirongaste
tootamise ja korrosiooni mojul;

. 2) silinder kulub ovaalseks deformeerunud silindri ja kolvi
vahel esineva hoordumise tagajérjel; samal pohjusel kulub ka kolb;

3) kolvirongaste vilispind kulub héordumise tagajirjel vastu
silindriseina, samuti kiittesegu pélemisel ja paisumisel kolviron-
gaste alla sattuvate gaaside rohu maojul.

Kolbidel kuluvad kolvirongaste pesade iilemised ja alumised
seinad ning kolvirongastel samaaegselt lauppinnad.

Joonisel 137 on toodud I6tku muutumise koverad mootor
'A3-51 esimese kompressioonironga ja ronga pesa vahel, sdltuvalt
auto l1dbisoidust.

Koveratelt on ndha, et nominaallotk 0,082 mm suureneb péarast
21000 km ldbisoitu peamiselt kolvironga kulumise arvel. Parast
42500 km léabisoitu on 16tku suurus umbes 0,400 mm, s. o. ligi-
kaudu 5 korda suurem kui nominaallotk.

Joonisel 138 on toodud I16tku muutumise kéverad mootori
I'A3-51 teise kompressioonironga ja pesa vahel, soltuvalt auto
labisoidust.

Selles koostookohas on kulumiste iseloom samasugune, kuid
kulumised on maéarksa vidiksemad. Nominaallotk on 0,067 mm.
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Joon. 137. Lotku muutumine auto T'A3-51 esimese kompressioonironga ja selle
pesa vahel soltuvalt labisoidust

Parast 42500 km ldbisoitu on lotk 0,195 mm, s. o. ligi 3 korda
suurem nominaalsest.

Joonisel 139 on toodud samad andmed auto T'A3-51 mootori
kolmanda ja neljanda kompressioonironga ning esimese ja teise
olironga kohta. Neis koostookohtades suurenevad 16tkud jéark-jar-
gult ja detailid kuluvad peaaegu ithesuguselt.

Joonisel 140 on toodud mootori 3WJI-120 esimese kompres-
sioonironga ja ronga pesa vahelise 16tku muttumine soltuvalt
labisoidust.

Koveralt on néha, et 60000 km ldbisoidul kulub esimese kolvi-
ronga pesa vdga vahe (keskmiselt 0,05 mm). Samaaegselt kulub
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Joon. 138. Lotku muutumine auto T'A3-51 {eise kompressioonironga ja selle
pesa vahel soltuvalt 14dbisoidust
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Joon. 139. Lotkude muutumine auto T'A3-51 mootori 1. ja 2. o6lironga ning
nende pesade vahel soltuvalt 1dbisdidust
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Joon. 140. Lotku muutumine mootori 3MUJI-120 esimese komp-
ressioonironga ja selle pesa vahel soltuvalt 1dbisoidust

esimene kompressioonirongas 3 korda rohkem (keskmiselt
0,15 mm).

Pérast kolvirongaste vahetamist kasvab ronga pesa kulumine
jarsult; 95000 km 14bisoidu jarel on kulumine umbes 0,22 mm.
Samal ajal kulub kiiresti ka esimene kolvirongas — keskmiselt
0,25 mm.

Jérelikult oleks tulnud parast 60 000 km l4bisoitu ka kolvironga
pesa toddelda remontmootesse ja asetada sellesse remontmdotes
kolvirongas. Lotku jarsku suurenemist poleks sel juhul esinenud
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ja koostookoha tooiga oleks 35000 km asemel olnud vidhemalt
60000 km.

Eeltoodust voib teha jargmised jareldused:

1) Iotkud kasvavad suuremal maédral esimese kolvironga ja
selle pesa vahel;

2) teise kompressioonironga ja pesa vahelised 16tkud on
maérksa vdiksemad kui esimesel kompressioonirongal,

3) lotkud on minimaalsed olirongaste ja nende pesade vahel;

4) kompressioonirongaste ja nende pesade vahelised I6tkud
suurenevad peamiselt kolvirongaste kulumise arvel;

5) kompressioonirongaste vahetamisel on soovitav técdelda
pesa remontmootesse ja asetada sellesse remontmodtes kolviron-
gas. See tostab ka kolvirongaste téoiga.

Lotku kiiret suurenemist esimese kompressioonironga ja selle
pesa vahel voib seletada jargmiste pohjustega:

1. Mootori téotades on selle koostdokoha temperatuur korgem
kui teistel. '

2. Kiittesegu polemisel tungivad esimese kolvironga alla gaa-
sid, mille rohk on 30 kg/cm? Kolvironga erisurve silindriseinale
seetottu suureneb, mis omakorda suurendab erisurvet pesa iilemi-
sele ja alumisele seinale. Pesa alumine sein on tavaliselt rohkem
koormatud ja kulub seepdrast kiiremini.

3. Kiittesegu polemisel kandub gaaside surve esimesele kolvi-
rongale 166gina, mis pohjustab kolvironga ja selle pesa seinte
kalestumise. ;

4. Kolvi iilemise osa korge temperatuuri tottu poleb maérdedli
esimese kolvironga pesas noeks, mis satub kolvironga ja pesa
vahele. Tulemuseks on peaaegu téiesti kuiv, abrasiivhoordumine.

Tootamise kestel muutub kolvirongaste elastsus.
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Joon 141. Mootori kolvirongaste vetruvuse muutumise koverad
soltuvalt labisoidust
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Joonisel 141 on toodud kolvirongaste elastsuse muutumise
koverad auto 1dbisoidu suurenedes.

Elastsuse langus on suurim esimesel kolvirongal, mis esineb
vordlemisi jarsult enne 18000 km l4bisoitu. Vdikseim on elastsuse
langus teisel kompressioonirongal. Elastsuse kaolt asub olirongas
esimese ja teise kompressioonironga vahel.

Labisoidul 57000 km on mootori M-20 kolvirongaste elastsuse
langus (HAMW andmetel) protsentides jdrgmine:

esimene kolvirongas ', .+« .- . . ., 395
teine* kolvirongas - 7. .= LETHD g D42 125,6,
kolmas kolviréngas .: . o . o0 000 366,
neljas ckolvirongas i .. . v wuaie 319

Eeltoodust voib teha jargmised jareldused:

1) koige raskemates temperatuuritingimustes téotab esimene
kolvirongas. Selle kolvironga elastsuse kadu on seepdrast suur ja
toéoiga viike;

2) olirongaid ei tule praakida mitte kulumise, vaid elastsuse
kao jdargi. Suure elastsuse kao korral lasevad olirongad polemis-
kambrisse oli, mille tagajérjel 6likulu suureneb. v

2. Kolvisormede, kolvisilmade ja kepsude
iilemise pea pukside kulumised

Kolvisorm valmistatakse vahese voi keskmise siisinikusisaldu-
sega kvaliteetterasest. Vihese siisinikusisaldusega terasest valmis-
tatud kolvisormed tsementiiditakse. Keskmise siisinikusisaldusega
terasest kolvisormede pind karastatakse korgsagedusvooluga.

Pirast termilist to6tlemist peab kolvisorme pinnakovadus olema
58—64 H, .

Kepsude iilemise pea puksid valmistatakse tavaliselt pronksist.

Joonisel 142 on toodud mootor 3MUJI-120 kolvisorme ja -silma
vahelise pingu-16tku muutumine soéltuvalt ldbisoidust.

Koveratelt on néha, et nende koostéotavate detailide kulumine
on peaaegu ithesugune. Parast 100000 km ldbisoitu on kulumine
umbes 0,05 mm.

Teiste mootorite koverate vaatlemisel ndeme, et:

1. Pidrast 100000 km !dbisoitu suureneb kolvisorme kulumine
mirgatavalt. Pohjuseks on asjaolu, et kolvisorme kuludes tsemen-
tiiditud kiht 6heneb ja selle kovadus vdheneb. Samaaegselt suure-
neb 16tk kolvisorme ja -silma vahel.

2. Kolvisilmade kulumine on suurim kolvipohjaga perpendiku-
laarses tasapinnas ja vdikseim kolvipohjaga paralleelses tasapin-
nas. Kulumiste pohjusteks on siin gaaside surve ja inertsjoud.

Iseloomulik on kolvisilmade kulumise juurdekasvu vdhenemine
parast 100000 km ldbisoitu. Seda ndhtust voib seletada asjaoluga,
et mootori pikaajalisel to6tamisel materjal moningal mééral
kalestub.
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By Joon. 142. Mootori 3UJI-
VT Baihcnd 120 kolvisiimade ja -sor-
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3. Uue kolvisorme ja -silma vaheline keskmine ping (0,01 mm)
muutub juba parast 6000—15000 km I6tkuks. Pédrast 100000 km
labisoitu on lotku suurus 0,052—0,172 mm, suurenedes parast
127 000 km labisoitu kuni 0,066—0,198 mm-ni.

Joonisel 143 on toodud pingu-I6tku muutumine mootori
3U1JI-120 kepsu iilemise pea puksi ja kolvisorme vahel, soltuvalt
lébisoidust.

Graafikust on néha, et kepsu iilemise pea puks kulub vihem kui
kolvisorm. Nii néiteks on padrast 60000 km ladbisoitu kepsu silm-
laagri puksi kulumine 0,05—0,07 mim ja kolvisormel 0,08—0,17 mm.

Jooniste 142 ja 143 vordlemisel ndeme, et liitekohas kolvisorm
— kepsupuks on 16tk suurem kui liitekohas kolvisorm — kolvisilm.
Jarelikult on kepsupuksi t66iga natuke lithem kui kolvil (kulumise
jargi kolvisilmades).
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3. Viantvolli kaelte kulumised

Joonisel 144 on toodud auto I'A3-51 mootori vantvolli raam-
laagrikaelte kulumise muutumine séltuvalt 1dbisdidust.

Graafikust on nédha, et raamlaagrite keskmine kulumine pérast
60 000 km ldbisoitu on 0,13 mm. -

Joonisel 145 on toodud samad andmed mootori 3UJI-120 kohta.
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Joon. 144. Mootori I'A3-51 véntvolli- raamlaagri kaelte keskmise kulumise
muutumine soltuvalt labisoidust
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Joon. 145. Mootori 3HJI-120 véntvolli raamlaagri kaelte keskmise kulumise
muutumine soltuvalt l1dbisoidust
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Graafikust on néha, et raamlaagrite kulumine toimub sirgjoo-
neliselt (proportsionaalselt 1dbisoiduga) ja moodustab 60000 km
labisoidul 0,05—0,12 mm. 120000 km labisoidul on kulumine
0,11—0,17 mm.

Vorreldes mootorite F'A3-51 ja.3MJI-120 vantvollide raamlaagri
kaelte kulumisi, ndeme, et mootori 3WJI-120 véntvolli raamlaagri
kaelte kulumine on véiksem kui '’A3-51 mootori védntvollil. Pohju-
seks on mootori 31JI-120 vantvolli raamlaagrite suurem arv. -

Joonisel 146 on toodud auto 'A3-51 mootori vintvolli raam-
laagri kaelte kulimise muutumine olenevalt 1dbisoidust.

Pirast 20000 km labisoitu hakkavad vantvolli kepsukaelte
kulumised jarsult suurenema, ja pdrast 60000 km on keskmine
kulumine 0,15 mm. Auto I'A3-51 mootori kepsukaelte kulumine on
seega suurem kui raamlaagri kaeltel. .

O160— 5
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—o— Auto Nr2 — — — Kolme auto keskmine

Joon. 146. Auto TA3-51 mootori vintvolli kepsukaelte keskmise kulumise
muutumine soltuvalt l4dbiscidust

Joonisel 147 on toodud analoogilised andmed mootori 3UJI-120 -
kohta. ;

“Graafikust on niha, et kepsukaelte kulumine on jargmine:

péarast 60000 km labisgitu . . . . . . . 0,12—0,18 mm,
parast 120000 km ldbisGitu . . . . . . . 0,19—0,26 mm.

Jarelikult on mootori 31JI-120 véntvolli kepsukaelte kulumine
veidi suurem kui raamlaagri kaeltel. Auto l1dbisoidu suurenemisega
hakkab véntvolli kepsukaelte ja raamlaagri kaelte kulumine iiha
suurenema.

Eeltoodust voime jdreldada, et: :

1) vantvollide kepsukaelad kuluvad umbes 1,5 korda rohkem
kui raamlaagri kaelad. Pohjuseks on kepsukaelte raskemad t6o-
tingimused;
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2) vintvolli raamlaagri- ja kepsukaelte ovaalsus ning koonili-
sus on tavaliselt vdikesed ja soltuvad laagriliudade Gigeaegsest
vahetamisest (autode 'A3-51 ja 3UJI-150 mootoritel);

3) raam- ja kepsukaelte kulumiste poolest on vintvollide
todiga iildiselt suur, nii et pdrast 100000 km libisditu ei noua
vantvoll veel remonti.



NELJAS JAG

U

DETAILIDE REMONDI TEHNOLOOGIA

1. PEATUKK

DETAILIDE REMONDIMEETODITE LIIGITUS

1. Kulunud detailide taastamise viisid

Auto ekspluateerimisel tekib koige enam defekie detailide kulu-
mistest. Autodetailide taastamisel tuleb seepdrast poorata suuri-
mat tdhelepanu kulunud detailide remontimisele.

Kulunud detaile taastatakse peamiselt (joon. 148): 1) mehaa-

nilise tootlemisega, 2) pealekeevitamisega,
4) galvaanilise katmisega, 5) elektrisdédemega

3) metallitamisega,
tootlemisega,

6) antifriktsioonmaterjalide uuesti valamisega ja 7) survemenet-

lusega.

Kulunud detailide taastamine

tootlemisega voib koosneda:

mehaanilise

a) remontmoodete mee-

Kulunud defailide faastami-
se meetodid
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2 Lisadetailid ; 2 Terasega katmine 2 st el 3 Kokhusuramine
3.0etaili dhe osa asendamine 7 ioa | 4.Venitami
p plipronksiga |4.Venitamine
3.Vasetamine 5.Rihveldamine

Joon. 148. Kulunud detailide taastamismeetodite liigitus
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todist, b) lisaosade meetodist ja c) detaili iihe osa asendamise
meetodist. :

Remontmoodete meetod seisab selles, et kulunud de-
tailid té6deldakse mehaaniliselt remontmoddetesse. Remontmadted
on aukudel nominaalmoodetest suuremad ja vollidel viiksemad.
Uhe koostdotava detaili tootlemisel remontmootesse tuleb nomi-
naalllc')tku sdilitamiseks toodelda vastavasse mootesse ka teine
detail.

Enamikule autodetailidele, nagu mootoriplokid, vintvéllid ja
teised, on ette ndhtud remontmooted.

Lisadetailide meetod seisab selles, et kulunud detai-
lid téddeldakse iile ja neisse paigutatakse puksid. Kui konstrukt-
sioon lubab, siis téodeldakse detaili kulunud auk suuremaks ja
sellesse asetatakse niisuguse seinapaksusega puks, mille sise-
mine 1dbimo6t vastaks taastatava detaili nominaal- v6i remont-
mootele. Puksid pressitakse aukudesse ja vajaduse korral kinni-
tatakse. Samasugusel viisil taastatakse ka kulunud vollikaeli.

Detaili iihe osa asendamise meetod seisab sel-
les, et (kui detaili konstruktsioon seda voimaldab) detaililt 15iga-
takse maha kulunud osa ja valmistatakse uus, mis keeratakse voi
keevitatakse detaili kiilge.

Kulunud detailide taastamine pealekeevitami-
sega seisab selles, et detailide kulunud pindadele keevitatakse
peale sel maadral, mis voimaldab neid toodelda nominaal- voi
remontmoodetesse. Seda meetodit kasutatakse autode remontimisel
laialdaselt, vaatamata sellele, et pealekeevitusega detailid nduavad
enamikul juhtudel termilist to6tlemist.

Kulunud detailide taastamine metallitami-
sega seisab selles, et kulunud pind valmistatakse vastavalt ette
ja kaetakse eriaparaadi abil pihustatud sulametalliga. Pind kae-
takse metalliga nii paksult, et tekiks varu detaili edasiseks téotle-
miseks. Péirast metallitamist toddeldakse detail nominaal- voi
remontmoodetesse.

Kulunud detailide taastamine galvaanilise
katmise teel vaib koosneda: 1) kroomimisest, 2) terasega
katmisest, 3) vasega katmisest.

Kroomimine seisab detaili ettevalmistatud pinna katmises
kroomiga elektroliiiitilisel teel. Detaile kroomitakse té6tlemis-
varuga voi vahetult noutavasse maootesse, s. 0. kas nominaal- voi
remontmoddetesse. »

Terasega katmine seisab detaili ettevalmistatud pinna

katmises terasega elektroliiiitilisel teel.
- Detailide vasetamine seisab kulunud detailide katmi-
ses vasega elektroliiiitilisel teel. Sel meetodil taastatakse autode
pronkspukse. Puks surutakse algul kokku ja vasetatakse siis vélis-
pind noutavasse mootesse.

Kulunud detailide taastamine elektrisdde-
mega tootlemise meetodil koosneb kahest toéotlemis-
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protsessist — pinna kdvendamisest ja metalli pealekandmisest.
Tootlemist pinna kovendamise eesmargil kasutatakse termiliselt
toodeldud, suure kovadusega detailide juures. Metalli pealekand-
mist kasutatakse viikeste kulumiste likvideerimiseks ja deta111
katmiseks kovasulamiga.

Kulunud detailide taastamine antlfrlktsmon-
sulami uuesti valamisega. Babiidi voi tinapronksi
uvesti valamisel vana kiht eemaldatakse, pind valmistatakse ette
ja uus sulam valatakse kohale. Antifriktsioonsulamiga iilevalatud
detailid té6deldakse nominaal- voi remontmoodetesse.

Kulunud detailide taastamine survemenet-
lusel sisaldab jargmisi tootlemisviise: jamendamine, laialisuru-
mine, kokkusurumine, venitamine ja rullimine. Selle meetodi kasu-
tamisel taastatakse kulunud detail vaba metalli iimberpaigutami-
sega kulunud kohtadesse.

2. Mehaaniliste vigastustega detailide taastamise viisid

Mehaaniliste vigastustega detaile taasta-
takse (joon. 149): 1) metallitamisega, 2) jootmisega, 3) keevi-
tamisega, 4) survega, 5) lukksepatoéga ja 6) mehaanilise t6o6tle-
misega.

Mehaanilise vigastuse parandamine metallitamisega
seisab selles, et mittevastutusrikkas kohas (néiteks jahutussérgi
seinas) olev mora suletakse metalli pealepihustamisega. Peale-
pihustatud metalli to6deldakse jargnevalt viiliga voi abrasiiv-
kédiaga. :

Mehaaniliste vigastuste parandamisél jootmise ga kasuta-
takse pehmeid voi kovu joodiseid. Pehmeid joodiseid kasutatakse
kiitusepaakide ja radiaatorite remontimisel.

Mehaaniliself vigastatud detailide
taastamise meetodid

5
£l el | sl 1Sf 2=
8 g 8 s & SE
N S N S he |2
§Lo43b & 43) A5 58

Joon. 149. Mehaaniliste 1. Pehme Detailide | 1. Titwtimine

vigastustega detailide 2 Kova ogverdamine |2 Paikamine

taastamismeetodite liigi-

tus
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Kovu joodiseid kasutatakse niplite ja bensiini- ning 6litorus-
tiku remontimisel.

Mehaaniliste vigastuste parandamine keevitamisega sei-
sab selles, et vigastused keevitatakse kinni gaas- voi eiektrikee-
vitusega, millele jdrgneb t66tlemine. Keevitamisega taastatakse
plokikaasi, mootoriplokke ja teisi detaile.

Mehaaniliste vigastuste parandamine survemenetlusel
seisab selles, et paindunud v6i vddndunud detaile 6gvendatakse
kiilmalt v6i kuumendatult. Sel teel 6gvendatakse niiteks auto
paindunud esisilda. Viimasel ajal pagandatakse rida koverdunud
detaile kiilmalt kalestamisega.

Lukksepatooga voib taastada mehaaniliselt vigastatud
-detaile: a) tihvtimise v6i b) paikamisega.

Taastamine tihvtimisega seisab selles, et detailis olev
pragu suletakse pehmest metallist, néditeks punasest vasest, tihv-
tidega. Teine tihvt katab esimest jne., mille tulemusena kujuneb
omblus, mis suleb prao hermeetiliselt.

Taastamine paikamisega seisab selles, et detaili vigas-
tatud kohale, néiteks augule, asetatakse paik. :

Paik kinnitatakse kruvide voi neetidega ning seda voib teha
hermeetiliselt tihedaks.

Mehaanilisel to6tlemisel taastatakse detailidel nomi-
naal- voi remontmooted. Kui paindunud detaili pole vdimalik
ogvendada, siis kasutatakse mehaanilist t66tlemist. Samatelgsuse
saavutamiseks lihvitakse paindunud véantvollikaelu néiteks lihv-
pingil.

3. Keemiliselt voi termiliselt vigastatud detailide
taastamise viisid

Detailide keemilisi voi termilisi vigastusi
parandatakse (joon. 150): 1) keevitamisega, 2) lukksepatdoga ja
3) mehaanilise to6tlemisega. '

Keemilisi ja termilisi vigastusi, nagu séobeaugud, paranda-
takse kinnikeevitamise teel gaas- voi elektrikeevitusega.
Niisugusel viisil voib parandada siigavaid sé6beauke klapipesade
toopindadel.

Lukksepatooga parandatakse detailide keemilis-soojus-
likke vigastusi: 1) viilimise ja kaabitsemisega, 2) pesafreesiga
tootlemisega ning 3) soveldamisega.

Detaili taastamine viilimise ja kaabitsemisega sei-
sab selles, et kaardunud pinda algul viilitakse ja siis kaabitse-
takse. Sel teel taastatakse nditeks mootorite plokikaante pindasid.

Detailide taastamine pesafreesiga seisab selles, et soobe-
augud, nditeks klapipesade téopindadel, f{reesitakse vilja pesa-
freesiga. ’

Detailide taastamine soveldamisega seisab selles, et
madalad s66beaugud eemaldatakse pinnalt {iht koostdotavat detaili
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teise vastu soveldades. Sel teel taas- Keemills -soopusiike
tatakse néiteks niisuguste koostoota- vigastustega detailide
vate detailide, nagu klappide ja kla- taastamise meetodid

pipesade toopindu.
Korrodeerunud detaile taastatakse

mehaanilise tootlemisega sel teel, et

korrosiooni-soobeaugud eemaldatak-

se detaili 466tlemisega remontmado- g 8 Qe

tesse. Sel teel taastatakse nditeks S 3 SE

silindrite korrodeerunud té6pindasid. 3 £ £5
Jireldused. Mehaaniliste, keemi- | < 3 e

liste voi termiliste vigastustega ning
kulunud autodetailide remontimiseks

tuleb tundma 6ppida jargmisi taasta- 1. Viiliming ja kaabitsemine
mismeetodeid: -~ 2. Detailide Freesimine
1. Mehaanilise to6tlemise meeto- 3 Soveldamine

dit: a) toctlemist remontmoodetesse,
b) lisadetailide kasutamist, c) detaili
iihe osa asendamist. Joon. 150. Keemilis-soo-

2. Lukksepat66 ja mehaanilise juslike vigastustega de-
tootlemise meetodit: a) viilimist-kaa- ~ tailide taastamismeetodite
bitsemist, b) freesimist-soveldamist, X
c) tihvtimist ja d) paiga asetamist.

3. Survemenetluse meetodit: a) kokkul66mist (jamendamist),
b) laialisurumist, ¢) kokkusurumist, d) témbamist, e) ogvenda-
mist ja f) rullimist.

4. Peale- ja kinnikeevitamise meetodit.

5. Detailide metallitamise meetodit.

6. Metalli galvaanilisel teel pealekandmise meetodit: a) kroo-
mimist, b) terasega katmist, c) vasetamist.

7. Elektrisddemega toGtlemise meetodit.

8. Detailide jootmise meetodit: a) pehmet jootmist ja b) kova
jootmist.

9. Detailide antifriktsioonkatte i{imbervalamise meetodit:
a) babiitkatte imbervalamist ja b) tinapronkskatte iimbervalamist.

Koiki neid kulunud ja vigastatud detailide taastamismeetodeid
vaadeldakse alljargnevalt.

2. PEATUKK
DETAILIDE TAASTAMINE MEHAANILISE TOOTLEMISEGA

1. Remontmoodete meetod

Vollikaelad ja detailide augud kuluvad ebaiihtlaselt, tavaliselt
ovaalseks ja kooniliseks.
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Kulunud vollikaelte taastamisel kasutatakse sagedasti remont-
mooteid, s. t. vollikael toodeldakse nominaalsest viiksemasse mao-
tesse, millega kaotatakse ovaalsus ja koonilisus. Detaili tootle-
miseks on ette ndhtud kindlad remontmaooted. :

. Teades kulunud vollikaela mooteid ja ettendhtud remontmds-

teid, méddratakse, millisesse remontmdotesse tuleb téddelda volli-
kael. v
Eespool toodule analoogiliselt otsustatakse, millistesse remont-
moodetesse tuleb téodelda kulunud avad.

Remontmoodete meetodit kasutatakse laialdaselt keerukate ja
kallite detailide remontimisel. Niisuguste detailide hulka kuuluvad
vantvollid ja mootoriplokid.

Vintvollide remontimisel on soovitav téddelda koik raamlaagri
kaelad iihte remontmoGtesse. See lihtsustab raamlaagrite remon-
timist.

Vintvollide kepsukaelad on samuti soovitav téodelda remont-
moodetesse. .

Kui véntvolli kaelad on termiliselt té6deldud, néiteks karasta-
tud korgsagedusvooluga, siis on vaja kontrollida nende kdvadust.
Kui see tugevus ei vasta tehnilistele tingimustele, tuleb karastust
uuendada.

Enne tugikaelte mehaanilist to6tlemist puhastatakse vintvalli
tsentrid nii, et tugikaelte kulumata kohtade viskamine oleks viik-
seim. Niisugusteks kohtadeks on tavaliselt véllikaelte ondlad.
Lubatust suurema viskamise esinemisel Ggvendatakse volli enne
mehaanilist t66tlemist.

Enne kepsukaelte mehaanilist t66tlemist asetatakse vintvall
timber vollivinda raadiuse pikkuse vorra. Selleks kasutatakse
eriseadet, mida nimetatakse tsentrimuutjaks.

Mehaanilisel téotlemisel vantvolli kaelu lihvitakse ja poleeri-
takse. Kaelu lihvitakse eripinkidel lihvimiskdiadega. Vintvalli
kaelte peenlihvimine toimub abrasiivluiskudega, mis liiguvad
vonkuvalt. :

Pérast peenlihvimist (vo6i lihvimist) poleeritakse kaelustega
(joon. 151), mille 6ontesse on liimitud nahast voi vildist katted,
mis kaetakse poleerpastaga. Seda protsessi voib ka mehhanisee-
rida, kui poleerida vintvolli kaiki kaelu iitheaegselt erirakisega
varustatud treipingil.

Joon. 151. Poleerimiskaelused:
a — metallist; & — puidust




Tabelis 20 on toodud 'OU (I'ocynapcTBeHHblil ONTHYECKHI HHCTH-
TyT) poleerpastad. :

Ulaltoodud pastade poleerimisvoimet iseloomustab pinna eba-
tasasuste harjade korgus pérast nende poleerimist. Nimetatud
pastade puhul viljendavad neid ebatasasusi jargmised suurused
(mm):

a) jame pasta 0,017 kuni 0,035,

b) keskmine pasta 0,008 kuni 0,016,

c) peen pasta 0,001 kuni 0,007.

Vintvollide remondi tehnoloogilist protsessi vaadeldakse iiksik-
asjalisemalt teises raamatus.

Silindriplokkide (hiilsside) téopinnad toddeldakse mehaanili-
selt ithte mootesse. Silindrite remontmdoted peavad olema iihe-
sugused, sest kolbide suhtes on noutav kaalude vordsus, kusjuures
lubatud korvalekaldumised on vaga viikesed.

Samaaegselt on noutav, et ithegi silindri telgjoone asend ei
muutuks. Silindri telgjoone nihkumine pohjustab silindriseinte
ebaiihtlase paksuse, mis rikub nende temperatuurireziimi. Silindri
telgjoone nihkumine véntvolli pikisuunas pohjustab kepsu viltu-
asendi. Seepdrast tsentreeritakse silindriplokk lihvimispingile pai-
gutamisel raamlaagrite pesade juures olevate spetsiaalsete aukude
jargi voi tsentreeritakse iga silinder iilemise ja alumise kulumata
voo jargi. Tavaliselt silindrite to6pinnad algul puuritakse ja see-
jarel hoonitakse. Silindriploxi remontimise tehnoloogilist protsessi
remontmoodete meetodil vaadeldakse iiksikasjaliselt teises raama-
tus. Remontmoodete meetodi eelised on jargmised:

1) keerukate ja hinnalt kallite detailide amortisatsiooniea jérsk
suurernemine;

2) lihtsus ja odavus karge maksumusega detailide taasta-
misel;

- 3) remonditud detailide korge kvaliteet.

Tabel 20
FOH poleerpastad
Lo e v L Dste Rt .
Koostisosad 9, ; 3

jame keskmine peen
Kroomolahill 4. A iy 8l 76 74
Silikageel - v AT e Ty 2 2 1.8
ERERTI T e e LR 10 10 10
Lagundatud rasv . otk 5 10 10
Oleifahape e ey — — 2
Naatriumbikarbonaat - - 0.2
Petrooleum . 2 2 2

Selle meetodi puudusteks on:
1) remontmootes detailiga koostootava detaili remontimise voi
asendamise vajadus;

189



2) detailide vahetatavuse keerukamaks muutumine, sest koos-
tootaval detailil peab olema samuti mitu remontmaoddet.

Viimane puudus on teatud astmeni vélditav, kui autoremondi-
ettevotte laos on koostootavate detailide poolfabrikaate, néiteks
vajaliku vilisldabimoodu tootlemisvaruga kolbe.

Remontmoodete meetodil taastatakse jargmisi detaile: silindri-
plokke, kolvisormi, vantvolle, klappe, toukureid, olipumba vaolle
ja rida teisi detaile.

Jireldus. Eeltoodust jareldub, et remontmoodete meetodit tuleb
laialdaselt kasutada keerukate ja hinnalt kallite autodetailide
taastamisel.

2. Lisadetailide (remontdetailide) meetod

Suure kulumise korral taastatakse vollikaelte ja avade nomi-
naalmooted lisa- ehk remontdetailide meetodil.

Kui konstruktsioon lubab, siis to6deldakse volli kulunud tapp
(joon. 152, a) vdiksemasse mootesse ja sellele pressitakse remont-
puks, mis on tavaliselt valmistatud samast materjalist kui voll.
Pidrast kohalepressimist toodeldakse puks tavaliselt volli tapi
nominaalmootesse. Puksi seina paksus soltub kasutatavast mater-
jalist. Teraspuksidel on see vihemalt 2—2,5 mm.

o W e
v T

Joon. 152. Vollikaelte taastamine:
a — volli kulunud tappide taastamine pukside pealepressimisega;
b — volli vahekaelte taastamine puksipoolte abil:
1 — puksipooled; 2 — tihvt péérdumise véltimiseks

Kui puksi kovadus on vdiksem kui 325 H,, siis selleks, et puks
vollil ei poorduks, kdrnitakse ta otsast kolmes voi enamas kohas
ning kinnitatakse seejirel elektriga punktkeevitamise teel.

Kui puksi kovadus on suurem kui 325 H,, siis saavutatakse
puksi ja volli kindel {ihendus ainult puksi pinguga pealepressimise
teel.

Kui puksi pinnakovadust on vaja suurendada, siis téodeldakse
pukse termiliselt enne kohalepressimist (vastavalt materjalile ja
noutavale kovadusele).

Kui konstruktsioon voimaldab, siis téodeldakse volli kulunud
sisemine kael mehaaniliselt vdiksemasse mootesse (joon. 152, b),
nagu on naidatud joonisel. Et niisugusele vollikaelale ei saa ase-
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tada iihest tiikist puksi, siis valmistatakse see kahest poolest 1.
Poordumise valtimiseks tootamisel pannakse sisse tihvtid 2. Aar-
misel juhul keevitatakse vollikaelale asetatud puksipooled kokku ja
toodeldakse siis mehaaniliselt vajalikku mootesse. Niisugust puksi
voib karastada ainult kohaleasetatult, mis on voimalik termilisel
tootlemisel korgsagedusvooluga. 3

Neid puksipooli voib kinnitada vollikaelale ka erilise liimiga
B®-2. Liim B®-2 kujutab endast erilise vaigu ja piirituse lahust
ning kolbab metallide kokkuliimimiseks. Liim kuulub termoreak-
tiivliimide kategooriasse ja kovastub kuumenemisel. Pirast kovas-
tumist on liimikelme kuumuskindel ja vastupidav vibreerimise, vee,
bensiini, olide ning petrooleumi mojudele. Liim on neutraalne ja
kaitseb metalli korrosiooni vastu.

Tehniliste tingimuste kohaselt peavad liimi B®-2 fiiiisikalis-
mehaanilised néditajad olema jargmised:

a) sitkus 30—60 sek.;

b) kuivaine jaak 14—17%;

c) tugevus duralumiiniumi kokkuliimimisel duralumiiniumiga:
toatemperatuuril viahemalt 100 kg/cm?, temperatuuril 60°C vihe-
malt 65 kg/cm?;

d) kuumuskindlust temperatuuril 180°C iseloomustab morade
puudumine katsekeha painutamisel;

e) kiilmakindlust temperatuuril —60°C iseicomustab morade
puudumine katsekehal; :

f) vilisilme — kollakast kuni punaka vdrvuseni labipaistev voi
norgalt hdgune vedelik. :

Terase liimimisel terasega on soovitav kasutada jargmist teh-
noloogilist protsessi:

1) valmistada ette kokkuliimitavad pinnad, puhastades need
rasvainest atsetooniga. Kokkuliimitavate detailide kokkupuute-
pindala peab olema voimalikult suur; ;

- 2) katta kokkuliimitav pind 6hukese liimikihiga pintsli voi pul-
verisaatori abil, véltides seejuures mullikeste tekkimist voi voor-
kehade sattumist liimikihisse;

3) toodelda esimest liimikihti termiliselt, hoides seda chu kies
temperatuuril 18—20° C vahemalt {iks tund ja seejdrel 15 minu-
tit termostaadis temperatuuril 55—60° C;

4) pérast ohus jahutamist kanda peale teine liimikiht samal
viisil kui esimesel korral;

5) toodelda termiliselt teist liimikihti samal viisil kui esimest
(punkt 3). Seejdrel tostetakse termostaadi temperatuur 15—20 mi-
nutiks 85—90° C, hoides detaili sellel temperatuuril 50-—60
minutit; i

6) péarast pindade liitmist paigutada detail pressi alla survega
5—15 kg/cm?;

7) liimikelme kovastumiseks hoitakse detaili pressi all tempe-
ratuuril 140—150° C védhemalt iiks tund. Pérast ohus jahtumist
vabastatakse detail pressi alt. :
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Kui detaili konstruktsioon voimaldab, siis téodeldakse sileda
pinnaga kulunud ava suuremasse mootesse. Seejirel valmista-
takse vastav puks, mis pressitakse avasse ja puksi sisemine libi-
moot toodeldakse detaili ava nominaalmdotesse. Puksi seina pak-
sus soltub materjalist. Teraspuksidel on see 2—2,5 mm ja malm-
puksidel umbes kaks korda suurem kui teraspuksidel. .

Puksid valmistatakse tavaliselt samast materjalist mis detail.
Puksid voivad olla dérisega (joon. 153, b) vbi ilma (joon. 153,a).
Pinnakovaduse tostmiseks toodeldakse pukse termiliselt.

Detaili keermetatud ava té6deldakse suuremasse mootesse, kui
konstruktsioon seda voimaldab (joon. 154), ja ldigatakse sellesse
samasuguse sammuga keere kui algkeermel. :

a b

oo

.

Joon. 153. Kulunud siledate avade Joon. 154. Kulunud keermetatud
taastamine pukside sissepressimi- avade taastamine keermetatud
sega: pukside paigaldamisega:

a — dariseta puks; b — &drisega 1 — stopptihvt; 2 — keermetatud
puks puks

Vilimise ja sisemise keermega puks valmistatakse eraldi —
tavaliselt samast materjalist kui detail voi tugevamast.

Keermepuksil voivad olla sisseloiked erivotme jaoks, millega
see keeratakse detaili avasse. Viljakeerdumise viltimiseks kinni-
tatakse ta pidurdustihvtiga voi kdrnitakse ots 3—4 kohas.

Vollikaelte ja siledate ning keermetatud avade taastamisel
lisadetailide abil on jargmised eelised:

1) tugevasti kulunud vollikaelu ja detailide avasid on voimalik
taastada nominaalmootesse;

2) ei kasutata kuumendamist ega rikuta detaili termilise t66t-
lemise seisundit;
3) detailide taastamisel on voimalik saavutada korget kvali-
teeti. :

Selle meetodi puudused on jargmised:

1) meetodit voib kasutada siis, kui komstruktsioon véimaldab
vdhendada véllikaela 14bimdotu ja suurendada detaili ava lébi-
mootu;
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2) detailide tugevust tuleb kontrollida, eriti vollidel, millede
kaelte 1dbimoodud niisugusel remontimisel tunduvalt vihenevad;

3) sisemiste vollikaelte taastamisel muutub meetod keeruka-
maks, kui kasutatakse kahest poolest pukse.

Lisadetailide meetodil taastatakse jargmisi detaile: silindreid —
hiilsside sissepanemisega; silindriplokke, kui sisekeere on vigas-
tatud, — keermetatud pukside paigaldamisega; kaigukasti karte-
reid, rattarumme — kulunud laagrialustesse aukudesse pukside
asetamisega; diferentsiaali ristmikke — sdormedele pukside peale-
panemisega, ning rida teisi detaile.

Taastamine lisadetailide (remontdetailide) kasutamisega on
kahtlematult otstarbekas ja seda meetodit. tuleb laialdaselt kasu-
tada ktljlunud vollikaelte ja siledate ning keermetatud avade taas-
tamisel. :

3. Detaili ithe osa asendamise meetod

Monedel autodetailidel on mitu té6pinda, mis kuluvad erine-
valt. Uhed to6pinnad kuluvad vihe, teised aga tugevasti.

Joonisel 155 on toodud iiks niisuguseid detaile — auto
3WJI-150 nuudistatud otsaga pooltelg. Sellel detailil on nuutide
kiilgpidine kulumine tavaliselt suur, teised t66pinnad aga kuluvad
vihe.

Et pooltelge taastada detaili ithe osa asendamisega, l6igatakse
nuudistatud ots maha ja valmistatakse uus ots terasest 40X, s. o.
samast materjalist mis pooltelg. Jargnevalt keevitatakse uus ots
pooltelje kiilge, pooltelg Ggvendatakse, kiilgekeevitatud ots too-
deldakse loplikult, sellele loigatakse nuudid ja nuudistatud ots
toodeldakse termiliselt. ‘

Pooltelje otsa termilise tootlemise reziim on jargmine: kuu-
mendamine temperatuurini 830-—870° C, karastamine 6lis, noolu-
tamine temperatuuril 250—300° C ja jahutamine o6hus. Pooltelje
nuudistatud otsa pinnakévadus ei tohi olla vdiksem kui 340 H,.

765'“”-(1
Laigatakse maha
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Joon. 155. Auto 3UJI-150 pooltelje
taastamine detaili osa asendamise
meetodil 97560 — |
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Parast termilist t66tlemist lihvitakse pooltelje nuudistatud otsa
tmarlihvimispingil.

Joonisel 156 on toodud kdigukasti kaas, mis on tavaliselt vala-
tud hallmalmist CH 15-32.

o

Joon. 156. Kiéigukasti kaane
taastamine detaili osa asen-
damise meetodil

A
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Joon. 157. Kaigukasti ham- ‘é

;nasratasploki taastamine &4
ammasvod asendamise mee- .
todil " Vaade noole 4 suunas Sxbs

%

$107,5

Nendel kaantel kulub tugevasti kaigukasti kuultoe sfdériline
pesa.
Autoremonditéostuse praktika kohaselt on otstarbekas kiigu-
kasti kaant taastada detaili iihe osa asendamisega. Selleks l6iga-
takse kuultoe sfdadriline pesa treipingil kaanelt maha. Hallmalmist
CY 15-32 valmistatakse uus-pesa, mis pressitakse kdigukasti kaan-
de ja keevitatakse iimbertringi gaaskeevituse tugevdatud omblu-
sega.
Kogemused on ndidanud, et sel viisil taastatud detailid on
tooealt vordsed uutega.

Joonisel 157 on toodud kidigukasti hammasratasteplokk. Nii-
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suguse ploki enamkoormatud hammasratta hambad kuluv,':d vahel
ebanormaalselt v6i murduvad. Ploki teised hammasrattad®on tava-
liselt rahuldavas seisukorras. Hammasrataste plokk taastatakse
niisugusel juhul detaili ithe osa asendamisega.

Taastamiseks voib soovitada jargmist tehnoloogilise protsessi
skeemi. Korgsagedusvooluga lodmutatakse ainult vigastatud
hammasratast. Sellele jargnevalt 16igatakse vigastatud hammas-
tega hammastik nii maha, et jdrelejaanud osale voiks peale pres-
sida uue hammasvoé. Uus hammasvod valmistatakse samast
materjalist mis hammasratasteplokk. Hammasvoo téodeldakse
termiliselt ja pressitakse siis kohale, nagu on niidatud joonisel
157.

Parast kohalepressimist keevitatakse hammasvdo hammas-
ratasteploki kiilge elektriga. '

Detaili ithe osa asendamise eelised on jargmised:

1) taastamise kvaliteet on kiillaltki korge;

2) hoitakse kokku kvaliteetterast.

Meetodi puudusteks on:

1) keerukas mehaaniline t66tlemine, mis nouab korge kvalifi-
katsiooniga t&dlisi; :

2) keerukas detaili remondi tehnoloogia, kui detail on valmis-
tatud vdga kovast materjalist.

Viimasel juhul on tarvis erilisi termilisi operatsioone.

Eeltoodust jdreldub, et detaili ithe osa asendamist tuleb kasu-
tada real juhtudel, sest see meetod voimaldab kokku hoida korge-
kvaliteedilist terast. ‘

3. PEATUKK

DETAILIDE TAASTAMINE LUKKSEPATOO JA MEHAANILISE
TOOTLEMISEGA

1. Viilimise ja kaabitsemise meetod

Moned autodetailid, peamiselt niisugused, milledel on suured
pinnad (plokikaaned, karterid), deformeeruvad ekspluateerimisel.

Niisuguste detailide pindasid kontrollitakse kontrollplaadil
lehtkaliibrite v6i varvi abil.

Kui pind on tugevasti deformeerunud, viilitakse seda algul
peenviiliga. Viilimise tdpsus ei ole tavaliselt suurem kui
0,2 mm. Kui vajatakse suurt tédpsust, siis kaabitsetakse pinda.
Kaabitsemisel on tdpsus normaalselt 0,05—0,10 mm.

Tehase tingimustes voib viilimise ja kaabitsemise asendada
lihvimisega tasalihvimismasinatel.
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Kuid autode remontimisel esineb siiski rida detaile, mis noua-
vad juurdeviilimist. Kuna see operatsioon on viga tipne ja t66-
mahukas, siis piiiitakse seda mehhaniseerida. Praegusel ajal too-
dab meie té0stus erilisi viilimispinke, mis to6tavad jargmisel
pohimottel. Viil pigistatakse vastavasse padrunisse, kus ta vint-
mehhanismi mojul liigub iiles-alla. Pingi lauale, mis on risti vii-
liga, seatakse tiles toGdeldav detail. Lukksepp viib detaili viili
ette késitsi, nihutab teda vastavas suunas ja pink viilib vajalikku
pinda. .

Pindade kaabitsemist voib asendada ainult tasalihvimisega.
Kuid keeruka kujuga detaile on raske iiles seada ja rihtida ning
ainult sellega on seletatav, et autoremondiettevotetes kasutatakse
veel kiillalt sagedasti késitsi kaabitsemist.

Mootorite liugelaagreid kdesoleval ajal peaaegu iildse ei kaa-
bitseta. Kaabitsemine on siin asendatud peentreimisega.

2. Freesimise, lihvimise ja soveldamise meetod

Soobeaugud tekivad klapipesade toopindadele siis, kui klapp
ei istu pesas tihedalt. Pohjuseks on gaaside ldbitungimine klapi
ja pesa vahelt ning nende s66biv moju metallile. Madalad s66be-
augud soveldatakse vilja. Siigavad sdobeaugud freesitakse vilja,
millele jdrgneb soveldamine.

Enne kui remontida klapipesi, tuleb remontida klappide juht-
puksid, sest klapid t66tavad oma pesades ja juhtpuksides nor-
maalselt ainult siis, kui nende augud on tépselt kontsentrilised.

Siigavate soédbeaukudega klapipesa on soovitav remontida
jargmiselt:

1) toédelda klapipesa 45°-se pesafreesiga (joon. 158, a). Pesa-
freesil peab olema juhtvars, mis pistetakse klapivarre puksi:

2) téodelda klapipesa 70—75°-se pesafreesiga (joon. 158,5);

3) téddelda klapipesa 20°-se pesafreesiga (joon. 158, c¢).

Operatsioonidega 2 ja 3 miidratakse klapipesa té6pinna laius;

Joon. 158. Klapipesa tootlemine pesafreesiga.
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4) elektripuuri otsa paigutatud 45°-se lihvimiskdiaga lihvida
klapipesa téopinda (joon. 159);

5) soveldada klapi ja klapipesa lihvitud pindu:

a) katta klapi toopind iihtlaselt sovelduspastaga;

b) asetada klapi alla nork vedru ja soveldada klappi klapi-
pesasse kruvikeeraja abil. Selleks pooratakse klappi pesas vahel-
dumisi poolpddret vasakule ja veidi rohkem paremale.

Igal poordel vdhendatakse survet vedrule nii, et klapp touseks,
mis tagab sovelduspasta sattumise té6pinnale. Soveldamise Kkii-
rendamiseks kasutatakse erilisi seadiseid.

Joonisel 160 on toodud seadis, mille spindel kdepideme p6ora-
misel po66rdub vaheldumisi vasakule ja paremale.

Mootoritel 3MJI-120 ja 3WJI-110 on sisselaskeklapi pesa t6o-
pind 30° nurga all. Spindli otsas on kruvikeeraja tera voi vaa-
kuumkinniti. Soveldamiseks voib kasutada elektripuuri, mis too-
tab samal pohimottel. Puure voib kditada elektrivooluga voi suru-
ohuga.

Suurtes autoremondiettevotetes soveldatakse klappe erilistel
sovelduspinkidel.
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Joon. 160. Klapilihvimise abi-

nou:
1 ja 2 — sektorhammasrattad;
3 ja 6 — su{luvgdrud; 4 &I hgm-
i masratta voll; — spindli am-
}]9~On 15?51] _Klgplpes_a masratas; 7 — védnt; 8 — spindel;
ooptnna HIvIlIine €ri= 9 — kuullaager; 10 — vahetatav
lise lihvkiviga otsik
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Joonisel 161 on kujutatud pink mudel M-3, millel mehhanismi
hiidrauliline ajam t66tab automaatselt.
Selle pingi karakteristika on jargmine:

SPIMMHIB A TR s =t S e, AR 12
Pealepandava ploki suurim pikkus . . . . . 840 mm
Pealepandava ploki suurim kérgus . . . . 405
Bladdt - sunrnpiongey o e 0T Fanhe i ion s 05 088
Spindlitekere fouspkorgus. .5 00 oy 30
Hammaslati kaksikkdikude arv minutis . . . 70
Spindlitekere kaksikkdikude arv minutis . 140

Spindlite nihkumine kaksikkdigul (iilekattenurk) 1° 30"

A

Joon. 161. T6opink mootori 12 klapi iiheaegseks soveldamiseks

Pink koosneb jargmistest peasolmedest: alus 7, reduktor 5,
spindlitekere 4, spindlite poorlemise algpunkti nihutusmehhanism
3, tostetav alus & ja elektrimootor 70. Spindlite ja klappide iihen-
damiseks pingiga on komplekt iileminekutiikke. Esimene komplekt
koosneb 12 lithikesest (50 mm pikkusest) vahevardast, mis on
silindriplokkide klappide soveldamiseks, ning 12 pikast (140 mm
pikkusest) vahevardast, mis on plokikaane klappide soveldami-
- seks. Pingil on kaks késiratast. Késiratas 6 on spindlite iilestost-
miseks ja allalaskmiseks. Kéisirattaga 9 tostetakse ja lastakse
alla neid detaile, mis on kinnitatud tostetavate aluste 7 ja 8 kiil-
ge. Silindriplokk asetatakse vahetult tostetava aluse plaadile.
Plokikaas asetatakse erilistele nurkraudadele, mis on naidatud
joonisel 161.

Késiratta 6 pooramisega tostetakse spindlitekere iilemisse asen-
disse ja pingi spindlid {ihendatakse klappidega. Seejirel toste-
takse kasirattaga 9 plokk nii korgele, et klapid oleksid pesadest

198



8—20 mm korgemal, médaritakse klapipesadele sovelduspastat ja
lillitatakse pink todsse, surudes nuppkaivitile 7.

Klappide soveldamine kestab 3-—5 minutit ja loetakse lopeta-
tuks, kui soveldatav pind muutub iihtlaseks ja tuhmiks.

Toopindade soveldamise kvaliteeti kontrollitakse:. a) pliiatsi-
joontlega, b) katsega petrooleumipidavusele, c) katsega ohupida-
vusele.

Esimesel juhul piihitakse klapi ja klapipesa to6pinnad pérast
soveldamist hoolikalt puhtaks ja klapi toopinnale tommatakse var-
vilise pliiatsiga kolm joont. Seejdrel asetatakse klapp pesasse
ja pooratakse veerand pooret. Kui jooned seejuures kaovad, on
klapp hésti soveldatud.

Teisel juhul valatakse mootorisse paigaldatud (koos vedru ja
klapitaldrikuga) klapile petrooleumi. Kui petrooleum ei imbu
3 minuti jooksul 14bi soveldatud pinna, on klapp hésti soveldatud.

Surudhuga kontrollitakse klappide hermeetilisust eriseadme
{joon. 162) abil. Kui rohk 0,7 kg/cm? ei lange % minuti jooksul,
siis on klapp hésti soveldatud.

Joon, 162. Abindu klappide hermeetili-
suse katsetamiseks

3. Tihvtimismeetod

Tihvtimisega remonditakse pragusid korvalisema téhtsusega
detailides — naditeks mootoriploki jahutussédrgi seintes.

Mootoriplokki remonditakse jargmiiselt:

1) jahutussirgis oleva prao l6pukohad méératakse iihel jéarg-
misel viisil: a) prao piirkond hoorutakse iile petrooleumisse kas-
tetud puuvillaotstega. Seejdrel hoorutakse pind puhaste puuvilla-
otstega kuivaks ja kaetakse kriidiga. Mone aja méodudes imbub
praosse sattunud petrooleum ldbi kriidikihi ja mdirgib tapselt
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prao ulatuse; b) teha mootoriploki jahutussargile (joon. 163) vee-
surve proov hapestatud veega rohu all 3—4 kg/cm?. Pragu vir-
vub seejuures kollaseks ja selle ulatus on selgesti néha;

Joon. 163. Mootori veesdrgi veesurve proov:

1 — plokk; 2 — pump; 3 — voolik; 4 — kraan; 5 — manomee-
ter; 6 — veeanum

2) prao otstesse puuritakse 6 mm keerme jaoks augud, et
pragu ei saaks edasi minna;

3) praole mirgitakse auk 3, pidades silmas, et auk 4 peab kat-
ma auke / ja 3 kolmandiku 1abimoodu ulatuses. Puuritakse kolmas
auk 6 mm keerme jaoks;

4) augud I ja 3 keermetatakse;

5) aukudesse I ja 3 keeratakse punasest vasest tihvtid. Sel-
leks l6igatakse punasest vasest traadi otsale keere, traadiots kee-
ra}akse auku ja loigatakse siis 1dbi, nagu on nédidatud jooni-
sel 165;

6) karnitakse augu 4 koht (vt. joon. 164) tihvtide 7 ja 3 va-
hel (vt. joon. 165); puuritakse auk 4, nagu on néaidatud joonisel
164, ja keermetatakse;

N

Joon. 164. Aukude puurimise Joon. 165. Tihvtitud wvee-
jarjestus prao tihvtimisel sargi loige



7) tihvt keeratakse auku 4 ja Idigatakse traadi otsast maha;

8) analoogiliselt puuritakse augud 5, 6 jt. kogu prao pikku-
ses, keermetatakse ja keeratakse neisse tihvtid. Tulemusena saa-
dakse tihvtide ahelik;

9) parast sissekeeramist pinnitakse tihvtide otsi kergete haam-
rilookidega ja viilitakse tasaseks. Tiheduse kindlustamiseks joo-
detakse tihvte monikord pehme joodisega. Pérast prao sulge-
mist tehakse mootoriploki jahutussirgile veesurve proov.

Olgugi et tihvtimine on lihtne ja kindel, néuab ta palju t66d.
Peale selle nouab ta lukksepalt tapsust, eriti tihvtide temmimisel.
Seda t66d tohib usaldada ainult kvalifitseeritud lukksepale. See-
parast on see protsess kallis.

4. Paikamismeetod

Paikasid kasutatakse aukude ja pragude sulgemiseks. Niisugu-
sed defektid voivad tekkida vee kiilmumisel jahutussargis voi
plokikaanes. Paigad kinnitatakse kruvide voi neetidega.

Operatsioonide jarjestus on kruvidega kinnitatava paiga ase-
tamisel jargmine:

1) puurida ldbi prao otsad, et pragu edasi ei ldheks (joon.

’

)
; &4
¥
mn T
i ﬂm
o ‘( %)
L0
T s ]

5]

Joon. 166. Kruvidega kinnitatud paik

2) loigata vilja paik 1,6—2,0 mm paksusest valgevask- voi
pehmest raudplekist. Paik loigatakse niisuguse arvestusega, et
see sulgeks augu tdielikult ja ulatuks 15—20 mm {ile dérte;

3) sobitada paik augule kergete haamrilookidega;

4) markida paiga didrele aukude kohad 10—15 mm vahedega
iiksteisest. Puurida augud, mitte jdmedamad kui 5 mm, ja siivis-
tada kruvide salapeade jaoks;

5) puurida augud mootoriploki jahutusséirgi seinasse, kasuta-
des seejuures paika konduktorina;

6) keermetada augud keermepuuriga;
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7) katta paiga alumine pool mennikuga;

8) asetada paik kohale ja kinnitada kruvidega;

9) teha mootoriplokile veesurve proov réhul 3—4 kg/cm?2.

Paiku vo6ib kinnitada ka pehmest metallist, niiteks alumii-
niumisulameist vo6i punasest vasest valmistatud neetidega.

Joonisel 167 on toodud terasplekist valmistatud paik mootori
karteril. ’

Joon. 167. Needitud paik

Remont teostatakse sel juhul jargmiselt:

1) ogvendada kiilmalt muljutised augu &irel;

2) loigata 1,5—2,0 mm paksusest terasplekist paik vilja nii,
et see kataks augu ja ulatuks iile selle #irte 15—20 mm
(joon. 167,a); :

3) markida paigale neediaukude kohad 10—15 mm kaugusele
iiksteisest ja puurida 4—5 mm jamedused augud;

4) asetada paik karteri augule, puurida otstesse kaks auku
ja pista neisse needid. Seejarel puurida augud karteripohjasse,
kasutades seejuures paika konduktorina;

5) loigata louendist vélja paiga kujule vastav tihend ja katta
see mennikuga;

6) asetada augule tihend ja selle peale paik, paigutada auku-
desse needid ja neetida paik detaili kiilge (joon. 167,5);

7) kontrollida paiga hermeetilisust. Labijooksu korral nee-
tida paika taiendavalt.

Mennikuga immutatud I6uendist tihendile asetatud ja pehmest
metallist neetidega kinnitatud paik on kindlam kui kruvidega kin-
nitatud paik. Seda meetodit voib kasutada ainult siis, kui vigasta-
tud detaili konstruktsioon véimaldab neetide kasutamist.

Viimasel ajal on tehtud katseid vdhemtdhtsatesse ploki vee-
sdrgi kohtadesse asetada riidest voi metallist lappe liimiga B®-2.
Niisuguste lappimiste tehnoloogia on toodud lk. 191.

5. Detailide sobitamine hooritsemisega

Seda sobitusviisi tuleb kasutada Gige sageli, peamiselt teras-
ja pronkspukside oonsuste l6plikuks sobitamiseks. Kui valmis
puks pressitakse detailisse, siis selle sisemine 14bimdot tavaliselt
viaheneb. Seepidrast sobitataksegi puks ja sellega koostéotav de-
tail, kasutades selleks reguleeritavat hooritsat. Kui on vaja hoorit-
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seda kahte puksi, mis peavad olema samal teljel, siis kasutatakse
reguleeritavat hooritsat juhtotsikuga.

Real juhtudel sobitust66d mehhaniseeritakse, kasutades aukude
hodritsemiseks puurmasinaid véi spetsiaalseid pinke.

6. Molgitud ja osaliselt kulunud keermete iileajamine

Keermed voivad olla drataotud nii poltidel, kruvidel kui ka
mutritel. Seepérast tuleb enamikul liitedetailidel kontrollida kee-
ret. See kontrollimine toimub keerme iileajamisega vastavate
keermepuuride aukudes ning kruvidel, poltidel ja tikkpoltidel
kluppide abil. Viikestes remondiettevotetes toimub keerme iilelsi-
kamine késitsi, suuremates on see mehhaniseeritud.

Joonisel 168 on kujutatud keerme iileldikamise pink. See koos-
neb alusest /, millele on monteeritud kaks rihmaratast 2 ja kaks
rulli, millest suurema 14bimooduga on té6rull 3 ja viiksema libi-
mooduga tithijooksurull. Té6voll 5 paneb ketta 6 kaudu toorulli
podrlema. Volli otstes on padrunid 7, millesse kinnitatakse t66-
riist.

Kui padrunisse 7 kinnitada keermepuur ning mutter kinnitada
poorlemise takistamiseks erilisse kisirakisesse, siis, vajutades
rakisele, haardub ketas 6 rulliga 3, mis poorleb elektrimootori toi-
mel rihmajami kaudu. Keermepuur hakkab péorlema ja loikab
keerme iile. Parast keerme ldbiajamist tommatakse padrun mut-
riga késitsi tagasi, ketas 6 haardub rulliga 4 ja keermepuur
poordub mutrist kiiresti vilja.

Jareldused. Ulaltoodust voib teha jargmised jireldused:

1. Kui detaili tasapind ei ole dige (on néditeks kaardunud), siis
taastatakse seda tasalihvimisega juhul, kui detaili on kerge lih-
vimispingile {iles seada. -

Vastasel korral taastatakse seda viilimise ja kaabitsemisega.
Viilimist v6ib mehhaniseerida, kasutades viilimismasinat.

2. Mootori rikutud klapipesad, kui urbed on madalad, taasta-
takse soveldamisega. Siigavate urvete korral freesitakse, lihvi-
takse ja soveldatakse. Koiki operatsioone piiiitakse mehhanisee-
rida.

3. Ohutuid pragusid ploki veesirgis voib parandada edukalt
lappide pealeliimimisega ja ainult erandjuhtudel kasutada tihv-
timist. :
4. Auke detailide korvalistes kohtades (plokis, plokikaanes,
karteris) voib parandada lappimisega. Olenevalt detaili konst-
ruktsioonist ja seina paksusest voib lappe paigaldada kas kruvide
voi pehmest metallist neetide abil.

5. Detailide sobitamisel v&ib edukalt kasutada hooritsemist.
Neid t6id tuleb koigis remondiettevotetes laialdaselt mehhanisee-
rida.

6. Samuti tuleb mehhaniseerida keermete iileajamistééd #ra-
taotud ja osaliselt kulunud keermete taastamisel.
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4. PEATUOKK

DETAILIDE TAASTAMINE SURVEMENETLUSEL

1. Uldandmed

Mitmeid vigastatud ja kulunud autodetaile voib taastada
survemenetluse meetodil. See t66tlemisviis pohineb metalli plasti-
lisusel, s. o. metallide omadusel muuta rakendatud joudude mojul
teatud piirides oma geomeetrilist kuju, sealjuures purunemata.
Teiste sonadega, metallid voivad rakendatud joudude mojul
deformeeruda jaavalt ehk plastiliselt. Deformeerunud detaili maht
jaab seejuures endiseks, kuid kuju muutub. Samuti muutub ka
detaili metalli struktuur ja mehaanilised omadused.

Vigastatud ja kulunud detailide taastamisel survemenetlusega
on kasutamisel jargmised to6tlemised: kokkuléomine (jamenda-
mine), laialisurumine, kokkusurumine, témbamine, ogvendamine
ja rullimine.

2. Detailide jamendamine

Joonisel 169 on toodud detaili jaimendamise skeem. Jamenda-
mist iseloomustab see, et survejou P, suund erineb detaili soovi-

tud deformatsiooni & suunast. Jamendamist kasutatakse umbsete
detailide valislabimoodu suurendamiseks voi Gonsate detailide
siseldbimoodu vahendamiseks detaili pikkuse arvel.
Jimendamisega taastatakse klappide t66pindu ja pronkspukse.
Pronkspukse jimendatakse nende asukohal. Joonisel 170 on
toodud kepsu iilemine pea sissepressitud pronkspuksiga. Niisu-
gune puks jamendatakse (liiiiakse kokku) kahe korgiga I ja 2.
Puksi asetatud korgid surutakse hiidraulilise pressi all kokku, kuni
nende lauppinnad iihtivad. Pikkuse vdhenemise arvel puksi sise-
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Joon. 170. Kepsu iilemise
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mine 1dbimoot vaheneb. Parast hooritsemist on kulunud puks
uuesti kasutamiskolblik. Pikkuse vdahenemise tottu kolvisorme eri-
surve puksile suureneb moénevorra, kuid suurenemine on viike
ega mojuta peaaegu iildse puksi to6iga. Pronkspuksi voib sel teel
taastada ainult iiks kord.

Kui klapi té6pind on kulunud (joon. 171, punktiirjoon), siis
seda saab kinnises stantsis taastada templi rongasvoo sissesuru-
misega (joon. 171, tdisjooned).

Joonisel 172 on toodud stants mootori klappide taastamiseks.

Selles stantsis voolab metall seega rongassoonest klapi kooni-
lisele t66pinnale. :

Joon. 171. Mootori klapi taas-
tamine kokkusurumisega

Joon. 172. Kinnine stants klappide kokkusurumiseks:
1 — tempel; 2 — juhtrdngas; 3 — stantsi kere; 4 — matriits;
5 — viljatdukaja vedru; 6 — viljatdukaja tugi; 7 — viljatdu-
kaja telg: 8 — viljatdukaja hoob; 9 — templi kéepide; 10 —
stantsi ké&epide

Automootorite sisselaskeklapid valmistatakse tavaliselt tera-
sest 40X ja véljalaskeklapid silkroomterasest X9C2.

Klappide taastamiseks jdmendamisega soovitatakse jargmist
tehnoloogilist protsessi:

1) klappide valik moodete, s. o. pea 1abim6odu ja silindrilise
osa korguse jargi;

2) klapipea kuumendamine elektriahjus voi soolavannis. Terast
40X kuumendatakse temperatuurini 820—870° C; terast X9C2 —
820—890° C;

3) klapipea jamendamine kinnises stantsis (joon. 172). Lo6gi
energia 30—35 kgm; S
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4) jahutamine 6hus temperatuurini 300—200° ning seejérel
kuumas kvartsliivas;

5) klapi viskamise kontrollimine prismadel indikaatori abil.
Vajaduse korral klapivarre 6gvendamine;

6) klapi t66pinna lihvimine.

3. Detailide laialisurumine

Joonisel 173 on toodud 66nsa detaili laialisurumise skeem.
Laialisurumisel survejéu P, suund iihtib soovitud deformatsiooni

6 suunaga. Laialisurumist kasutatakse peamiselt detaili viliste
moodete suurendamiseks. Detaili kdrgus jadb seejuures endiseks
voi muutub vdga vihe.

Laialisurumisega taastatakse oonsaid detaile, muuseas ka
kolvisormi.

Joonisel 173 on toodud mitmesugused rakised kolvisgrmede
laialisurumiseks. Joonistel 174,a ja d on niidatud kolvissrme
laialisurumine sfaariliste pindadega templite labiliikkamisega.

Joonistel 174,b ja ¢ on toodud kolvisérme laialisurumine kooni-
liste templitega. !

o 77 i~ Joon. 173. Obnsa de-
:‘?" :Z: taili laialisurumise
?: - 5 skeem
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Joon. 174. Kolvisormede laialisurumise rakised
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Kolvisormede sisemiste 1dbimootude tootlemise ebatédpsuse
tottu on sfadriliste pindadega templite kasutamisel jargmised
puudused: ' ‘ A

a) kolvisormede sorteerimiseks gruppidesse sisemiste labi-
mootude jargi kulub palju aega;
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b) iga grupi jaoks on tarvis vastavates moodetes templeid.

Koonilistel templitel ei ole neid puudusi, sest iihe templiga
voib laiali suruda koik teatud tiiiipi mootori kolvisormed, soltuma-
tult nende sisemistest 1dbimootudest.

Templi ja kolvisorme vahelise hoordumise tottu nouab aga
laialisurumine suurema jou rakendamist. Lohestatud puksid
(joon. 174, b) ei jda laialisurumisel immarguseks, vaid muutuvad
loperguseks.

Monel juhul on kooniliste templite kasutamine tarvilik kolvi-
sorme .oonsuse kuju tottu (joon. 174,c). Kolvisormi voib laiali
suruda kiilmalt ja kuumalt.

Kolvisormed valmistatakse tavaliselt tsementiiditavast legee-
ritud terasest voi keskmise siisiniku sisaldusega siisinikterasest,
mida karastatakse korgsagedusvooluga.

Laialisurumine on keerukam, kui kolvisormed on valmistatud
tsementiiditavast terasest.

Kolvisormede laialisurumiseks kuumalt soovitatakse jargmist
tehnoloogilist protsessi:

1) kolvisorme pinna tsementiitimine temperatuuril 900—
1000° C 2—3 tunni kestel (soltuvalt terase margist). Tsementii-
timine on tarvilik, kui kolvisorme pind on tugevasti kulunud;

2) kolvisorme laialisurumine temperatuuril 900—1000° C;

3) kolvisdrme karastamine ja madalatemperatuuriline noolu-
tamine (temperatuurid soltuvalt terase margist);

4) kolvisorme lihvimine ja poleerimine nominaalmootesse;

5) kolvisorme moodete ja kovaduse kontrollimine ning mo-
rade otsimine kontroll-magnetseadmega.

Kolvisormede kiilmalt laialisurumiseks soovitatakse jargmist
tehnoloogilist protsessi, kui kolvisorm on valmistatud terasest
40X ja karastatud korgsagedusvooluga:

1) kolvisorme korgetemperatuuriline noolutamine temperatuu-
ril 550—600° C 1,5—2,0 tunni kestel;

2) kolvisdrme kiilmalt laialisurumine kuuli voi sfdarilise pin-
naga templi iihekordse labililkkamisega. Lihvimiseks tuleb ette
naha 0,15—0,20 mm-ne té6tlemisvaru;

3) kolvisorme karastamine korgsagedusvooluga;

4) kolvisorme lihvimine ja poleerimine nominaalmootesse;

5) kolvisorme moodete ja kovaduse kontrollimine ning morade
otsimine.

Kolvisorme kiilmalt laialisurumise tehnoloogiline protsess on
lihtsam ja seda on voimalik teha tdpsemalt kui kuumalt laiali-
surumist. Uurimused on nédidanud, et kiilmalt laialisurutud kolvi-
sormed peavad visimusele vastu paremini kui uued. See on tin-
gitud kolvisorme Gonsuse kalestumisest laialisurumisel.
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4. Detailide kokkusurumine
Joonisel 175 on toodud 6onsa detaili kokkusurumise skeem.
Kokkusurumisel survejou P, suund iihtib vajaliku deformat-

siooni & suunaga. Kokkusurumine erineb laialisurumisest selle
poolest (vrd. joon. 173), et kokkusurumisel detaili mooted ei suu-
rene, vaid vdhenevad. Kokkusurumisel on joudude ja deformat-
sioonide suunad vastupidised detaili laialisurumisel esinevatele
suundadele. Sisemiste moodete vidhenemine toimub 6onsa detaili
kokkusurumisel viliste moodete vahenemise arvel.

Tiiiipiliseks kokkusurumise nditeks on kulunud pronkspuksi
sisemise 1d4bimo6odu vdahendamine sel teel.

Joonisel 176 on toodud matriits /, millest templiga 3 surutakse
1dbi puks 2. Pérast ldbisurumist vahenevad nii puksi sisemine kui
ka viline 1d4bimoot. Vilise 1abimoodu taastamiseks puks vaseta-
takse voi pressitakse teraspuksi, mille tulemuseks on bimetalne
puks. Puksi sisemine ldbimoot hooritsetakse vajalikku mootesse.

Pukside kokkusurumine voimaldab autode remontimisel kokku
hoida varvilist metalli.
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Joon. 175. Oodnsa de-
taili kokkusurumise
skeem

Joon. 177. Koonus-rull-
laagri separaatori kokku-
surumise abinou
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Joon. 176. Pronkspuksi
kokkusurumise rakis

N

Joonisel 177 on toodud seade koonusrull-laagri separaatori
kokkusurumiseks. Kokkusurumise eesmairgiks on normaalsete
lIotkude taastamine rullide ja separaatori vaheseinte vahel.

Jooniselt 177 on néha, et laager asetatakse seadmesse ilma
vilise rongata ja surutakse kokku koonuspuksiga kuni normaal-
Iotku saavutamiseni rullide ja separaatori vaheseinte vahel.

14 Autode remont 209



5. Detailide venitamine

Joonisel 178 on toodud detaili venitamise skeem. Venitamine
on jamendamise erijuht. Venitamisel rakendatud jéu P, suund
ei iihti vajaliku deformatsiooni & suunaga. Ristldike paikliku va-
hendamisega saavutatakse sel juhul detaili pikenemine. Venitami-

Joon. 178. Detaili venita-
mise skeem

sega pikendatakse tavaliselt vdahesel méédral mitmesuguseid var-
daid, samuti klapivarsi, juhul kui toukuri ja klapi vaheline 16tk
pole reguleeritav.

6. Detailide 6gvendamine

Joonisel 179,a on toodud paindunud ja joonisel 179,6 véin-
dunud detailide 6gvendamise skeem. Odvendamisel rakendatud
P, joud iihtib soovitud deformatsiooni & suunaga. K Ogvendami-
sega taastatakse tootamisel jadvalt deformeerunud detailide kuju.

Ogvendamisega remonditakse peamiselt volle, kepse, esi-
sildu jne.

Detailide 6gvendamine voib toimuda kahel viisil:

1) vilise jouga (kiilmalt voi kuumalt) ja

2) kohaliku kalestamisega.

. b

= o =

Joon. 179. Paindunud ja vaddndunud detailide
ogvendamise skeem

)0)

N

L]

a)
N’

AN \\L SN

Kuumalt ogvendamist vilisjoududega kasutatakse autode
remondil vordlemisi harva. Auto esisilla suure kdverdumise voi
vadndumise korral ogvendatakse seda kuumalt. Pérast niisugust
ogvendamist on esisilda vaja termiliselt toodelda.

Koige laiemalt kasutatakse auto remonditoostuses kiilmalt
ogvendamist sisejoududega. Selle viisi olulisemaks
puuduseks on see, et 6gvendamise tulemused ei ole piisivad.
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Koige ratsionaalsemaks vahendiks 6gvendamise piisivuse suu-
rendamiseks on detaili parastine kuumutamine kuni 400—450°-ni.
Niisuguse kuumutamise juures toimub jéikpingete vihenemine ja
detaili kandevoime taastamine ligikaudu 90%. Detaili kuumuta-
misel kuni 200°-ni taastub kandevdime ligikaudu 50%.

Seega on soovitav terasdetaile 6gvendada kiilmalt ning see-
jarel detaili kuumutada vastavalt tema termilisele to6tlemisele.

Kui nditeks keps on paindunud v6i vddndunud, siis gvenda-
takse teda kiilmas olekus kas pressi all (kui ta on koverdunud)
voi kruustangide vahel erilise hoova abil (kui ta on viindunud)
(joon. 180). Ogvendamine peab sellel voi teisel juhul olema kahe-
kordne, s. t. iilepainutamisega.

Joon. 180. Vdandunud kepsu
ogvendamine

Pérast ogvendamist kuumutatakse kepsu 40—45 minuti kestel
temperatuuril 450°. Koige parem on seda kuumutamist teha
elektriahjus. Antud detaili v6ib kuumutada temperatuurini 450°
seeparast, et koik kepsud on noolutatud korgel temperatuuril. Nii
on nditeks auto 'A3-51 keps valmistatud terasest 45I'2 ja tema
I6plikuks termiliseks to6tlemiseks on noolutamine temperatuu-
ril 650°.

Niisuguse kuumutamisega taastatakse kepsu kandevoimest
90%. oy

Kui paindunud detail on madalalt noolutatud, siis sel juhul
voib teda pérast ogvendamist kuumutada 6livannis ainult kuni -
200°-ni. Niisugusel juhul taastatakse detaili kandevdimest vaid
50%. ;

Peale selle on teada, et néiteks véntvollide 6gvendamine kiil-
malt alandab nende vasimuspiiri ligikaudu 10—15%.

Ogvendamist kohaliku pinnakalestamisega
autoremondiettevotetes senini peaaegu ei kasutatud, olgugi et see
oli tuntud juba ammugi. Seda &gvendamisviisi saab kasutada
vantvolli viskamise korvaldamiseks, juhul kui viskamine ei iileta
0,03—0,05% volli pikkusest.

Joonisel 181 on ndidatud paindunud prussi 6gvendamise
skeem kohaliku kalestamisega. Viikese koverdumise korral voib
prussi 6gvendada pinnakalestamisega, nagu on niidatud joonisel.
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Seda viisi voib kasutada ka vdhe koverdunud véntvollide
ogvendamiseks. ‘

Joonisel 182 on ndidatud skeem viantvolli 6gvendamiseks fema
poskede kalestamisega. Nagu jooniselt nidha, seisab vantvolli
koverduse ogvendamine selles, et kalestatakse volli poski vasara-
l66kidega paremalt ja vasakult poolt sellises ulatuses ja sellelt
poolelt, mis annab volli teljele vajaliku nihkumise. Kalestamisega
ogvendamise eelis seisab selles, et metalli hajutatud kohalikud
(ja ainult pinnapealsed) plastilised deformatsioonid pinna kales-
tatud tsoonis annavad poskede elastse deformatsiooni. Seepirast

Pinna kalestamine

Joon. 181. Tala 6gvendamine
ti L kohaliku kalestamisega:
iaadliind i a — enne kalestamist; &6 —
parast kalestamist

b Halestatud kit

- . - -

PIP P77 77777777 7777777777

Joon. 182. Vintvolli ogven-
damine poskede kalestami-
sega:

a'b’ ja c’'d’— vintvolli raam-
laagrikaela asend pirast og-
vendamist

vantvolli vasimustugevus parast kalestamisega Ggvendamist pea-
aegu ei muutu. Pealegi on 6gvendamisel detailile antud kuju aja
jooksul piisiv, sest terasdetailide pinnakalestamise puhul on detaili
jddvpinge praktiliselt piisiv.

Joonisel 183 on ndidatud véntvolli 6gvendamine kisivasaraga,
mille kuulikujulise pinni 14bim#6t on 40 mm ja varre pikkus kuuli
tsentrist varre otsani 170 mm.

Poskede kalestamiseks on mugavam kasutada pneumaatilise
vasaraga rakist, mis on nédidatud joonisel 184.

Volli kalestamine pneumaatilise vasaraga on niidatud jooni-
sel 185. Seejuures mojuvad volli ogvendamisel peamiselt jargmised
tehnoloogilised tegurid:

1) iiksiku 166gi energia (oleneb vasara kaalust ja langemis-
kiirusest 106gi momendil);

2) kalestamise kestus (iildine 166kide arv pdsele ja nende kor-
duvus);
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Pneumaatiline
vasara
varre relg

3
4
4-
Joon. 183. Vintvolli ogvendamine kasi-
vasaraga 2 -
F U
K |
Joon. 184. Rakis pneumaati- | {0
lise vasara kiiljes vantvollide sy
ogvendamiseks:
1 — nookur; 2 — alasi; 3 —
seib; 4 — kere; 5 — seib; 6 —
pinn; 7 — kalestatav pdsk

Joon. 185. Volli ogvendamine
pneumaatilise vasaraga

3) vasarapinni kuju, mooted ja materjali omadused;

4) volli materjali omadused.

Volli 6gvendamisel kasutatakse voimalikult minimaalset ja
kerget pose kalestamist, mis oleks kiillaldane volli koverdumise
korvaldamiseks. See madrabki optimaalse reziimi kalestamisel.

Terasest 18XHBA valmistatud volli 6gvendamisel, olenevalt
tooreziimist, on pneumaatilise vasaraga kalestamisel tekkivate
molkide 14bimoot 1,3 kuni 2 mm ja siigavus 0,015 kuni 0,025 mm,
kui vasara pinni iimardusraadius on 20 mm. Vasaraga késitsi
kalestamisel on molkide 1abimoot 2 kuni 3 mm ja siigavus 0,025
kuni 0,064 mm. :

Ratsionaalsem on ogvendada viantvolle enne kaelte lihvimist,
mis voimaldab vihendada lihvimisel mahavoetava metallikihi
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paksust. Pérast lihvimist dgvendatakse siis, kui volli viskamine
mingil pohjusel iiletab lubatud tolerantsid.

Pirast detaili 6gvendamist kiilmalt voi kuumalt tuleb magneti-
lise riistaga kontrollida, kas ei esine pragusid. Pragunenud detai-
lid tuleb vélja praakida.

7. Detailide rihveldamine (valtsimine)

Rihveldamisel on mojuva jou suund vastupidine vajaliku defor-
matsiooni suunaga.

Rihveldamisega taastatakse volli kaelu, milledele pressitakse
laagrite rongad.

Selle taastamisviisi olemus seisab selles, et teravahambalise
rulli abil moodustatakse rihveldatud pind ja suurendatakse detaili
pinna 1d4bimootu sel teel, et rulli teravate hammastega surutakse
detaili metalli pinnast vdlja harjad. Detaili kandev pind seega
védheneb, kuid tema 14bimoo6t suureneb.

Selle viisi juures on soovitav kasutada kaldrihveldamist, mil-
lega saadakse rihveldatud pinnal harjad, mis moodustavad poor-
leva detaili teljega nurga. Sel juhul on iga hari koormatud iihtla-
selt. Kaldrihveldamisel on harjade moodustumine iseloomustatud
jargmiselt (joon. 186):

Joon. 186. Harjade kujunemise skeem

1) rihvelrulli- hammaste vahel paikneva metalli kiht ei ole
koverdunud;

2) hammastevahelise kihi koverdumisel sarnanevad harjad
rohkem trapetsi kui kolmnurgaga;

. 3) loikes on harjadel
kolmnurkne kuju.

Joonisel 187 on niida-
tud rihveldatud kihi kuju-
nemise protsess. Nagu joo-
niselt nédha, deformeerub
rihveldatud kiht nii radi-
aalselt kui ka tangensiaal-
selt.

Joon. 187. Rihveldatud kihi
kujunemise protsess .
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Rihvelrull valmistatakse terasest ¥-12, mille kovadus on parast
termilist tootlemist 50—55 H R, "

Detaili toetuspinna kahanemine tema rihveldamisel ulatub kuni
50%, s. o. pinnakahanemise koefitsient n=0,5.
5 Harjade tous A (mm), kui koefitsient 1= 0,5, on pérast rihvel-
amist:

h= Bt ctg -,

kus B — koefitsient, mis oleneb rihvli sammust; kui rihvli samm
on 0,8—1,2 mm, siis koefitsient vordub 0,1; -
t — rihvli samm mm;
a — rihvelrulli hamba teraviku nurk kraadides.
Rihveldamisega taastatavate detailide kohta kehtivad jargmised
nouded:
1. Rihveldada tohib ainult detaile, mille materjal kiilmas ole-
kus on plastiline.
2. Detaile, mille valise kihi kovadus on 50—65 HRc (tsementii-

ditud, karastatud korgsagedusvooluga), ilma eelneva noolutami-
seta rihveldada ei saa. Neid tuleb noolutada selleks, et nende kova-
dus ei oleks iile 25—30 H , . Detaile voib edukalt kohalikult noo-

lutada korgsagedusvooluga.

3. Rihveldada voib neid detaile, milledel ristloike kulumise
tottu tekkinud ellipsi telgede erinevus ei iileta 0,05 mm.

Rihveldamisega voib saada volli 14bimoodu suurenemise
0,2 mm piirides iihele poole.

Uurimused on nédidanud, et rihveldatud pinna kulumiskindlus,
vorreldes sileda lihvitud pinnaga, on 87%. Need andmed on saa-
dud katsekehade proovimisel laagri rongaste sisse- ja vidljapressi-
misega.

Rihveldatud detailidel, millede harjade tipud on maha lihvitud,
on visimustugevus natuke suurem kui siledatel lihvitud detailidel.
Siin toimub nahtavasti detaili pinna kalestumine rihveldamisel.

Kulunud detailide taastamisel rihveldamisega tuleb silmas
pidada jargmisi tingimusi:

1. Jalgida tehnoloogilisi parameetreid ja nimelt:

h =08 -+ 8+ 03+ 8, < Ptetg o

i1 2 ’
kus 8, — kulumine kiilje pool mm; 63 — detaili viskamine mm;
6, — elliptilisus mm; 64 — lihvimisvaru’ mm.

Sellest avaldusest jiareldub, et mida suurem on rihvelduse
samm ¢ ja rulli hamba teraviku nurk a, seda suurem voib olla
kogu & voi iga tiksiku 6 vaartus.

2. Rihveldatava volli {imbermoot jagatud sammuga peab
andma tédisarvu:

nt = nd,,
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kus n — harjade arv;
t — rihvli samm mm;
doy — rihvli 1abimo6t mm.
3. Detaili kiillaldase toetuspinna (n) tagamiseks
n<o,5<2(V"T tg-% —htg &),
kus A — harja tousukorgus.

Uurimised on nédidanud, et rihyelrulli hamba kdige kasulikum
teritusnurk on 60—70° piirides ning hammaste samm 1,5—1,8 mm
piirides. Soovitav on, et rihvelrulli 14bimdot oleks 70 mm ja ta
poorleks veerelaagril ega oleks liikumatul vollil.

Kéigukastide sirgete hammastega hammasratastel kuluvad
hambad tihti Ghemaks. Selliseid hammasrattaid voib taastada
kokkusurumise teel, millele jargneb freesimine vo6i valtsimine.
Seejuures voetakse hamba paksendamiseks minev materjal ham-
masratta poiast, kus selleks on teatav tagavara.

Praegusel ajal on kdigukasti hammasratasplokkide taastami-
seks sellisel viisil vélja tootatud tehnoloogiline protsess.

Toome auto I'A3-51 kdigukasti terasest X40 valmistatud kol-
manda kdigu hammasratasploki taastamise protsessi:

1) kuumutada hammasratasplokk temperatuurini 900°; seda
teha soolavannis, et saada minimaalset oksiiiidikihti;

2) kuumutatud plokk asetada stantside vahele ja pneumaati-
lise vasara voi pressi all venitada metalli pdiast hammastesse
matriitsi ja templi korgenduse abil, mille kuju on ndidatud joo-
nisel 189;
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Joon. 188. Auto I'A3-51 kdigukasti kolmanda kiigu oS i
hammasratasploki laialisurumise stants

Joon. 189. Stantsi loiked: !
00 i lb__ f

a — templi loige;
matriitsi loige i 87
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3) stantsist voetud hammasratasplokki aeglaselt jahutada;

4) kalibreerida ploki rummu auku;

5) taastatud hammasratas pealt iile treida ja puhastada selle
lauppinnad; ;

6) loigata sisse hammasratta hambad;

7) hammasratasplokk termiliselt to6delda.

Pérast neid operatsioone kontrollida plokki.

Koige téomahukamaks operatsiooniks iilalnimetatud protsessis
on hammasratastele hammaste 16ikamine. On tehtud katseid ham-
masrataste hammaste mehaanilise t66tlemise asendamiseks kuum-
valtsimisega. Selleks ehitati spetsiaalne pink kolmanda kiigu
hammasratta hammaste valtsimiseks (joon. 190).
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Joon. 190. Hammasrataste hammaste rullimise (valtsimise) pink:
1 — reduktor; 2 — tugikarp (gitarr); 3 — pingi alus; 4 — hammasratas
2= 24; 5 — hammasraias z==3b; 6 — tdoodeldava hammasratta sundajami
mehhanism; 7 — rull; 8 — kokkumonteeritud kardaan

Eelnevalt kuumutatud plokk asetatakse pingi tsentrite vahele
ja hammasratast valtsitakse kahe hammasratasvaltsi vahel. Need
hammasratasvaltsid pannakse pdorlema reduktori kaudu kahe
kardaanvolli abil. Valtsitav hammasratas saab samuti sundliiku-
mise. Valtsimisprotsessis surutakse hammasratast jark-jargult
kokku, poodrates selleks aeglaselt ettenihkeratast. Valtsimisprot-
sess loetakse 1opetatuks, kui on saavutatud hammasratta soovitav
1dbimoot.
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Valtsimise reziimi iseloomustab valtsimise kiirus, hammasratta
kuumutustemperatuur, ettenihke suurus ja valtsimise kestus.
Uurimiste pohjal voib i{ilalnimetatud hammasratta jaoks soovi-
tada:

1) profileeritud hammasratta valtsimise kiirust 0,10—
0,15 m/sek;

2) hammasratta kuumutustemperatuuri 800—1000°;

3) ettenihke suurust 0,04—0,08 mm volli poolpoorde kohta
kogu valtsimisperioodi kestel;

4) valtsimise kestust 75—100 sekundit; selle aja jooksul lan-
geb hammasratta temperatuur ligikaudu 140—200°.

Valtsimise ajal on soovitav muuta péérlemissuunda (reversee-
rida) vdhemalt 2—3 korda.

Seejuures kujuneb hammasrataste hammaste kvaliteet jarg-
miseks:

a) suurim paksuse erinevus iiksikute hammaste vahel ei iileta
0,02—0,03 mm;

b) suurim erinevus naaberhammaste jaotusringi sammudes
- 0,035 mm;

¢) saadud tdpsusklass 3.—4.

Praegusel ajal ei rahulda saavutatud tapsusklass autoremondi-
toostusi ja seepédrast tuleb seda hammasrataste hammaste profi-
leerimist veel tdiustada. Vilismaisest kirjandusest on teada, et
valtsimisega on voimalik saavutada 2. tapsusklassi.

On kindlaks tehtud, et auto T'A3-51 kiigukasti kolmanda
kdigu hammasratasploki taastamise maksumus kuumvaltsimisel
moodustab ainult 9% uue hammasratasploki hinnast.

Survega voib taastada jargmisi detaile: vdntvolle, jaotusvolle,
kolvisormi, kdigukasti volle, klappe, jaotushammasrattaid, monin-
gaid kdigukasti hammasrattaid, kdandtelgi, pronksist pukse ja
rida muid detaile.

Jareldused. Eeltoodust voib teha jargmised jareldused:

1. Detailide taastamine survemenetlusel on perspektiiviga mee-
tod, mida tuleb laialdaselt kasutada autoremonditodstuses.

2. Selle meetodi peamine erinevus teistest seisab selles, et
taastamiseks ei vajata metalli. Survemenetlusel detaili metall pai-
gutatakse ainult iimber ja suunatakse kulunud kohtadesse.

3. Kiilmalt deformeerimisel detailid kalestuvad, nende vastu-
pidavus vdsimusele suureneb ja nad muutuvad uutest kvaliteet-
semateks.

4. Meetod on lihtne, ei noua tavaliselt keerukat sisseseadet ja
on seepdrast hinnalt vordlemisi odav.

5. Meetodi laialdaseks kasutamiseks autoremonditédstuses on
tarvis, et detailide konstrueerimisel arvestataks nende taastamise
voimalust survemenetlusel.
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5. PEATUKK
DETAILIDE TAASTAMINE KEEVITAMISE JA PEALESULATAMISEGA

Keevitamiseks nimetatakse metalldetailide voi nende osade
liitmist paikliku kuumendamisega sulamistemperatuurini, kasuta-
des molekulideviahelisi sidestusjoude.

Metallide keevitamine jaguneb keemiliseks ja elektriliseks.

Keemiliste keevitamiste hulka kuuluvad: keevitamine #isil
(sepakeevitus), keevitamine vesigaasiga, termiitkeevitamine,
gaasikeevitamine.

Elektriliste keevitamiste hulka kuuluvad: kaar- ja kontaktkee-
vitamine. Kontaktkeevitamine jaguneb pokk-keevituseks, punkt-
keevituseks ja ombluskeevitamiseks.

Autode kulunud ja vigastatud detailide taastamisel kasuta-
takse peamiselt gaasikeevitust (atsetiileeni-hapniku ja bensiini-
bensooli-hapniku), elektrilist kaar- ja pdokk-keevitust.

1. Gaasikeevitus

Gaasikeevitus seisab metallide liitmises sulatamisega gaasi-
leegis. Gaasikeevitusel polevgaasid ja vedelkiituste aurud polevad
hapnikus. Polevgaaside ja hapniku kokkujuhtimiseks ning nor-
maalse kontsentreeritud leegi saamiseks kasutatakse erilisi pole-
teid. Keevitamisel kasutatakse polevgaasidena bensooli ja bensiini
aurusid ning atsetiileeni. Polevgaaside polemisega hapnikus saa-
vutatakse jargmised temperatuurid:

atsghilean . 2= 0 . U e sl O
bensooli- surnd- 5. Do o o BABBI0T00 O
bensiini aurlid <. 00 o o PH0-0600° C.

Autodetailide remontimisel on kdige rohkem levinud atsetii-
leeni-hapniku keevitus. Bensooli-bensiini-hapniku keevitus asen-
dab atsetiileeni-hapniku keevitust. Seda kasutatakse ka metallide
l6ikamiseks.

Enamikus remondiettevotetes saadakse atsetiileeni kalt-
siumkarbiidist. Kaltsiumkarbiid on kristalliline aine, mille
reaktsioon veega kulgeb jargmiselt: CaC,;+ 2H,O = Ca(OH); +
-+ CoHy + 475 kcal/kg.

Uhe kg kaltsiumkarbiidi lagundamiseks on tarvis 0,56 1 vett.
Normaalrohul ja -temperatuuril saadakse teoreetiliselt 1 kg kalt-
siumkarbiidist 350 1 atsetiileeni. Tegelikult annab 1 kg kaltsium-
karbiidi ainult 250—310 1 atsetiileeni. Pohjuseks on asjaolu, et
tehniline karbiid sisaldab lupja, koksi ja teisi aineid ning atsetii-
leenigeneraatoris toimuv reaktsioon ei ole tiielik.

Atsetiileeni-hapniku leeki on kolme liiki: 1) normaalne;
2) taandav; 3) oksiideeriv.
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Normaalset leeki iseloomustab atsetiileeni ja hapniku jargmine
mahuline vahekord:

: ' Og:CgHy = 1,00 = 1,15.

Atsetiileeni-hapniku leegi normaalstruktuur on toodud joonisel
191. Leegil on kolm tsooni.

Esimene tsoon — leegi tuum koosneb atsetiileeni ja
hapniku gaasilisest segust. Korge temperatuuri mdjul laguneb
atsetiileen esimeses tsoonis siisinikuks ja vesinikuks:

C2H2 -2 C + Hz.

Tsoonil on teravalt piiritletud kuju ja pimestavalt valge vir-
vus. Heledust pohjustavad helendavad siisinikuosakesed selles
tsoonis.

Teist tsooni iseloomustab siisiniku mittetdielik pdlemine
poletist saabuvas hapnikus:

2C+0:2-2CO0.

Siisiniku ja vesiniku olemasolu t6ttu on sellel tsoonil taanda-
vad omadused. Teine tsoon iimbritseb leegi tuuma ja on varvu-
seta. Jooniselt 191 on nidha, et umbes teise tsooni keskel esineb
leegi korgeim temperatuur. -

Joon. 191. Atsetiileeni-hapniku
normaalleegi struktuur:
I—VI leegi temperatuurivoondid

Temperafuur C°
T

T
L .
mﬁjj gt

T ¥ VI

Kolmandas tsoonis polevad dra teise tsooni pdlemis-

produktid saabuva ohuhapniku arvel:
2CO + Hz2+4 1,5 0, -2 CO; + H,0.

See tsoon iimbritseb kahte esimest ja tal on kollakaspunane
véarvus. Jooniselt 191 on nédha, et selles tsoonis temperatuur
langeb.

Kui leegis on atsetiileeni iilejadk (Op:CyHz2<< 1), s. t. kui leek
on taandav, siis ei toimu atsetiileeni molekulide lagundumist
ainult leegi tuumas, vaid osaliselt ka teistes tsoonides. Sel juhul
kaotab leegi tuum teravad piirid ja leek viarvub sinakaks. Vaba
stisiniku olemasolu tottu on taandaval leegil siisinikuga rikas-
tav omadus. :
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Kui leegis on hapniku iilejadk (O,:C2Hy > 1,15), s. t. kui leek
on oksiideeriv, siis toimub taielik polemine osaliselt juba
leegi tuumas. Leek védrvub sel juhul lillakaks ja vdheneb moo-
detes. :

Atsetiileeni saamiseks karbiidist kasutatakse atsetiileenigene-
raatoreid. Tooprintsiibilt on kolm tiiiipi generaatoreid: karbiid
vette, vesi karbiidile ja kontaktprintsiibil to6tavad. Autoremondi-
ettevotetes on laialdasemalt levinenud «vesi karbiidile» tiiiipi
generaatorid.

Rohu jargi jaotatakse atsetiileenigeneraatorid:

madalrohu-generaatorid kuni 0,1 kg/cm2,
keskrohu-generaatorid iile 0,1 kuni 1,5 kg/cm2,
korgrohu-generaatorid ile 1,5 kg/cm2.

Peale selle jaotatakse generaatoreid teisaldatavateks ja stat-
sionaarseteks. Generaatorite tootlikkus on 0,3 kuni 100 m3® atse-
tiileeni tunnis.

Autoremondiettevotetes kasutatakse peamiselt teisaldatavaid
véikese tootlikkusega generaatoreid, mis tootavad madalal voi
keskmisel rohul pohimottel «vesi karbiidile». Laialt on levinud
madalrohu generaator «Rekord», mis on kujutatud joonisel 192.

o

¢80
By

Joon. 192. Atsetiileenigeneraator «Rekord»

Generaator koosneb kerest 7, milles asub ujuv kuppel 2, mis
mairab oma kaaluga gaasi rohu. Keresse on keevitatud kaks
retorti 3, milledes asuvad vaheseintega tditekastid 4. Kupli alla
satub gaas toru 5 ja katte 6 kaudu. Torud 7 kaitsevad kuplit gaa-
siga iiletditumise eest. Kui nippel 10 on vee all, siis satub vesi
retortidesse nipli ja toru 8 kaudu ning lagundab seal Kkarbiidi.
Vee saabumist retortidesse reguleeritakse kraaniga 9. Generaator
on varustatud keemilise puhastiga 1/ ja vesilukuga /2.

Generaatori kupli (gaasiholderi) alt suundub atsetiileen keemi-
lisse puhastisse, kus see puhastatakse kahjulikest lisandeist nagu
védavelvesinik (HeS) ja fosforvesinik (PHs).

Atsetiileeni puhastatakse véddvelhappe ja kaaliumbikromaadi
lahusega immutatud infusoormullaga. Puhastatud atsetiileen 1dbib
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madalrohu vesiluku. Vesilukk kaitseb generaatorit plahvatuse
eest, mis on voimalik tagasiloogil keevituspoletist.

Selle generaatori peamised eelised on:

1) konstruktsiooni lihtsus;

2) kindel t66tamine soojas ruumis.

Tema puudused on jéargmised:

1) ei saa kasutada generaatori ja .poleti vahel pikki voolikuid
generaatorist saadava atsetiileeni madala rohu tottu;

2) tuleb to6tada madalrohu keevituspoletitega;

3) ei saa tootada madala temperatuuri kerral.

Koige tédiuslikumaks atsetiileenigeneraatoriks on keskrohu
generaator 'BP. Generaatori 'BP-1,25C (joon. 193) tootlikkus on
1,25 m?/h, téérohk 0,15—0,3 kg/cm? ja iheaegne karbiiditdidis 4 kg.

b6 7
2%
23

15~

Joon. 193. Atsetiileenigeneraator 'BP-1,25C:

a — loige; b — iildvaade; A — kere (gaasikoguja); B — vee pealevoolu regu-
laator; C — vesilukk; D — Kkaitseklapp; E — téitekorv;

1 — Kkere kaas; 2 — kere pohi; 3 — retort; 4 -- veepaak; 5 — kummiﬁl}endus;

6 — puruneva membraaniga kaitseklapp; 7 — manomeeter; 8 — retordi kaas;

9 — traavers; 10 — traaversi kruvi; 11 — vee pealeandmise késira_tas; 12 — toru:
13 — gaasivotu toru; 14 — ventiil; 15 — nippel; 16 — vee ldbilaskeauk; 17 —

retord: vahesein; 18 — sissevalamise suudmik; 19 — kontrollkraan; 20 — proovi-

kraan; 21 — vee véljalaskekork; 22 — vesiluku kontrollkraan; 23 -— kaitsememb-

raan; 24 — vesiluku tditestutser; 25 ja 26 — vesiluku viljalaskekorgid; 27 —
téokamber; 28 — veekamber
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Generaatori t66d reguleeritakse automaatselt. Temas on iihen-
datud siisteemid «karbiid vette» ja «vesi karbiidile». Gaasi piisi-
val tarbimisel niisutatakse retordis 3 karbiidi kiillaldaselt, et katta
gaasi jooksvat tarvidust ja seepdrast jddb rohk generaatoris
piisivaks. Gaasi tarbimise vdhenemisel generaatoris rohk natuke
touseb, osa vett torjutakse karbiidi juurest kambrisse 28 ja gaasi
tekkimine aeglustub. Gaasi tarbimise suurenemisel rohk generaa-
toris langeb, mistotiu 14bi pealevooluregulaatori B tuleb vesi
kambrist 28 ja paagist 4 to6kambrisse 27. Gaasi tarbimise Iope-
tamisel torjutakse vesi té66kambrist karbiidi juurest taielikult vilja
ja gaasi tekkimine Iopeb. ToO6kambris tekkiv atsetiileen 1dheb
gaasikogujasse A ja sealt vesiluku kaudu tarbimiskohale. Gene-
raatoril on kaitseklapp D, manomeeter 7 ja purunev membraan-
kaitse 6. : :

Selle generaatori peamised eelised:

1) voimaldab kasutada pikemaid voolikuid;

2) voimaldab kasutada korgema rohu keevituspoleteid, mille
ekspluatatsiooniline karakteristika on parem;

3) voib téotada madalal temperatuuril.

Joonisel 194 on kujutatud generaatori I'BP-1,25C korgrohu
vesilukk. See koosneb silindrilisest kerest :

1 ja selle kiillge keevitatud sfaarilistest 4
kaantest 2. 2 3

Pealmise kaane kiilge on keevitatud
stutser 3 veega téditmiseks ja liht-kaitse- Sy R
membraani stutser 4. See membraan puru- oo
neb, kui leek keevituspoletist tagasi 166b. g
Alumise pohja kiilge on monteeritud taga-
silodgiklapp 5. See on iihtlasi gaasikogu-
jast tuleva atsetiileeni toruks. Sama pohja (

kiilge on-keevitatud vee viljalaskmise ja

loputamise stutser 6. Luku kere kiilge on ; ;
keevitatud atsetiileeni votmiseks nippel 8 : i
ja lukus vedeliku korguse kontrollimise
kraan 9.

Kui lukku tungib 166klaine, siis klapp 7
surutakse vastu pesa ja see ei lase lainet
edasi generaatorisse.

Samaaegselt puruneb membraan ja |
plahvatuslaine viljub atmosfdari. Memb- 6
raan peab purunema rohul 2—3 kg/cm?.

Enne generaatori kéivitamist tuleb

lukk tdita veega kraani 9 tasemeni. Vesi 6 y
lastakse lukust vilja korgi 10 august. ol

Joonisel 195 on toodud universaalne 10
keevituspoleti CY. See poleti voib tootada :
atsetiileeni rohul 0,005—1,5 kg/cm?. Keevi- ‘]?%nﬁ_}%%cc'ﬁgf;g,t&“
tuspoletil CY on 8 otsikut, mis on num- vesilukk
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Joon. 195. Universaalne keevituspoleti C¥:

1 — hapnikunippel; 2 — atsetlileeninippel; 3 —

hapnikutoru; 4 — §dnes kidepide; 5 ja 6 —

reguleerventiilid; 7 — toru; 8 — mutter; 9 —

inzektor; 10 — segamiskamber; 11 — otsiku
toru; 12 — otsik

Joon. 196. Vastusuunalise toi- oy ™
mega reduktori skeem: %__\
1 — sulgvedru; 2 — klapp; 3 — % 4
membraan; 4 — suruvedru a—

merdatud 0—7. Nende otsikutega voib keevitada kuni 30 mm pak-
sust metalli.

Gaasikeevituseks vajalik hapnik toimetatakse kohale ballooni-
des rohu 150 kg/cm? all. Balloonide maht veega mdddetult on 50,
40 ja 33 1. Enamasti kasutatakse 40 1 mahuga balloone, mis sisal-
davad 6 m® hapnikku, iimberarvestatult normaalrghule. Hapniku-
balloonid on varvitud siniseks ja kannavad pealkirja «Kuciopox»
(hapnik). Balloonis esineva rohu 150 kg/cm? madaldamiseks
keevituspoleti rohule; mis on 3—4 kg/cm?, kasutatakse redukto-
reid. Reduktorid on konstruktsioonilt otse- ja vastusuunalise toi-
mega. Sagedamini kasutatakse vastusuunalise toimega redukto-
reid.

Joonisel 196 on nididatud vastusuunalise toimega reduktori
skeem. Skeemilt on nidha, et reduktorisse voolav gaas piiiiab
reduktsiooniklappi sulgeda.

Joonisel 197 on toodud vastusuunalise toimega kahekambrilise
reduktori konstruktsioon. Reduktori keresse / on monteeritud kaks
kambrit — korgroiiukamber B ja madalrohukamber C. Reduktoril
on sisselaskestutser 2. Stutseri mutriga 3 kinnitatakse reduktor
ballooni ventiilile. Kaitseklapp 4 on paigutatud madalrhukambri
kuplisse 6. Viljalaskestutser on varustatud sulgeventiiliga 6 ja
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nipliga 7 kummivooliku jaoks. Reduktori keresse on keeratud kaks
manomeetrit — korgrohumanomeeter 9, mis néditab gaasi rohku
balloonis (enne reduktorit) ja madalrohumanomeeter 10, mis néi-
tab toorohku. Stutseris 2 on tihe vorkfilter 7/, mis takistab mus-
tuse sattumist redutseerimiskambritesse, ja soojuse absorberina
aukudega vaskseib 8. Hapnikuballooni reduktor virvitakse samuti
siniseks. Reduktoril on kaks manomeetrit — iiks 200—250 kg/cm?,
teine 30—40 kg/cm?2.
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Joon. 197. Vastusuunalise toimega kahekambrilise reduktori .
konstruktsioon

Peale atsetiileeni-hapniku-keevituse kasutatakse remondiette-
votetes ka bensiini-hapniku keevitust. Selle keevitusmee-
todi pohimote on jargmine: ohupumbaga varustatud 6 1 mahuga
anumasse (joon. 198) valatakse bensiini v6i bensooli. Bensiini-
kindla voolikuga iithendatakse anum alatise kuumendusega keevi-
tuspoletiga (joon. 199).

Teine voolik {ihendab keevituspdleti hapnikuballooniga. Anu-
masse pumbatava 6hu rohk, mis on 2,0—2,5 kg/cm?, surub vedel-
kiituse keevituspihustisse.

Et vedelkiitus keevituspihustis aurustuks, kuumendatakse vii-
mast algul lahtisel leegil. Seejirel siiiidatakse keevituspoleti kuu-
mendamisleek ja todleek, mida vastavalt reguleeritakse. Detailide
keevitamisel voi nendele metalli pealesulatamisel tuleb jélgida, et
keevituspoleti kuumendamine kuumenduspihusti leegiga toimuks
pidevalt.
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Joon. 198. Bensiini-hapniku-
keevituse anum:

2 L ARSI R
------ L \\="I=-|i\=\=

~’3w

1 — anum; 2 — pump; 3 — V0O~
6 liku nippel; 4 — kolmik; 5 — nip-
pel; 6 — metalltoru; 7 — bensii-

nitoru

] I | B

Joon. 199. Bensiini-hapnikukeevituse poleti:
1 — peaotsik; 2 — kuumutuspdleti

Bensiini-hapniku normaalleek koosneb samuti kolmest tsoonist:

esimene tsoon — sinikas-roheka varvusega leegi tuum;
teine tsoon — viérvuseta;
kolmas tsoon — punaka varjundiga sinise vérvusega.

Kui leegis on kiituse iilejddki (taandav leek), siis on leegi
tuum pikk. Teine ja kolmas tsoon on sel juhul helekollased.

Kui leegis on hapniku iilejddk (oksiideeriv leek), siis on leek
lilla. Leegi tuum on sel juhul viike, lithike ja terava otsaga.

Keevituspoletil on neli vahetatavat otsikut, mis on nummer-
datu(li1 1—4. Nende otsikutega voib keevitada kuni 9 mm paksust
metalli.

Lisamaterjalid. Hallmalmist detailide keevitamisel v0i neile
metalli pealesulatamisel on soovitav kasutada lisamaterjalina
korge rdnisisaldusega hallmalmist vardaid. Keevitamisel rani soo-
dustab grafiidi tekkimist. Soovitada voib jadrgmise koostisega
malmvardaid T'OCT-i 2671-44 jéargi: (mark A) C=3—3,6%;
Mn =0,5—0,8%, Si=3—3,5%; P =0,2—0,5%; Cr kuni 0,05%;
Ni kuni 0,3%; S kuni 0,08%.

Mangaan ja vidavel raskendavad keevitamisel grafiidi eraldu-
mist. Rédni ja fosfor soodustavad malmi grafiidistumist.

Hallmalmi pealesulatamisel ja keevitamisel kasutatakse autode
remontimisel malmist praak-kolvirongaid. Et eemaldada nendelt
rongastelt 6li, kuumutatakse neid eelnevalt.

Sepistatavast malmist detailide keevitamisel kasutatakse lisa-
materjalina pronksi voi valgevaske.

Tempermalmist detailide keevitamisel kasutatakse tditemater-
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jalina pronksi voi valgevaske. Hallmalmist varraste kasutamise
tulemusel tekib keevisombluses valgemalm. Valgemalmi eemalda-
mine keevisomblusest on voimalik iainult detaili teistkordse 166mu-
tamisega. Autoremondiettevottes on 166mutamine raskesti
teostatav. Tempermalmi keevitamisel on seepirast soovitav
kasutada lisamaterjalina jargmise koostisega pronksi: Cu = 56—
9%; Zn=37—40%; Sn=1—1,25%; Fe=1%; Ni=0,5%;
Mn == 0,5%. Selle sulami sulamistemperatuur on umbes 870° C.

Tempermalmi keevitamist pronksiga on o&igem nimetada
kovaks jootmiseks, sest malm ei kuumene seejuures sulamistempe-
ratuurini.

Eespool toodud koostisega pronksi puudumisel voib real juh-
tudel kasutada tavalist valgevasktraati.

Vihese ja keskmise siisinikusisaldusega terasest detailide kee-
vitamisel soovitatakse kasutada lisamaterjalidena tabelis 21 too-
dud keevitustraate (TOCT 2246-54).

Tabel 21
Keevitustraat terasdetailide keevitamiseks
Elementide sisaldus %
Traadi
mark Siisinik Mangaan Réni |Kroom | Nikkel | Védidvel | Fosfor
CB-08 Mitte 0,35—0,60 mitte | mitte | mitte | mitte | mitte
iile iile iile iile iile iile
0,10 0,03 0,15 0,30 0,040 | 0,040
CB-08 A sama sama sama | mitte | mitte | mitte | mitte
| ile iile iile iile
| 0,10 0,25 | 0,030 | 0,030
CB-15 0,11—0,18 sama sama | mitte | mitte | mitte | mitte
ile iile iile iile
0,20 0,30 0,040 | 0,040
CB-15T 0,11-0,18 0,8—1,1 sama | mitte | mitte |sama |sama
iile iile ;
0,20 0,30

Keevitustraati CB-08 kasutatakse suure plastilisusega ja sitku-
sega keevisombluste ning pealesulatiste saamiseks, traati CB-08A
tahtsamate keeviskonstruktsioonide juures, traate CB-15 ja
CB-15T suure tugevusega keevisombluste ja pealesulatiste saa-
miseks.

Viikese ja keskmise siisinikusisaldusega legeeritud terastele
pealesulatamisel ning nende keevitamisel soovitatakse kasutada
lisamaterjalina sama koostisega metalli, millest on valmistatud
remonditav detail, voi valida {iks tabelis 21 toodud legeeritud-
terasest, TOCT-i 2246-54 nouetele vastavaid keevitustraate.

Alumiinium- ja pronksdetailidele pealesulatamisel ning nende
keevitamisel soovitatakse kasutada lisamaterjalina (gaasikeevita-
misel) sama koostisega metallvardaid, millest on valmistatud

15 227



remonditav detail. Pronksdetailidele pealesulatamisel ja nende
keevitamisel voib kasutada asendusmaterjalina valgevaske.

Ridbustajad.  Gaasikeevitusel ja detailide pealesulatamisel
kasutatakse rdbustajaid. Neid lisatakse hapendite lahustamiseks
ja metalli pinnal hésti ujuvate, kergesti sulavate §lakkide moodus-
tamiseks. Ribustajatel peavad olema jargmised omadused:

1) kerge sulavus, s. t. omadus sulada temperatuuridel, mis on
madalamad keevitamistemperatuurist;

2) kiillaldane sitkus sulas olekus, et rdbustaja ei voolaks maha
keevitatavalt kohalt ega paljastaks seda;

3) voime hésti lahustada oksiiiidikelmeid, sulades nendega
kokku;

4) viaiksem erikaal kui keevitataval metallil;

5) mitte tekitada metallis lahustuvaid gaasilisi aineid voi teki-
tada aurusid;

6) rédbustaja jddgid, samuti selle reaktsioonide produktid
peavad olema pérast keevitamist kergesti mahapestavad.

Hallmalmi keevitamisel ja detailidele pealesulatamisel soovi-
tatakse kasutada jargmisi rdbustajaid:

1. retsept — 1009% booraksit;
2. retsept — 50% booraksit, 47% naatriumbikarbonaati,
3% ranihapet.
Tempermalmist detailide keevitamisel eripronksiga véi valge-
vasega soovitatakse kasutada jargmisi rabustajaid:
1. retsept — 50% booraksit, 509% boorhapet;
2. retsept — 100% booraksit;
3. retsept — 70% booraksit, 20% keedusoola, 10% boorhapet.

Viimase retsepti kohast rédbustajat kasutatakse pronksdetai-
lide keevitamisel.

Alumiiniumdetailide keevitamisel voi neile pealesulatamisel
soovitatakse kasutada mitmesuguseid rdbustajaid. Toome neist
moned:

1. retsept — 43,8% kaaliumkloriidi, 4,4% natriumsulfaati,

3,6% naatriumkarbonaati, 48,2% booraksit;

2. retsept — 60% kaaliumkloriidi, 24% liitiumkloriidi, 12%

naatriumkloriidi, 4% kaaliumsulfaati; ;

3. retsept — 35% kriioliiti, 50% kaaliumkloriidi, 15% naat-

riumkloriidi.

Terasdetailide keevitamisel ja neile pealesulatamisel ei kasu-
tata rdbustajaid. ‘_ .

Keevituspoletite valik. Andmed keevituspoletite CY valimiseks,
soltuvalt keevitatava metalli paksusest, on toodud tabelis 22.
Andmed poletite valimiseks bensiini-hapnikukeevitusel, séltuvalt
keevitatava metalli paksusest, on toodud tabelis 23.

Juhised mitmesuguste metallide keevitamiseks gaasiga. Hall-
malmi keevitatakse gaasiga kiilmalt ja kuumendatult.

Kiilmalt keevitatakse ainult viikesi ja lihtsa kGjuga detaile.

228



Tabel 22

Keevituspoletite karakteristika

Otsikute numbrid
Niitajad
0 e | 2 3 4 5 6 7
Keevitatava metalli | 05—10 [ 1—2 | 2—4 | 4—6 | 6—9 [9—14 |14—20|20—30
paksus mm
Atsetiileeni kulu 75 150 | 300 | 500 | 750 | 1200 | 1700 | 2500
1/h :
Hapniku kulu 1/h 90 180 | 360 | 600 | 900 | 1400 | 2000 | 3000
Tabel 23
Keevituspoletite karakteristika keevitamisel bensiini-hapnikuga
5 Otsikute numbrid
Niitajad
1 £, 3 4
Keevitatava metalli paksus mm . kuni 2 4 6 Y
Katuse kulu gfh . ... . . 240 400 600 1500
Hapniku kulu 1/h . 300 500 750 1500

Need lihtsad detailid voivad igas suunas vabalt paisuda ja sel
juhul on kiilmalt keevitamine téiesti lubatav.
detaili eelnevalt ahjudes.
Vaikestes tookodades kasutatakse selleks ahju, mis on néidatud

Kuumal menetlusel

joonisel 200. See tootab tavaliselt
puuséega. Autoremonditehased orga-
niseerivad suurte ja keerukate detai-
lide, nagu mootoriplokkide ja ploki-
kaante keevitamist iiksikute jarku-
dena: detailide kuumutamine eelsoo-
jenduse ahjus temperatuurini 250—
350°, loplik kuumendamine ahjus
temperatuurini 600—700° ning keevi-
tamine erilises termostaadis. Seega
kuumutatakse detaile kahes jargus —

Joon. 200. Keevitatavate de-
tailide spetsiaalne kuumutus-

ahi:
1 — valjatombetoru; 2 — sii-
ber; 3 — raudkuppel; 4 — si-
semine rongas; 5 — raudkest;
6 — malmrest; 7 — OJhutoru;
8 — tellismiiliritus

kuumutatakse

7
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eelsoojendusahjus ja kuumutusahjus. Need ahjud voivad tootada
vedelkiituse, gaasi voi elektriga. Eelsoojendusahi voib tootada
Iopliku kuumutusahju heitgaasidega. Pirast 16plikku kuumuta-
mist asetatakse plokk voi plokikaas erilisse termostaati (joon. 201),
nii et keevituse teel korvaldatavad defektid jddvad akende kohale.
See termostaat on tavaliselt valmistatud 3—4 mm paksusest ple-
kist ja vooderdatud 20—25 mm paksuselt asbestlehtedega. Ter-
mostaadi aknad suletakse asbestiga kaetud plekkidega.

6 4
ST Ty ™
f 7 b L% Vg
_———— e Ve m a
i ; 5
L = = 9
4
10
?-
i 11
1 2 3 ﬁ_
RSN G YR s A eSS 5
N =7

Joon. 201. Termostaadiga stend malmdetailide keevitamiseks:

1—rattad; 2 —raam; 3 —sammas; 4, 10, 11 — kisihoovad; 5 — horisontaal-
voll; 6 — kandehark; 7 — klamber; 8 — kronstein; 9 — p66rdlaud

Termostaati koos detailidega voib seada igasugusesse asen-
disse, nii et detaili see koht, millel on defekt, voiks olla horison-
taalselt.

Pérast keevitamist voib kuuma detaili lasta jahtuda koos kuu-
mendusahjuga voi erilises termostaadis] kus detail jahtub aeg-
laselt.

Pragude ettevalmistamine keevitamiseks seisab dérte faasimi-
ses ja prao {imbruse puhastamises roostest ning olist.

Keevitada tuleb normaalleegiga voi leegiga, kus on atsetiileeni
vdike iilekaal. Keevitus teostatakse iithe siirdega. Teistkordset
pealekeevitamist ei soovitata, sest seejuures voivad keevisomblu-
ses tekkida kovad lisandid, mis halvendavad jargnevat mehaani-
list tootlemist ja tekitavad ohu uute pragude kujunemiseks.

Tempermalmist detailide keevitamisel eripronksiga tinutatakse
keevitamiseks ettevalmistatav koht iile. Keevitamisel valgevasega
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pole tinutamine tarvilik. Pérast tinutamist voib alustada keevi-
tamist. Et viltida tsingi véljapdlemist, mis keevisomblust norges-
taks, keevitatakse iihe siirdega, keevisomblust teistkordselt sula-
tamata. Keevitamisel ei tohi sulametalli segada. Keevituspoleti
hoitakse lisamaterjali varda sulamiskohast niisugusel kaugusel,
et detail ei kuumeneks iile 950° C. Sellel temperatuuril algab
stisiniku lahustamine, mis pohjustab sepistatavas malmis valen-
dustsooni tekkimise.

Alumiiniumisulameist detailide keevitamisel kasutatakse kee-
vituspoleti normaalleeki. Leegi tuum peab asuma 6—10 mm kau-
gusel sulanud metallist. Alumiiniumisulameist keeruka kujuga
detailid kuumutatakse enne keevitamist temperatuurini 350—
400° C. Tuleb silmas pidada, et alumiiniumisulamid ei muuda
kuumutamisel varvust, mille tottu temperatuuri maaramine silma
jargi pole voimalik. Temperatuur maéaratakse detailile riputatud
saepuru soestumise jargi voi detailile terasvardaga joone tomba-
misega. Léikiva joone saamisel loetakse alumiiniumisulamist
detaili temperatuur kiillaldaseks.

Ohukese seinaga alumiiniumisulameist detailide keevitamisel
horisontaalasendis paigutatakse keevisombluse alla soojuse ara-
juhtimiseks ja sulanud metalli vdljumise takistamiseks vaskplekk.

Keevisomblust pestakse parast keevitamist sooja vee ja har-
jaga, et eemaldada jadke, mis suurendavad metalli korrodee-
rumist.

2. Elektrikeevitus

Elektrikeevituseks nimetatakse niisugust keevitust, kus kokku-
keevitatavate detailide paiklik kuumendamine ja metalli sulamine
saavutatakse elektrikaarega.

1802. a. vene akadeemik V. V. Petrov avastas kaarlahenduse
nihte ja voimaluse kasutada selle ndhte soojusefekti metallide
sulatamiseks.

Kaarlahendus on iiks elektrivoolu gaasilise keskkonna labimise
erijuhtusid. Kaarlahendus erineb teistest lahendusviisidest (tume
ja hooguv) heleda valguse ja korge temperatuuriga, mis atmo-
sfadrirohu juures ulatub 6000°-ni C.

Ettepaneku elektrikaare kasutamiseks tegi esmakordselt
1882. a. andekas vene leidur N. N. Benardos (1842—1905), kes
elektrikaare kasutamise ka realiseeris.

N. N. Benardose keevitusmeetodi skeem on toodud joonisel 202.
Séevarras (elektrood) 1, mis asub elektroodihoidjas 2, on juhtme
3 kaudu iihendatud elektrigeneraatori 4 iithe poolusega. Keevitatav
detail 5 on iihendatud generaatori teise poolusega.

Kaar siiiidatakse elektroodi lithiajalise puudutamisega vastu
detaili ja seejirel eemaldamisega. Tekkinud kaar sulatab detaili
kokkukeevitatavad servad, kujundades sulametalli vannikese, mil-
lesse lisatakse kaares sulatatud lisametalli 6. Niisugust keevita-
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mist nimetatakse ka siisielektroodiga kaarkeevituseks. Kéesoleval
ajal on see keevitusmeetod korvalise tdhtsusega ning seda kasu-
tatakse alumiiniumisulameist detailide taastamisel.

Autodetailide taastamisel kasutatakse laialdasemalt elektrikee-
vitust alalis- ja vahelduvvoolu meetodil, mille esitas ja esma-
kordselt 1888. a. rakendas insener N. G. Slavjanov. Selle meetodi
juures kasutatakse metallelektroode. Joonisel 203 on toodud ala-
lisvooluga keevitamise skeem metallelektroodiga.\

Joon. 202. Benardose meetodil
keevitamise skeem

Joon. 203. Slavjanovi meeto-
dil keevitamise skeem

Kotood Elektrood
prirkond
Anoodi Oreool
piirkond Haare positiivne
Sammas
— Detail Joon. 204. Lahtise keevitus-
49 kaare skeem

Keevitatav detail 5 asetatakse metall-lauale, mis on juhtmega
3 tihendatud vooluallikaga 4. Teine juhe 3 iihendatakse elektroodi-
hoidjaga 2, milles asub elektrood /. Pirast voolu sisseliilitamist
puudutatakse elektroodiga  keevitatavat detaili ja eemaldatakse
siis 4—10 mm kaugusele. Selle tulemusena tekib elektroodi ja
detaili vahel kaar. Joonisel 204 on niidatud lahtise elektrikaare
skeem. Kaare vahemikus eristatakse katoodi piirkonda, positiiv-
set kaare sammast ja anoodi piirkonda. Kdéige enam kuumenenud
osal (katoodi jdlg) on temperatuur, mis on ldhedane elektroodi
materjali keemistemperatuurile. Enamikul elektroodidel on see
temperatuur 3000—4000° C. Samba keskel ulatub temperatuur
kuni 6000°-ni C. Kaar sulatab detaili metalli ja elektroodi, kujun-
dades keevisombluse. Kui detail on i{ihendatud plusspoolusega
(+) ja elektrood miinuspoolusega (—), siis saame nn. otse-
suunalise polaarsuse. Uhendades detaili miinuspoolusega (—)
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ja elektroodi plusspoolusega (-4-), saame vastusuunalise
polaarsuse.

Alalisvooluga keevitamisel tuleb polaarsuse valikul silmas
pidada, et kaare tekkimisel on soojuse jaotus protsentides umbes
' jdrgmine:

plusspoolus — anood (4) . . 43,
miinuspoolus — katood (—) . 36,
elektrikaar . Al SR el |

= Vai{lelduvvooluga keevitamisel voolu polaarsus muutub perioo-
iliselt.

Elektrikaare siilitamisel, kui keevitaja puudutab elektroodiga
detaili, on kontakt kokkupuute kohas ebatihe, mille tottu elekt-
roodi ots kuumeneb korge temperatuurini. Kui keevitaja eemaldab
elektroodi detailist, muutub metalli aurude ja ioniseeritud
gaasiosakestega tdidetud ohuvahe elektrit juhtivaks. Sel pohjusel
jadb elektrivool detaili ja elektroodi vahel piisima ning kaare
polemine kestab edasi.

Kaare alalhoidmiseks 2—4 mm pikkusel vahemaal on tarvis, et
pinge elektroodi ja detaili vahel oleks vihemalt 18—22 V.

Pinge kaare siiiitamisel, s. o. alalisvoolu keevitusmasina tiihi-
kdigu pinge voi transformaatori tithikdigu pinge vahelduvvoolu
korral, peab olema korgem. Toopraktika néitab, et kaare siiiitami-
sel ei voi alalisvoolu keevitusmasinate pinge olla madalam kui
25—40 V. Transformaatori pinge kaare siiiitamisel peab olema
55—65 V. :

Elektroodi iihtlaseks sulamiseks peab voolu tugevus kaares
olema iihtlane. See on voimalik ainult siis, kui keevitusmasin
muudab oma téopinget, s. o. pinget soltuvalt kaare pikkusest.
Elektroodi kokkupuutel detailiga (lithise tekkimisel) peab keevi-
tusmasina pinge langema peaaegu nullini, sest vastasel korral
voiks voolutugevuse tous ohustada méhiseid. Elektroodi eemalda-
misel detailist peab masina pinge kiiresti tousma normaalvaar-
tuseni, sest vastasel korral kaar kustuks.

Seda nouet rahuldavad langeva viliskarakteristikaga alalis-
voolu-keevitusgeneraatorid (joon. 205).
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Joon. 205. Alalisvoolu keevi-
tusgeneraatori CMI-2 vilis- 10
karakteristika A\ \H7q

o 100 200 300
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Autodetailide taastamisel kasutatakse laialdaselt alalisvoolu
keevitusgeneraatoreid CMTI'-1 ja eriti CMI'-2 ning vahelduvvoolu
keevitusaparaate CT3-24 ja CT3-34. :

Joonisel 206 on toodud keevitusgeneraator CMTI-2 elektriline
skeem. Generaatori / ankru paneb poorlema elektrimootor.
Generaatoril on soltumatu ergutusega méhis 2 ja ergutusmaihi-
sed 3 ja 4. Voolu reguleeritakse selles generaatoris kahel viisil:
reostaadi abil, mis on liilitatud ergutusvoolu ahelasse, v6i harjade
nihutamisega kollektoril (jame reguleerimine). Kui harju liigutada
kollektori podrlemisele vastassuunas, siis generaatori vool tugev-
neb. Vastassuunas nihutamisel vastavalt vool norgeneb.

Joon. 206. Alalisvoolu
keevitusgeneraatori
CMTI-2 elektriline skeem

Keevitusgeneraatorid CMI' annavad piisiva kaare ega vaja
stabilisaatoreid. Generaatorid CMI" on iihe té6koha jaoks.

Tabelis 24 on toodud generaatorite CMI tehniline karakteris-
tika.

Tabel 24
Keevitusgeneraatorite CMI tehniline karakteristika
=2 | * Maksi- Rlisw
o & maalvool 4 [ E i
8e k= i amprites 2 R 1
Generaa- | <3 | & & I1p! g:! 5 oo | Generaatori
tori tiiip | & § o % juures §< Pl otstarve
& 7 S o - = T
ES| E | 28 |==l=| BE |2
ic .5 <) 0= | |w | = | @ |
~al A Gl (IS ®a | < |
. [Keevitamiseks
CMT-1 375126 1430 |150{185/230| 40—250 570 |\metallelektroodiga
, Keevitamiseks siisi-
ja metallelektroo-
750|\diga

CMI'-2 10,0 | 40 1430 (250(300{350| 75—400

! IIP tdhendab lithiajalist korduvat toéreZiimi, mis véljendab protsentides
kaare polemisaja suhet generaatori tédajasse 5-minutilisel tootsiiklil.
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Joonisel 207 on toodud teisaldatav keevitusagregaat CYT-2p.

Agregaat koosneb alalisvoolu keevitusgeneraatorist CMI'-2I'-11
ja kolmefaasilisest elektrimootorist P-5 3/4. Agregaat on montee-
ritud keeviskonstruktsiooniga raamvankrile, mida voib suunata
igale keevitaja tookohale. Generaator on arvestatud keevita-
miseks elektroodidega 1abimoodus 3—7 mm.

|
|
w1060

1620

Joon. 207. Teisaldatav keevitusagregaat CYI'-2p

Keevitamisel toimub generaatori voolu jdmereguleerimine har-
jade imberpaigutamisega kollektoril.

Laagrikilbil fikseeritava kdepidemega paigutatakse harjahoidja
iimber kolme asendisse:

1) #irmine vasakpoolne asend vastab todreziimile 70—130 A
pingel 18 V ja tooreziimile 40—105 A pingel 30 V;

2) keskasend vastab tooreziimile 115—235 A pingel 18 V ja
tooreziimile 656—185 A pingel 30 V;

3) adrmine parempoolne asend vastab tooreziimile 200—400 A
pingel 18 V ja tooreziimile 110—320 A pingel 30 V.

Tapsem reguleerimine toimub poikpooluste vooluahelasse liilita-
tud reostaadiga. Poorates reostaadi kdsiratast péripdeva, vdheneb
takistus ja ergutusvool tugevneb. Selle tulemuseks on lithisvoolude
ja toovoolu tugevnemine.

Joonisel 208 on toodud liikuv alalisvoolu keevitusagregaat
CAK-2T'-111. Agregaat koosneb sisepolemismootorist TA3-MK ja
alalisvoolu keevitusgeneraatorist CMI'-2I’-111. Agregaat on mon-
teeritud keeviskonstruktsiooniga raamile ja on transporditav autol
voi jarelvankril. Agregaat on kaetud raudplekist katusega ja voib
tootada valjas.

Keevitusvoolu reguleerimise piirid on 45—320 A. Keevitada
voib elektroodidega, mille 14bimoot on 3—7 mm.

Tabelis 25 on toodud teisaldatavate alalisvoolu keevitusagre-
gaatide karakteristikad.
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1750

Joon. 208. Teisaldatav keevitusagregaat CAK-2I'-111

Transformaatorid CT-24 ja CT2-34 on méiratud elektrikaare
toitjateks kaarkeevitamisel ja detailidele pealekeevitamiseks
vahelduvvooluga. Nad on iihe té6koha jaoks ja neil on regulaatori
jarjestikuse ithenduse tottu langevad karakteristikud.

Tabelis 26 on toodud andmed keevitustransformaatorite kohta.

Joonisel 209 on toodud transformaator ja regulaator CT3.

Transformaatori mahised kujutavad endast siidamikuvarrastele
asetatud kahte méahist. Kumbki méhis koosneb kahest primaarma-
hise (sisemised) ja iihest sekundaarmihise kihist (viline). Pri-
maarméhised iihendatakse jarjestikku. Transformaatoris CT2-34,
mis on arvestatud pingele 220 V, iihendatakse primaarméhised
paralleelselt. Sekundaarméhised iihendatakse kéigil juhtudel jir-
jestikku.

Transformaatori méhised on kaetud isolatsiooniga, mida immu-
tatakse niiskuskindluse tagamiseks. Regulaatorite méahised valmis-
tatakse haljasjuhtmest kuumuskindla lakiga immutatud asbestist
vaheisolatsioonidega.
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Joon. 209. Transiormaator ja
regulaator CT3_
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Tabel 25
Teisaldatavate alalisvoolukeevitusagregaatide tehniline karakteristikae

Keevitusgene- o Mootor ¥
raator .E_E‘: - o E
Ag{ggaadi __ Vool A go'?_ # t E Gabariitmooted =
utip p1d SRy ) s o » mm «
tiiiip g | = o e 8| % g g
= ~ § .Z B a 5 g
E | B > E E 2 <
l
CVT-2p CMTI.2T-11 250 | 300 45—320 P-5 3/4 12 220/380 1430 1620 X 6261080 | 550
CAK-2I'-111 CMI-2I-111 | 250 | 300 45—320 I'A3-MK - - 1430 2250% 1110 1810 | 900
I ‘
Tabel 26
Keevitustransformaatorite tehniline karakteristika
Keevitusiransformaator » 2
Vool A é B s
S 8 -
Agregaadi 5o G Voolu = & = Mirkused
tiidip =) 3® Ao ] e * = E
) 0 eguiee = o = an
i i rimise =l & (89 = )
a8 iiri ¥ A
% = piirid A S E % S g -S:D
Transfor-
maator 4
CT3-24 250 300 100—500 24,6 220/380 | 646X 315X 610 140 cos @ = 0,52
CT3-34 350 450 150— 700 33,0 220/380 | 690 <370 660 200 cos ¢ = 0,53
laator
Regl(lni}g_% — — - - — 594 % 320 X 545 90 CT3-24 juurde
PCT2-34 s o= — = — 669 X 320 X 545 90 CT3-34 juurde




Transformaatori kesta otsseintele on kinnitatud népitsplaadid.
Uhele népitsale, pealkirjaga 220/380, on vilja toodud primaar-
méhise otsad, teisele — sekundaarmaihise otsad.

Regulaatori kesta sellele otsale, kus pole kruvimehhanismi
vanta, on kinnitatud kahe ndpitsaga plaat. Népitsatele on vilja
toodud regulaatori méhiste otsad. Transformaatori kestale on kin-
nitatud polt seadme maandusiihenduse jaoks.

Joonisel 210 on toodud transformaatori ja regutaatori lilitus-
skeem.

Vahelduvvooluga keevitamisel ei ole kaar nii piisiv kui alalis-
voolu puhul, mispérast siin kasutatakse ostsillaatoreid.

Ostsillaator (aktivisaator, joon. 211) on aparaat, mis rd6-
biti transformaatoriga toidab kaart korgepinge- ja korgsagedus-
vooluga. Ostsillaator ei suurenda ainult kaare piisivust, vaid ker-
gendab ka selle siiiitamist. '

i I Joon. 210. Transformaatori / ja regu-

laatori 2 ithendusskeem
74
4 3 —'}L
, ,C\;:ﬂ
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Joon. 211. Ostsillaatori liilitusskeem:

! — ostsillaator; 2 — regulaator; 3 —
keevitusplaat ?‘:I

Ostsillaator koosneb transformaatorist voimsusega 200—300 W,
mis transformeerib madalpingevoolu (65 voi 220 V) normaalsage-
dusega (50 Hz) korgepingevooluks (3000 V). See vool suunatakse
vonkeringi siddelahendisse. Sédelahendi kujutab endast korgsage-
dusega kustuvvongete sddegeneraatorit. Vonkering koosneb kon-
densaatorist, induktiivpoolist ja voliramkontaktidega saddelahen-
dist. Vonkeringist suunatakse korgepingevool ldbi blokeerimiskon-
densaatori tugeva isolatsiooniga juhtme kaudu elektrikaaresse.

Tabelis 27 on toodud mdnede ostsillaatorite tehnilised andmed.
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Tabel 27
Ostsillaatorite tehniline karakteristika

& Vonkekontuuri andmed
-~ |I's P 4
1812 |3 S= . S
Ostsillaa- = e & e s E b
tori titiip o R o 0 9 °= 2283 B
: s | Sa| = aa | $3 -9 | &35
£ |55 84 | 581 &% S2 | S8 |
& |Es| >% [ 28] <E £ | mSE | =
MP3TYO-2 | 65 | 3700 | 260 000! 225 | 0,005 0,097 0,5 20
M-3 40—65| 2500 | 250 000f 75 | 0,0025 | 06 1—2 15

Elektroodid. Legeeritud ja siisinikteraste keevitamise| kasuta-
takse elektroode, millede andmed on toodud tabelis 28.

Elektrooditraadi margid on toodud tabelis 21.

Elektrooditraati (FTOCT 2246-54) viljastatakse jargmistes labi-
mootudes:: 1,0;:1,2::.1,6; '12,0;:2.5; 3,0; '3.5; 14,0; 5,076,0:6,5:17,0::8.0;
9,0; 10,0 ja 12,0 mm.

Normaalelektroodide pikkus peab olema jdrgmine: ldbimootu-
del 1,0, 1,2, 1,6 ja 2,0 mm — 225 v6i 250 mm; labimootudel 2,5 ja
3,0 mm — 350 mm; labimootudel 3,5—4,0 mm — 400 voi 450 mm;
labimootudel 5, 6, 7, 8, 9 ja 10 mm — 450 mm.

Elektrikeevitusel kasutatakse katteta ja kattega elektroode.
Katteta elektroode kasutatakse keevitamisel alalisvooluga, juhul
kui nouded keevisombluse sitkuse kohta pole korged. Diinaamili-
selt koormatud vastutavate detailide keevitamisel on soovitav
kasutada kattega elektroode.

Siisinikterasest detailide keevitamisel ja pealesulatamisel vali-
takse elektroodid analoogiliselt eespool toodud lisamaterjalide
valiku juhistega.

Legeeritud terasest detailide keevitamisel ja pealesulatamisel
valitakse elektroodid siisinikusisalduse jargi. Elektroodi kate vali-
takse soltuvalt legeerivast materjalist, mida on tarvis lisandada
keevisomblusse voi pealesulatatavasse materjali. #

Hallmalmi kiilmkeevitamisel kasutatakse kriitkattega wvask-
raudelektroode (terasplekist méhisega vask).

Malmi kuumkeevitamisel alalisvooluga kasutatakse malmelekt-
roode, vahelduvvooluga keevitamisel aga kattega elektroode.

Alumiiniumisulameist detailide keevitamisel ja pealesulatami-
sel soovitatakse kasutada Benardose meetodit; lisamaterjalina tar-
vitada kattega vardaid samast materjalist mis taastatav detail.

Elektroodide kate on ette nahtud:

a) elektrikaare piisivuse (stabiilsuse) tostmiseks;

b) gaasikatte loomiseks, et kaitsta sulametalli hapniku ja lam-
mastiku eest, tostes seega keevisombluse sitkust;
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Tabel 28
Elektroodid kaarkeevituseks

s1. ~- | 3 mm ja peenemate elektroo-
Udls zgﬁk{f&gﬁ' dide kasutamisel. 3-34 elekt-
%{asutamisel roodide kasutamisel koikides
ldbimootudes
Elekt- :
rrr?:rdki Ombluse metall Keevisliide pefr!neil:xteroggsltd;ve
o, suhteline | 166gi- o, murdke-
pikene- | tugevus nur
ke /mm? mine % | kgm/cm? kg/mm? kraadi
Vihemalt !
2-34 = — — 34 230 Konstruktsiooni-
2-38 38 15 6 38 90 teraste, vahese sii-
2-42 42 18 8 42 120 sinikusisaldusega ja-
D-42A 42 22 14 42 180 vahelegeeritud te-
raste keevitamiseks
3-50 50 16 6 50 90 Konstruktsiooni-
3-50A 50 20 13 50 150 teraste, keskmise sii-
3-55 55 16 6 55 90 sinikusisaldusega ja
3-55A 56 20 12 556 140 viahelegeeritud te-
3-60 60 16 6 60 90 raste keevitamiseks
3-60A 60 18 8 60 100
3-70 70 12 6 Eriti tugevate
9-85 85 10 5 — — konstruktsioonite-
3-100 100 8 3 — raste keevitamiseks

c¢) rabukatte kujundamiseks sulametalli vannikesel, mis valdib
ohu kokkupuutumist jahtumata metalliga. Selle tulemusena metalli
jahtumine aeglustub, keevisomblus tiheneb ja selle struktuur para-
neb;

d) legeerivate komponentide sisendamiseks keevisomblusesse.

Elektroodide katted jagunevad lihtsateks ja kvaliteetseteks,
ohukesteks ja paksudeks.

Ohukeste (ioniseerivate) katete kiiljepaksuseks on soovitav

votta 0,10—0,25 mm. Nende pohiiilesandeks on suurendada kaare-
" vahemiku elektrijuhtivust ja alandada keevitusvoolu pinget. Selle
saavutamiseks viiakse kattesse aineid, millel on suhteliselt madal
ioniseerimis-potentsiaal. Nende ainete hulka kuuluvad kriit, mar-
mor, titaanhapend jne.

Moned ioniseerivad ained, nditeks titaanhapend, mitte ainult
ei stabiliseeri leeki, vaid vdhendavad ka elektroodimetalli tilku ja
teatud médral alandavad metallivanni temperatuuri. Viimane
asjaolu on eriti tdhtis ohukeste terasdetailide keevitamisel.

Ohukestest lihtsatest katetest kasutatakse laialdaselt kriitkatet,
mis sisaldab 80—85% kriiti ja 20—15% vesiklaasi.

Elektroodide katmine toimub jargmiselt: kriit peenestatakse ja
soelutakse 1dbi soela, millel on 1200 ava 1 cm? kohta. Soelutud kriit

240



segatakse vee ja vesiklaasisegusse kuni hapukoore piideluseni.
Saadud segusse kastetakse elektroodid, voetakse vilja ja kuivata-
takse vertikaalasendis temperatuuril 40-—50°C.

Elektroode voib katta ka pintsliga, kuid see meetod on t66-
mahukam. Paksud katted on tavaliselt 0,5—1,5 mm paksused
(kiiljepaksus). :

Kvaliteetkatted sisaldavad peale ioniseerivate ainete veel
aineid, mis on méératud sulametalli kaitseks 6hu eest, terase pohi-
elemendi valjapolemise vdhendamiseks ja metalli legeerimiseks
vastavate elementidega. Elektroodide katete koostises kasutata-
}{atggﬁksikute komponentide koostis ja otstarve on toodud tabe-
is 29.

Monede vesiklaasiga segatud paksu kvaliteetkattega elektroo-
dide margid on toodud tabelis 30.

Tabel 29
Elektroodide katete iiksikute komponentide koostis ja iilesanne

Komponendi

grupp Komponendi nimetus Komponendi iilesanne

Ioniseeriv Kriit, marmor, titaandiok- | Kaarevahemiku ioniseerimine
siiiid, leelis- ja leelismuld-
metallide hapendid ja soo-
lad

Rébustav Mangaani- ja titaanimaak, | Ribu  moodustamine sulanud
kriit, marmor, kvartsliiv, metalli kaitseks ohu toime eest
pollupagu jt. ja ombluse (pealesulatise) me-

tallile soodsamate hangumis-
tingimuste loomine

Gaase moodus- | Orgaanilised ained: tsellu- | Erilise gaasilise keskkonna loo-

tay loos, puitjahu, tarklis, mine kaare ja vedelmetalli
dekstriin, kriit vanni piirkonnas, et kaitsta

sula metalli ohu toime eest
Taandav Ferrosiliitsium, ferroman- | Terase pohielementide: viljapo-
gaan, ferrotitaan, grafiit jt. lemise vihendamine ja peale-

sulatatud metallis hapnikusi-
salduse alandamine

Legeeriv Ferrosiliitsium, ferroman- Pealesulatatud metalli taanda-
gaan, ferrotitaan, ferro- mine ja selle legeerimine vas-
kroom jt., mida viiakse sis- tavate elementidega, et anda
se vordlemisi suures kogu- i talle soovitavaid omadusi
ses :

Vedeldav Sulapagu, titaankontsent- | Rabu viskoossuse alandamine
raat jt. | selleks, et paremini Kkaitsta

| sula metalli, paremini kujun-
| dada omblust ning tekitada
| paremat vastastikust toimet
| metalli ja rabu vahel

Siduv Vesiklaas, dekstriin, tarklis, | Vajaliku mehaanilise tugevuse
portlandtsement, savi | andmine kattele
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Tabel 30
Elektroodide paksude kvaliteet-katete koostis ja iilesanne
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Elektrikeevituse reziim. Elektrikeevitusel on soovitav hoida
kaar liihikesena. Liihikese kaarega keevitamisel on 6hu mdju sula-
metallile vdiksem ja keevisombluse tugevus seetottu suurem. To6-
pinge on lithikese kaare korral 11—15V, pika kaare puhul 25V.

Keevisvoolu tugevus soltub jargmistest asjaoludest: keevita-
tava voi pealesulatamiseks ettendhtud detaili metallist, detaili
paksusest, elektroodi 1dbimoodust, keevitamiseks kasutatava voolu
liigist, elektroodist (katteta, ohukese voi paksu kattega) ja keevis-
ombluse ruumilisest asetusest (alumine, vertikaalne, laealune).

Tabelis 31 on toodud soovitatav keevitatava metalli paksuse ja
elektroodi 1dbimoodu vahekord.

Tabel 31
Keevitatava metalli paksuse ja elektroodi 1ibiméodu vahekord
Keevitatava metallil Elektroodi labi-
paksus mm moot mm

2—3 2

4—6 2—3
> 7—10 3—4

11—-15 4—5

15—20 5—6

Koige enam kasutatakse elektroode ldabimooduga 4—5 mm.
Mitmesuguste metallide keevitamiseks soovitatud reziimid on too-
dud tabelis 32.

Tabel 32
Mitmesuguste metallide soovitatavad keevitusreziimid

Vihese ja keskmise siisiniku- | Alumiiniumisulamid (keevitamisel Benardosi

sisaldusega legeeritud terased meetodil)

Elektroodi Keevitatava |Siisielektroodide

14bimoot Vool metalli paksus 1dbimoot V?\Ol
mm mm mm

— :7 : " e SRSl I St -
3 | . 80—100 | 2 i 14 120
4 | 120—150 | 4 ‘ 16 200
5 I 160—180 | 6—8 i 16 260—300
6 | 225—250%"} 10—12 16 340—380
' |

Juhised mitmesuguste metallide keevitamiseks elektriga. Elekt-
roodi kallutatakse keevitamisel vertikaalasendist 15—20° elektroodi
lilkumissuuna poole.

Alumise omblusega keevitamisel kasutatakse praktikas ena-
masti parempoolset meetodit, s. t. et elektroodi liigutatakse keevi-
tamisel vasakult paremale. On olemas kolme liiki keevisomblusi:
1) kumer ehk tugevdatud keevisomblus, 2) lame ehk normaalkee-
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visomblus (pokk-keevitamisel peab niisuguse keevisombluse metall
asuma keevitatud eseme pmnaga ithel tasemel) 3) oones ehk nor-
gestatud keevisomblus.

Detailide deformeerumiste vahendamiseks kasutatakse mitme-

suguseid meetodeid, nagu jahutamine, deformatsioonide tasakaa-
lustamine, jdigalt kinnitamine jne.
. Auto detailide taastamisel kasutatakse deformatsioonide viahen-
damiseks laialdaselt jahutamist ja deformatsioonide tasakaalusta-
mist. Nii néditeks teostatakse pikkadele vollidele pealesulatamist
veevannides, et vollid vahem kuumeneksid ja seetottu vihem defor-
meeruksid.

Deformatsioonide tasakaalustamiseks toimub pealesulatamine
vollidele nditeks 40—50 mm pikkuste pikivallidena (joon. 212).

Joon. 212. Vollidele pealesula-
tamine (arvud tahistavad peale-
sulatamise jdrjestust)

-

| ST |
Pealesulatatud mefall
Temperatuuri mé/ufsoonm\

Kui esimene vall on 16petatud, pooratakse volli 180° vorra ja
sulatatakse peale teine vall diametraalselt esimesega. Teise valli,
pealesulatamisel deformeerub voll vastassuunas ja seega 6gven-
dub. Analoogiliselt sulatatakse peale teised vallid.

3. Keevitusliigi valik erinevatest metallidest
valmistatud detailidele

Erinevatest metallidest autodetailidele keevitamise voi peale-
sulatamise meetodi valimisel peab tundma gaasi- ja elektrikeevi-
tuse positiivseid ning negatiivseid omadusi.

Gaasi- ja elektrikeevituse positiivseteks omadusteks tuleb
lugeda:

1) lisametalli kindlat liitumist detaili pchimetalliga;

2) pealesulatatud kihi voi keevisombluse kovaduse reguleeri-
mise voimalust lisamaterjali (elektroodi) ja selle katte valikuga;

3) tooprotsessi kiillaldast joudlust.

Keevitamise negatiivseteks omadusteks on:

“'1) detaili pohimetalli struktuuri muutumine keevitamise moju-
tsoonis, mis rikub detaili termilist t66tlemist selles piirkonnas;

2) keeruka kujuga detailide kuumendamise vajadus enne keevi-
tamist ja aeglane jahutamine pérast keevitamist, mis on tarvili-
kud pragude tekkimise viltimiseks. Kaardumise véltimiseks metalli
pealesulatamisel kasutatakse monikord eriseadeldisi detaili jahuta-
miseks veega;
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3) keevitamise ja pealesulatamise kvaliteedi soltuvus keevitaja
kvalifikatsioonist. Kogemusteta keevitaja voib metalli iile kuumen-
dada, madaldades seega jarsult keevituse kvaliteeti, mis on tédiesti
lubamatu vastutavate autodetailide keevitamisel voi neile peale-
sulatamisel.

Elektrikeevitusega vorreldes on gaasikeevituse eelised jz'ir‘gmiv-
sed: :

1) detaili kuumendamise reguleerimise voimalus keevitamisel;
2) voimalus saada mitut liiki leeke, muuseas ka taandavat;

3) katteta keevitusvarraste kasutamine.

Gaasikeevituse negatiivseteks omadusteks on:

1) gaaside kasutamine, mis on monikord defitsiitsed;

2) suur termilise moju piirkond; '

3) keevitaja korge kvalifikatsiooni vajadus.

Elektrikeevituse eelisteks on:

1) voimalus tootada vahelduv- ja alalisvooluga (ei vajata
defitsiitseid gaase);

2) viike termilise moju piirkond detaili (eriti vastusuunalisel
polaarsusel alalisvooluga keevitamisel);

3) voimalus kasutada madalama kvalifikatsiooniga keevitajat.

Elektrikeevituse negatiivseteks omadusteks on:

1) keevitamisel pole voimalik reguleerida detailide kuumene-
mist. Eriti raske on-keevitada ohukest, 2—3 mm paksust plekki;

2) peamiselt kattega elektroodide kasutamise vajadus;

3) raskused malmi ja virviliste metallide sulamite keevitami-
sel. Nendeks toodeks vajatakse korge kvalifikatsiooniga keevitajat.

Alalis- ja vahelduvvooluga elektrikeevituse vordlemisel leiame
jargmised eelised ja puudused.

Alalisvooluga keevitamise eelised:

1) kaare stabiilsus;

2) voimalus keevitada katteta elektroodidega;

3) siisielektroodide kasutamise voimalus;

4) keevitusreZiimi reguleerimise voimalus voolu polaarsuse
muutmise kaudu; -

5) keevitustéokoha soltumatus elektrivorgust, kui keevitus-
masin on vahetult sidestatud sisepdlemismootoriga. Niisuguseid
seadmeid kasutatakse laialdaselt autode remontimisel véliolu-
korras.

Alalisvooluga keevitamise puudusteks on:

1) keevitusagregaadi madal kasutegur;

2) suur elektrienergia kulu;

3) keevitusagregaadi teenindamise ja remondi korge mak-
sumus;

4) keevitusagregaadi suur kaal ja suured gabariitmooted.

Vahelduvvooluga keevitamise eelisteks on:

1) keevitusaparatuuri korge kasutegur;

2) viiksem elektrienergia kulu;
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3) keevitusaparatuuri t6okindlus ja teenindamise ning remondi
madal maksumus;
4) keevitusaparatuuri vidike kaal ja viikesed gabariitmdoted.

Vahelduvvooluga keevitamise puudusteks on:

1) kaare viiksem stabiilsus;

2) kattega elektroodide kasutamise vajadus;

3) pole voimalik kasutada siisielektroode.

Tundes gaasi- ja elektrikeevituse positiivseid ning negatiivseid
omadusi ja vottes arvesse eeltoodud kaalutlusi, vaib oigesti valida
mitmesugustest metallidest valmistatud detailide keevitamise ja
nendele pealesulatamise meetodi.

Tabelis 33 on toodud iildjuhised keevituse v&i pealesulatamise
meetodi valikuks autodetailide valmistamiseks kasutatavate metal-

lide jaoks.

Tabel 33

Kasutatav keevitamise liik, olenevalt detaili materjalist

Detaili
materjal

Gaasikeevitus

Elektrikeevitus

Hallmalm

Tempermalm

Viahese siisini-
kusisaldusega
teras (C kuni
0,3%)
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Keevitub héisti

Lisamaterjal — malmvar-
dad. Riébustajad kohustusli-
kud. Viikesi ja kujult liht-
said detaile keevitatakse kiil-
malt, suuri ja keeruka kuju-
ga detaile kuumendatult. Pa-
rast keevitamist peavad de-
tailid aeglaselt jahtuma

Keevitub halvasti. Soovi-
tatakse keevitada eripronksi-
ga. Pronksi asemel voib ka-
sutada ‘valgevaske

Keevitub hidsti. 2—3 mm
paksusi detaile keevitatakse
gaasikeevitusega

Keevitub rahuldavalt

Katteta  teraselektroodidega
kiilmalt keevitades tekib valen-
datud piirkond. Seda meetodit
ei saa soovitada vastutusrikaste
osade keevitamiseks

Paksu kattega grafiiti sisalda-
vate teraselektroodidega suure
sulametallikoguse kiilmalt peale-
keevitamisel ei teki valendus-
piirkonda ja keevituse kvaliteet
on tdiesti rahuldav .

Paksu kattega malmelektroo-
diga kiillmalt keevitamisel saa-
dakse tdiesti rahuldavad tule-

mused. Valenduspiirkonda ei
teki.

Malmelektroodidega kuumen-
datult  keevitades saadakse

tdiesti rahuldavad tulemused

Keevitub halvasti. Tekib va-
lenduspiirkond, mis on eriti ko-
va ja habras

Keevitub histi. Elektrikeevi-
tust ‘kasutatakse iile 3 mm pak-
suste detailide keevitamiseks



Detaili

materjal Gaasikeevitus Elektrikeevitus
Keskmise siisini-|  Keevitub rahuldavalt Keevitub hédsti. Soovitav on
kusisaldusega kasutada paksu kattega elekt-
teras (C 0,3— roode
0,6%)
Kroomteras Keevitub hésti. Kasutatak- | Keevitub hasti. Kasutatakse
se titaani v6i vanaadiumi si- | legeerivate komponentidega
saldavaid rdbustajaid pakse katteid. Suure ristloikega

detailide keevitamisel on soovi-
tav keevitatavat kohta eelkuu-
! mendada temperatuurini 150

260°C
Kroomnikkel- Keevitub rahuldavalt. Ri-| Keevitub rahuldavalt. Alalis-
teras bustajate kasutamine on ko- | vooluga keevitamisel on S00Vi-
hustuslik tav kasutada vastassuunalist

polaarsust. Soovitavad on paksu
kattega elektroodid

Alumiiniumi- Keevitub rahuldavalt. Leek 1 mm ja paksemate detailide

sulamid peab olema rangelt normaal- | keevitamiseks on soovitav kasu-
ne. Ribustajate kasutamine |tada Benardosi meetodit. On
on kohustuslik. Gaasikeevi- | voimalik keevitada ainult katte-
tust voib kasutada detailide | ga metallelektroodidega
keevitamisel alates paksusest
0,1 mm ja paksemaid

Pronks Keevitub histi. Keevitami- | Keevitub rahuldavalt
sel peab leek olema nor- Kaetud elektroodide kasuta-
maalne. Ribustajate kasuta- |mine on kohustuslik. Soovitav
mine on kohustuslik lon kasutada Benardosi ‘meetodit

4. Mehhaniseeritud keevitamine ja pealesulatamine

Elektrikeevituse peamiseks puuduseks on see, et t66 kvaliteet
soltub keevitaja kvalifikatsioonist. Lisaks sellele on késitsikeevita-
mise joudlus vordlemisi madal. Neist asjaoludest tingitult on
elektrikeevituse mehhaniseerimine tdiesti digustatud.

Mehhaniseeritud keevitus jaguneb automaat- ja poolautomaat-
keevituseks.

Automaatkeevitusel on elektroodi etteanne kaaresse ja kaare
liikumine modda keevisomblust mehhaniseeritud. Poolautomaat-
keevitusel on tavaliselt mehhaniseeritud iiks neist operatsioonidest.
Metallelektroodiga keevitamisel on mehhaniseeritud elektroodi-
traadi etteanne kaaresse.

Elektroodide materjalide poolest eristatakse keevitamist metall-
ja siisielektroodidega. Kaare polemistingimuste jérgi voib keevi-
tamine toimuda lahtise voi kaetud kaarega.

Automaatkeevitamine ja pealesulatamine. Meetod automaatkee-
vitamiseks ribustaja all on vilja to6tatud 1939.—1940. a. Ukraina
NSV Teaduste Akadeemia Elektrikeevituse Instituudis akadeemik
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E. O. Patoni juhtimisel. Suure Isamaasoja aastail kasutati seda
meetodit laialdaselt paljudes meie masinaehitustehastes.

Joonisel 213 on toodud automaatkeevitamise skeem ridbustaja
all. .

==
6.
. Joon. 213. Automaatkeevitus metli-
elektroodiga rabustaja kihi all
8
2
4
3 7

[ < e ~1/

Elektrikaar poleb pohimetalli / ja katteta elektrooditraadi
2 vahel. Elektrooditraati suunab kaare piirkonda keevituspea 3.
Kaare tekitamiseks v6ib kasutada vahelduv: voi alalisvoolu. Kaart
viib méoda keevisomblust edasi iseliikuv ajam 4. Kaar poleb gra-
nuleeritud rdbustaja 5 kihi all. Rdbustaja langeb kaare ette punk-
rist 6. Rédbustaja eraldab kaare peaaegu tiielikult 6hu mojust. Osa
rabustajat sulab keevitamisel ning kujundab jahtumisel kooriku 7,
mis iihtlaselt katab keevisombluse.

Kasutamata ribustaja imetakse suudme ja vooliku 8 kaudu
tagasi punkrisse 6. Keevitamisel rdbustaja all on metalli iilekanne
peamiselt viikesetilgaline. Keevisombluse metall omab seejuures
iseloomuliku tulpstruktuuri.

Réibustaja all automaatkeevituse peamisteks eelisteks on:

1) toojoudluse tous, ¢

2) keevisombluse metalli kvaliteedi tostmine,

3) elektrooditraadi ja elektrienergia kokkuhoid,

4) ekspluatatsioonilised eelised,

5) kvaliteedi kontrolli lihtsustamine.

Késikeevitusega vorreldes suureneb automaatkeevitusel t66-
joudlus keevitusvoolu tugevuse tousu, keevitamise kiiruse suurene-
mise, pealesulatatava metalli hulga vihenemise ja suure ristldi-
kega ombluste iihe siirdega keevitamise voimaluse arvel.

Keevisombluse metalli kvaliteedi tostmine saavutatakse jirg-
miste tegurite mojul:

1. Sore rdbustaja ja selle sulamisel tekkiv koorik kaitsevad
sulametalli hdsti 6hu hapniku ja ldmmastiku mojude eest. Keevis-
omblusesse satub umbes 20 korda vihem hapnikku ja 3 korda
viahem ldmmastikku kui paksu kvaliteetkattega elektroodidega
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kasitsikeevitamisel. Lisaks sellele aeglustab rdbustaja jahtumist,
mille tulemusena keevisomblus kujuneb iihtlaseks ja tihedaks.

. 2. Keevitamisel rabustaja all satub keevisomblusesse umbes
70% pohimetalli, mille tulemuseks on keevisombluse metalli keemi-
lise koostise iihtlus. Késitsikeevitamisel satub keevisomblusesse
ainult 35% pohimetalli. ;

3. Pohimetalli ja elektroodi legeerivad komponendid siilivad
keevisfimbluses, sest rdbustaja takistab nende védljapolemist keevi-
tamisel.

Automaatkeevitamisel —ulatub elektrooditraadi = kokkuhoid
60%-ni. Kokkuhoid saavutatakse polemiskadude laialipritsimise
ning keevisombluse ristloike vahenemise arvel 20-—40% vorra, vor-
reldes kisikeevituse omblusega.

Elektrienergia kokkuhoid (kuni 509%) saavutatakse jargmiste
tegurite tulemusena:

: 1) pritsmete ning polemis- ja kiirgamiskadude puudumine;
selle tulemusena on kaare kasutegur 0,65, kuna kisikeevitamisel
on see ainult 0,35;

2) voimsusteguri (cos @) tunduv suurenemine;

3) vidiksem energiakulu, kuna sulatatava metalli kogus on
vaiksem.

dAutomaatkeevituse ekspluatatsioonilised eelised on jargmi-
sed:

1) keevitajat ei ole vaja kaitsta elektrikaare moju eest ega ole
vaja eriventilatsiooni;

2) on voimalik kasutada madalama kvalifikatsiooniga keevita-
jaid;

3) tootmispindade vdhendamise voimalus.

Automaatkeevitusel voib asendada keevisombluse kvaliteedi
kontrolli keevitusreziimi kontrolliga, mis lihtsustab kontrolli.

Automaatkeevitamisel on eriline tdhtsus granuleeritud rébusta-
jal, mis tdidab jargmisi iilesandeid:

1) kaitseb sulametalli 6hu hapniku ja ldmmastiku eest;

2) tagab keevisombluse metallile korged mehaanilised oma-
dused; ;

3) stabiliseerib elektrikaart;

4) kontsentreerib pohimetallil kuumuse kaare piirkonda;

5) tagab sulametalli normaalse asetuse keevisomblusesse ja
selle dige kujunemise;

6) legeerib keevisomblust vajalike lisanditega ega lase elekt-
rooditraadi lisandeid vélja poleda;

7) vidhendab polemise ja pritsmete kadusid.

.Poolautomaatne keevitamine ja pealesulatamine. Liihikeste
keevisombluste ja pealesulatamiste korral pole otstarbekas kasu-
tada automaatkeevitust. Niisugustel juhtudel voib eduga kasutada
poolautomaat-voolikkeevitamist rdbustaja all. See keevitusmeetod
on vilja toéotatud Ukraina Teaduste Akadeemia Keevitusinstituu-
dis 1948.—1950. a.
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Selle keevitusmeetodi juures poleb kaar rdbustaja kihi all,
1—2 mm jamedust elektrooditraati annab ette elektrimootoriga
mehhanism. Kaart liigutab keevitamise (pealesulatamise) suunas
késitsi keevitaja.

Joonisel 214 on toodud poolautomaat-voolikkeevituse seadme
TII-5 skeem.

Joon. 214. Poolautomaat-voolikkeevitusseadme ITIII-5 skeem:

1 — kassett; 2 — etteande mehhanism; 3 — voolikjuhe; 4 — hoidja; 5 — apa-
raadi kast; 6 — kaitsete kilp; 7 — toitepunkt

Poolautomaat TIIII-5 t66tab voolul tugevusega 180—670 A.
Selle seadmega vGib metalli peale sulatada ka norgema vooluga
(100—200 A). Lahtudes neist reziimidest voib saada poolautomaat-
keevitusel vidikese sulametalli vannikese, mis véimaldab rongas-
vallikeste pealesulatamist viikestele detailidele. Viimane asjaolu
on véga tahtis autodetailide taastamisel. by '

Poolautomaatkeevitus on tunduvalt lihtsam kui automaatne ja
tal on seepdrast autode remontimisel suur tihtsus. Detailide
remondi seisukohalt tuntakse poolautomaatkeevitust veel vihe.
Selle meetodi tundmadppimiseks on vaja suurt teaduslikku uuri-
mist6od.

5. Elektri pokk-keevitus

Pokk-keevituseks nimetatakse elektrilist kontaktkeevitust, kus
keevitatakse iileni kokku kahe detaili otsad.

Joonisel 215 on toodud pokk-keevituse pohimotteline skeem.

Kaks detaili / surutakse seadmega 2 vastu elektroode 3. Elekt-
roodid 3 on kontaktmasina transformaatori 6 sekundaarméihise 4
poolused. Sulgedes liilitiga 7 transformaatori primaarméihise 5
vooluahela, lastakse kokkupuutesse viidud detailidest libi tugev

-
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elektrivool. Tulemuseks on intensiivne soojuse eraldumine, mis
kuumendab kiirelt keevitatavad detailid temperatuurini, mis on
lihedane detailide metalli sulamistemperatuurile.

o
1
3 &
4
)
5
Joon. 215. Pokk-keevituse skeem
y L

Parast noutava temperatuuri saavutamist pressitakse detailid
teineteise vastu suruseadisega 8. Korge temperatuuri ja rohu mojul
detailid keevituvad kokku.

F Rakendamisviisilt jaguneb pokk-keevitus jargmistesse liiki-
esse:

1) takistuskeevitus (sddelemiseta);

2) pidevsulatamisega keevitus;

3) katkendsulatamisega keevitus.

Keevitusliikide erinevus seisab peamiselt operatsioonides, mis
teostatakse pérast detailide surumist vastu elektroode ja enne seda.

Takistuskeevitusel ldhendatakse detailid algul teineteisele ja
vajutatakse kokku survega iile 0,2 kg/mm? Seejérel liilitatakse
sisse vool, mis 1dbib detailid, kui nende kontakt en tihe.

Pidevsulatamisega keevitusel liilitatakse algul sisse vool. See-

‘jarel ldhendatakse detailid teineteisele kerge kokkupuuteni viga

viikese survega ja sulatatakse kokkukeevitatavad osad teatud
pikkuses, jitkates seejuures pidevalt detailide ldhendamist.

Keevitamisel katkendsulatamisega liilitatakse algul sisse vool.
Seejirel kuumendatakse keevitatavaid detaile, lastes neist lédbi
voolu pidevalt voi katkendlikult, olenevalt detailide pidevast voi
katkendlikust kokkupuutest. Keevitamise 16pul muutub detailide
sulatamine pidevaks.

Koigil kolmel keevitusviisil toimub detailide kokkusurumine
osalt voolu all ja osalt vooluta.

Takistusega pokk-keevitust soovitatakse kasutada
detailide keevitamisel, mis on valmistatud véhese siisinikusisaldu-
sega terasest voi ithesugustest virvilistest metallidest, puhta ja
kompaktse keevituspinnaga kuni 1000 mm? Detailide kontuurid
voivad seejuures olla lahtised (vardad, torud) voi kinnised. Pilu
suurus keevitatavate detailide .pindade esialgsel kokkupuutel ei

‘tohi olla' suurem kui 2,5 mm.

251



Pidevsulatamisega pokk-keevitust on soovitav
kasutada jargmistel juhtudel:

1) suure perimeetriga detailide keevitamisel, nagu plekitahvlid
ja ohukesest plekist stantsitud detailid;

2) vihese siisinikusisaldusega ja austeniitterasest valmistatud
detailide keevitamisel, millede keevitatav pind on kompaktne,
mittekiillaldase puhtusega ja kuni 1000 mm? suurune. Pilu suurus
keevitatavate detailide pindade esialgsel kokkupuutel ei tohi olla
-~ suurem kui 2,5 mm;

3) eriterastest valmistatud detailide keevitamisel mitmesugus-
tes variatsioonides. Keevitatav pind peab seejuures olema viiksem
kui 100 mm?2.

Pokk-keevitust katkendsulatamisega soovita-
takse kasutada jargmistel juhtudel: ;

1) vdhese siisinikusisaldusega terasest valmistatud detailide
keevitamisel, millede keevitatav pind on kompaktne ja mitte suu-
rem kui 1000 mm?;

2) siisinikterastest (C mitte alla 0,3%) ja eriterastest valmis-
tatud detailide keevitamisel, millede ristldige on suurem kui
100 mm?;

3) koikidel juhtudel, kus on soovitatud katkendsulatamisega
keevitust, kui kasutatavate seadmete voimsus pole kiillaldane.

Pokk-keevituse tugevus on kiillaltki suur. Vihese ja keskmise
siisinikusisaldusega teraste keevisombluse tugevus on sama suur
kui pohimetallil. Vihese ja keskmise siisinikusisaldusega keevita-
tud teraste paindenurk rakisel, mille 14bimdat vordub varda lébi-
mooduga, pole vdiksem kui pohimetallil. Samade teraste 166gi-
tugevus pole samuti vdiksem pdohimetalli omast.

Erinevate metallide kokkukeevitamisel pole keevisliite tombe-
tugevus tavaliselt vdiksem kui norgema metalli oma.

Termiliselt to6deldud keevitatud detailide tugevus on vordne
keevitamata detailide tugevusega noolutatud seisukorras.

Joonisel 216 on toodud pokk-keevituse masin MCP-100-3.

Masina MCP-100-3 tehnilised andmed

Voinsug "BW S5 6080. 20 S0l ket Sk 1 e o)
Primmgatpinge "V 1 d U e 290 5vol ‘380
Maksimaalne keevitatav pind TIIP 209,

juures mm? Pk : el 1)
Keevituste arv tunnis o pad s s S S 38
Maksimaalne keevitatav pind téotamisel

vaheaegadega mm? e i ey e 3 1500
Plaatide suurim vahemaa mm . . . 80
Blleniieantn Iadic ot s g i sr el s 40
Kokkusurumise joud kg . . . . . 2000
Rohk kokkusurumisel kg . . . . . 3000—4000
KA gbilegeeys -2 UL e G S LT SV RN S0
Gabariitméoted mm . . . . . . 1330 1810X 1410

Masin on ette ndhtud iimmarguse ja tdisnurkse ristloikega
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Joon. 216. Pékk-keevituse keevi~
tusmasin MCP-100-3

Lmax 2200

getai[iéie keevitamiseks. Kasutades eripigisteid voib keevitada ka
orusid.

Masina tugedel asetsevad kaks vaskkontaktidega malmplaati /
ja i Kontaktidega on iihendatud transformaatori 3 sekundaar-
mahis.

Vasak, liikumatu plaat 7 on masina kerest isoleeritud. Parem-
poolne, liikuv plaat 2 on kinnitatud kahele suunajale 4, mis liigu-
vad laagrites 5. Pritsmete, sulametalli ja tagi masinale sattumise
viltimiseks on plaatide vahele paigutatud kaitsekilbid ja kiina.
Masin on varustatud kontaktide vahemaa naiitajaga.

Ettenihkeseadme 6 hoova maksimaalkdigul liigub plaat 40 mm.
Kokkusurumise maksimaaljoud on seejuures 400 kg.

‘Plaatide vahemaad reguleeritakse soltuvalt keevitatavate detai-
lide moodetest. Reguleerimist teostatakse seadmega 7. Aravoeta-
vad pigistid 8 ja 9 on kinnitatud masina iilemistele plaatidele. Nad
voivad olla universaalsed, kasitsi voi radiaalhoobadega seatavad.

Et viltida detailide libisemist mokkade vahel, kasutatakse
detaili konstruktsioonile ja kujule vastavaid tugesid.

Joonisel 217 on toodud selle masina elektriline skeem. Masina
keres asub iihefaasiline transformaator. Primaarméhisel on harud
sekundaarmihise pinge reguleerimiseks. Sekundaarpinge suurused
on jargmised: 4,5; 4,75; 5,45; 5,85; 6,35; 6,9 ja 7,6 V. Transformaa-
tori sekundaarmihis on iithendatud vaskkontaktidele. Sekundaar-
mihisel, vaskkontaktidel ja pigistitel on vesijahutus.
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Joon. 217. Keevitusmasina
MCP-100-3 elektriline skeem

Keevitustransformaatori sisse- ja véljaliilitamine toimub
elektrimagnetilise kontaktoriga.

Ohutuse tagamiseks kasutatakse madalpingelist (36 V) juhti-
misvoolu, mis saadakse eritransformaatorist. Té6hooval asub
transformaatori sisseliilitamise nuppkontakt 10 (joon. 216). Trans-
formaatori viljaliilitamine toimub automaatselt detailide kokku-
surumisel liilitiga 7/, mis asub ettenihkehoova allosas.

Masina reguleerimine enne keevitamise alustamist seisab
jargmises:

1) liikata hoob parempoolsesse piirasendisse ja reguleerida
kontaktide esialgne vahemaa;

2) reguleerida viljaliilitamisseade automaatseks viljaliilitami-
seks keevitatavate detailide kokkusurumisel;

3) paigaldada kokkukeevitatavad detailid ja reguleerida nende
asend;

4) seada vajalik sekundaarpinge;

5) lasta vesi jahutussiisteemi.

Pérast nende operatsioonide sooritamist alustatakse detailide
keevitamist.

Pokk-keevitus levib viimasel ajal laialdaselt detailide remon-
timisel. Seda meetodit voib muuseas kasutada detaili iihe osa asen-
damisel. Pokk-keevitusega voib taastada niisuguseid detaile nagu
klappe, pooltelgi, kdandtelgi, kardaanvolle ja isegi murdunud
vedrulehti. Autoremondil on sellel meetodil suured perspektiivid.
Seepérast on tarvis julgelt katsetada, et tootada vilja tehnoloogi-
lised protsessid vastutusrikaste autodetailide remontimiseks.

Kéesolevast peatiikist voib jareldada, et vaatamata keevitami-
sel ja pealesulatamisel esinevale detailide suurele kuumenemisele,
mis rikub nende termilise to6tlemisega saavutatud struktuuri, voib
siiski paljusid autodetaile kvaliteetselt taastada keevilamise ja
pealesulatamise meetodil.

Pealesulatamise suureks puuduseks on siiski terasdetailide visi-
mustugevuse alanemine, mis ulatub kuni 50%-ni. Seepirast tuleb
vahelduvkoormusega detaile pérast pealesulatamist mehaaniliselt
tugevdada. Seda tugevdamist voib teha detaili tootlemisel kalesta-
misega haavlitega, pneumaatilise vasaraga voi rullimise teel.
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Autoremondiettevotetes on koige lihtsamaks ja kindlamaks
tugevdamise viisiks detaili pealesulatatud pinna kalestamine rulli-
misega. Sel juhul kasutatakse iimmarguste detailide jaoks erilist
rakist, mis koosneb kolmest rullist — kahest tugirullist ja kolman-
dast, vedruga koormatust. Rakis seatakse treipingi supordile.
Detail asetatakse padruni vahele ja toetatakse tsentriga.

Detaili pinna rullimine toimub rakise rullidega, mis liiguvad
koos treipingi supordiga.

Pérast rullimist touseb detaili vdasimustugevus tunduvalt.

Seepérast tuleb koiki pealesulatatud terasdetaile mehaaniliselt
tugevdada.

Jareldus.

Eespool vaadeldud keevitamise viisid sisaldavad suuri voima-
lusi kulunud ja vigastatud autodetailide taastamiseks. Autodetai-
lide kvaliteetseim taastamine saavutatakse siiski mehhaniseeritud
keevitamisega. On tarvis pingsalt t6otada selle keevitusmeetodi
juurutamiseks autoremondi t66alasse. Samaaegselt tuleb palju t66-
tada pealesulatatud detailide vasimustugevuse tostmiseks.

6. PEATUKK
DETAILIDE TAASTAMINE METALLITAMISEGA

; U Uldandmed

Nagu eespool margiti, on detailidele pealesulatamisel gaasiga
ja elektriga rida puudusi. Pealesulatamisel muutub metalli struk-
tuur ja rikutakse detaili esialgset termilist tootlemist. See puudus
sunnib kasutama detailide taastamisel ka teisi meetodeid. Uheks
niisuguseks meetodiks on metallitamine, s. o. detailide katmine
pihustatud metalliga.

Venemaal tehti esimesed katsed gaasiga metallitamiseks 1914.
aastal. Need uurimised katkestati peamiselt kasutatavate gaaside
defitsiitsuse tottu.

1929. a. asutati metallitamise kontor «Oprmera/i» ja metallita-
mise tehnoloogilist protsessi hakati uuesti arendama, et juurutada
seda toostusse. Aastatel 1932—1933 rakendati Moskva teises auto-
remonditehases esmakordselt gaasmetallitamist rea autodetailide
remontimisel. Need t66d viidi 14dbi kontorite «Oprmeraan» ja
«Tunpoasrorpanc» tootajate juhtimisel. Tootulemused nditasid, et
gaasmetallisaatoritega metallitamist voib kasutada kulunud detai-
lide taastamiseks rahuldavate tulemustega. See td0protsess ei
leidnud siiski laialdast rakendamist kasutatavate gaaside, peami-
selt atsetiileeni defitsiitsuse tottu.

1937. a. valmistasid noukogude insenerid E. M. Linnik ja
H. V. Katz maailma esimesed elektrimetallisaatorid. Ilmus seeria
elektrimetallisaatoreid, nagu JIK-1, JIK-2, JIK-Y, JIK-6 ja ieised,
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mis edukalt asendasid gaasmetallisaatoreid. Algas elektrimetalli-
saatorite seeriaviisiline tootmine, mis jarsult tostis huvi metallita-
mise protsessi vastu.

Auto- ja mootoriremonditehastes hakatakse metallitamist laial-
daselt kasutama niisuguste vastutusrikaste detailide taastamisel,
nagu véntvollid jt.

Metallitamise protsess seisab selles, et ithel voi teisel
viisil sulatatud metall pihustatakse .surudhu voi inertse gaasi
joaga peenteks osakesteks ldbimooduga 0,01—0,015 mm, mis pai-
satakse suure kiirusega (140—300 m/sek) kulunud voi vigastatud
detaili taastamiseks ettevalmistatud pinnale.

Kaasaegsetes gaasmetallisaatorites sulatatakse metall atsetii-
leeni-hapniku voi vesiniku-hapniku leegiga. Elektrimetallisaatori-.
tes sulatatakse metall kahe traadi vahel tekitatavas elektrikaares.

Kuna traat sulab, siis on metallisaator varustatud mehhanis-
miga, mis traati pidevalt ette annab.

Pind, millele metallisaatorist paisatakse pihustatud metall,
peab olema kare, et pealekantav metall sidestuks paremini detaili
pohimetalliga.

Uuema hiipoteesi kohaselt satuvad pihustatud metalli osakesed
taastatava detaili pinnale korgel temperatuuril ja plastilises ole-
kus. Loogil vastu detaili pinda osakesed l6mastuvad, tdidavad
hdsti pinna ebatasasused ning sidestuvad tugevasti mehaanilisel
teel detaili pohimetalliga ja jargmiste detailile paiskuvate osakes-
tega. Lennu kestel metalliosakesed jahtuvad vidga vihe, sest
metalliosakeste liikumiskiirus on peaaegu vordne dhujoa liikumis-
kiirusega ning metalliosakeste litkumise aeg, arvestatult nende
tekkimisest kuni detaili pinnale sattumiseni, on viga lithike —
kuni 0,003 sek., mistottu ei joua metalliosakesed jahtuda. Paisku-
des taastatava detaili pinnale kuumas olekus I6mastuvad nad
seepérast hasti. Pinnale paiskunult jahtuvad metalliosakesed viga
kiiresti samale pinnale suunatud suure Shuhulga toimel. Sellega
on seletatav vordlemisi madal temperatuur, milleni detailid kuu-
menevad metallitamisel, samuti voimalus metallitada niisuguseid
materjale nagu paber ja puit.

Metallitamise protsessi seletav viimane hiipotees on kiesoleval
ajal iildiselt tunnustatud, olgugi et ka see ei anna ammendavat
seletust koikide fiilisikaliste ndhete kohta, mis esinevad metallita-
misel. ;

Metallitamise seadmed. Joonisel 218 on toodud gaasmetallisaa-
toriga tootava metallitusseadme skeem. Metallisaatorisse 8 suuna-
takse kolme vooliku 9, 10 ja 11 kaudu jargmisi gaase: balloonist 5
reduktori /2 kaudu — atsetiileeni, balloonist 6 reduktori.-/3 kaudu
— hapnikku ja ressiivrist 2 6li ja niiskuse eraldaja 3 ning reduk-
tori 4 kaudu — suruohku. Surudhku annab kompressor /. Traat
suunatakse metallisaatorisse poolidelt 7.

Joonisel 219 on toodud metallitamisseadme skeem, mis tootab
elektrimetallisaatoriga.
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Joon. 218. Gaasimetallisaatoriga metallitusseadme skeem

Seade koosneb kompressorist I, ohuballoonist 2, olieralda-
jast 3, reduktorist 4, liiliti ja naiteriistade kilbist 5, transformaa-
torist 6, traadipoolidest 7 ja elektrimetallisaatorist 8.

Joon. 219. Elektrimetallisaatoriga metallitusseadme skeem

Voolu sisseliilitamisel tekib traatide vahel elektrikaar ja traa-
did sulavad.

Metalli pihustamine toimub surughuga.

Joonisel 220 on toodud gaasimetallisaator IM-1. Traat suuna-
takse metallisaatorisse tagapoolse puksi kaudu ja ta saabub sula-
tamiskohta sisemisest suudmest. Suudmest véljumisel sulatatakse
traat atsetiileeni-hapniku leegis. Sulatatud metall pihustatakse
surudchujoaga. Jimedama vooliku kaudu suunatakse surudhk stuts-
risse 1. Atsetiileen ja hapnik suunatakse peenemate voolikute
kaudu stutsritesse 2 ja 3. Koonuskraani 23 avamisel ldheb suru-
ohk kere kanalist plaatide 4 ja 5 aukudesse. Edasi 1abi pihustipea 6
augu, ldbi 6hukoonuse 7 pilude, 1dbi ohudiiiisi 8 ja seesmise gaasi-
diiiisi 9 vaheliste pilude kaudu ohudiiiisi 8 siseruumi ning pihus-
tab sulametalli. Jaotuskraani aukude kaudu ldhevad hapnik ja
atsetiileen keres olevate eraldi kanalite ja plaadi 4 kahe augu
kaudu segukambrisse, milleks on plaatide 4 ja 5 lauppindadesse
treitud oonsused. , [

Segukambris hapnik ja atsetiileen segunevad ja liiguvad edasi
seguna gaasidiiiisi ja traadidiiiisi /0 vahelisse pilusse. Edasi vil-
jub gaasisegu peast diiiisi 10 vélispinnal olevate sisseldigete
kaudu ja moodustab leegi traadi sulatamiseks.
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Jaotuskraani drosselkruvi /1 teatud asendi korral voolab osa
ohku kraani teist auku kaudu ja suundub kere /2 august ruumi,
kus paneb podrlema ohuturbiini /3. Hammasratastesiisteemi ja
rihveldatud rullide abil paneb turbiin liikuma traadi.
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Joon. 220. Gaasimetallisaator T'M-1

Turbiini /3 poorlemine antakse tiguvolli /4 kaudu edasi tigu-
hammasrattale ja tiguvollile 716. Tiguvollilt /16 antakse liikumine
~edasi hammasrattale /7 ja alumisele rullile 18 ning 6o6tshoova
sisseliilitamisel tilemisele rullile 719 ning vajutusrullile 20. Metalli-
saatori kaanes on suruti 2/ vedruga 22. Kui kaas on suletud, siis
vajutab suruti traadi iilemise ja alumise rulli vahele. Ulemise rulli
vajutusjoud on reguleeritav puksi /5 rihveldatud pea pdéramisega.

Noukogude insenerid on viimasel ajal valja t6otanud uue konst-
rukisiooniga gaasimetallisaatori TMMM-1, mis on toodud joonisel
221. Metallisaator voimaldab to6tamist atsetiileeniga alates rohust
400 mm vs.
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Joon. 221. Inzektor-gaasimetallisaator

'MM-1

Joon. 222. Elektrimetallisaator JIK-¥

Gaasimetallisaatori

Cldine kaal

Traadi 1abimoot

Surudhu rohk

Ohu suurim kulu :
Turbiini suurim péorete arv
Traadi etteande kiirus
Atsetiileeni rohk

Hapniku rohk

Toojoudlus terasega
Toojoudlus tsingiga

IFUM-1 karakteristika

2,5 kg
1—2 mm
4—5 kg/cm?

0,65 m3/min
26000 p/min
4,6 m/min

400 mm vs.

3,0 kg/cm?
1 kg/h
2,5 kg/h
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Joonisel 222 on toodud inseneride Linniku ja Katzi konstruee-
ritud elektrimetallisaator JIK-Y.

Traat saabub elektrimetallisaatorisse kahe stutsri / kaudu,
seal tommatakse teda etteande rullidega edasi ja ta véaljub diiiisi 2
juures kahest juhttorust 4. Elektrivool on {ihendatud stutsritele 1.
Sulametalli pihustamiseks vajalik suruohk saabub metallisaata-
risse kdepideme 3 kiilge kinnitatud vooliku kaudu. Osa elektri-
metallisaatoriSse saabuvat 6hku suunatakse chuturbiini, mis ham-
masratastesiisteemi kaudu paneb liikuma rihveldatud rullid. Rullide

Joon. 223. Elektrimetallisaator
3AM-3:
1 — kere; 2 — pihustuspea; 3 —
sururulliga kaas; 4 — isoleerpuks:
ja 6 — tiguililekanded; 7 —
Shuturbiin; 8 — tsentrifugaalre-
gulaator; 9 — veorullid;

Léige ABC

T
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ﬁle;]standeks on suunata traat torude kaudu elektrikaare tekkimise
kohta. i

Elekirimetallisaatori JIK-YV peamiseks puuduseks on see, et
traadi etteanne toimub turbiiniga, mille tottu etteande kiirus pole
iihtlane. Seda tiiiipi elektrimetallisaatorit voib seepirast soovitada
kasitsi tootamiseks — nditeks pragude sulgemiseks mootoriplokis.

Joonisel 223 on toodud tdiuslikum elektrimetallisaator 3M-3
(teadusliku uurimise "instituudi BHWWAsToren konstruktsioon),
mis on varustatud erilise tsentrifugaalregulaatoriga turbiini roo-
tori poorete reguleerimiseks. Regulaator tagab traadi iihtlase ette-
nihke. See metallisaator kolbab rohkem kulunud detailide taasta-
miseks. Metallisaator voimaldab tootamist kasitsi ja toopinkidel,
kusjuures kasutatakse vahelduvvoolu pingega 25—30 V, mis saa-
dakse keevitustransformaatoritelt voimsusega vdhemalt 5 kW, mis
on varustatud astmeliste pingevéljavottudega pingetele 20—25—
30 V. Kaare voolutugevus on 30—150 A.

Elektrimetallisaator 9M-3 v6ib toctada ka alalisvooluga, mis
saadakse keevitusgeneraatoritelt CMI'-2, CYT'-26 jt.

Kédesoleval ajal laseb teadusliku uurimise instituut BHUMU-
Aproren vilja suurema t66joudlusega elektrimetallisaatoreid 9M-4,
mis on peamiselt ette nahtud tootamiseks koormusreostaadiga
varustatud keevitustransformaatorilt C¥T-26 ja teistelt voetava
alalisvooluga. =

Metallitamise orienteeruv reziim metallisaatoriga 9M-4 on
jargmine:

generaatori tiihikdigu pinge . . . . 50— 55 V,
Hikisvook i Rt oa B8 11 Gl H0e=000" Ay
JOBPIEE = =iy = s e S 25— 30 V,
ROV Tl B B LR L T O A

Metallisaator 9M-4 voib tootada ka vahelduvvooluga, kui t66-
joudlus langeb seejuures 3—5 korda.

Tabelis 34 on toodud elektrimetallisaatorite 9M-3 ja 9M-4 teh-
niline karakteristika.
Tabel 34

Elektrimetallisaatorite dM-3 ja 3M-4 tehniline karakteristika

Elektri- Surushu | Surushu | Traadi ette- | T66joudlus kg tun-

metalli- Kaal t66rohk taili nihke kiirus | nis, pihustades

saatokn kg kg/cm? m3/min m/min

) terast \ tsinki
IM-3 2.4 3,5—6,0 1,2 2,5 18—24 |25—-32
IM-4 3,0 5,0—6,0 1,0 3,0—45 6,0 12,0
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Joonisel 224 on toodud elektrimetallisaator JIK-6A. Traadi ette-
nihe toimub kollektormootoriga. Metallisaator on ette nahtud
poordkehakujuliste detailide taastamiseks treipingil.

Léige ABCD

j1 12 LogeEF 4 43
Liisps

J Joon. 224. Elektrimetallisaator JIK-6A

Tabelis 35 on toodud elektrimetallisaatorite JIK-Y ja JIK-6A

pohikarakteristikad.
Tabel 35

Elektrimetallisaatorite JIK-Y ja JIK-6A tehniline karakteristika

e e Elektrimetallisaatori mark
tus \

ditajate nimetuse K.Y TIK-6A
Tiidip : kasi- statsionaarne
Traadi 1dbimdot mm 1,0—1,8 1,0—1,8
Tootlikkus terastraadiga kg/h kuni 6 kuni 6
Voolu pinge kaare asukohal V 20, 25, 30 ja: 35 20 kuni 35
Vool A kuni 180 25 kuni 70
Kasutatava voolu voimsus kW kuni 7 kuni 6
Surudchu rohk kg/cm? 5—6 5—6
Suruchu kulu mé/h 100—120 kuni 120
Tigupaari iilekandearv — 1:54
Elektrimootori tiiiip | — ®J1-100
Elektrimootori voimsus W — 160
Elﬁktrimetallisaatori kaal kokkumonteeritult

g - 20

Metallisaator JIK-6A on monteeritud raamile 6 (joon. 224)
koos. elektrimootoriga 5, mis kéitab traadi ettenihke mehhanismi.
Elastse siduri 7 kaudu on elektrimootor ithendatud kuullaagri-
tel poorleva tiguvolliga 8. Tiguvoll hambub tigurattaga 20. Tigu-
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ratas 20 on kinnitatud pronkspuksides /7 ioetatud poikvollile 21.
Vollile 2/ on kinnitatud kaks tekstoliithammasratast 19, mis ham-
buvad iilemiste tekstoliithammasratastega 16. Hammasrattad poor-
levad telgedel 15, mis on kinnitatud metallisaatori kaane 2 alumi-
sel poolel olevatesse -kronsteinidesse. Hammasrataste 16 ja 19
rummudele on paigutatud iilemised ning alumised rullid, mis vea-
vad edasi nende vahele pigistatud traati. Rullide survet traadile
reguleeritakse mutritega 3. Traadid asetatakse isoleerpuksides 4
olevatesse juhtpuksidesse /3, sealt liiguvad nad ettenihkerullide
vahelt 1dbi ja saabuvad metallisaatori pihustavasse osasse.

Metallisaatori kere esiseina on keeratud diiiis 9, mille male-
mal pool asuvad kerest tekstoliitpuksidega 12 isoleeritud kontakt-
torud /1. Torudele on asetatud koverad juhtotsikud 10. Otsikud
on nii paigutatud, et traadid ristuksid suudme 9 geomeetrilisel
telgjoonel.

Voolu all olevaid traadiotsi teineteisele lihendades tekib nende
vahel elektrikaar, mis sulatab metalli.

Normaalkaugus diiiisist elektrikaareni on 8—12 mm. See saa-
vutatakse diilisi pooramisega keermel. Kuppel 1 kaitseb toolist
poletuste ja elektrikaare eest. Surudhk saabub metallisaatorisse
torule /4 kinnitatud 6huvooliku kaudu, mille sisemine 14bimoot on
13 mm. Surudhk tuleb diiiisi metallisaatori kere seinas oieva sise-
mise kanali kaudu.

2. Metallitamise tehnoloogiline protsess

Metallitamist kasutatakse autoremonditéostuses peamiselt
morade sulgemiseks mittevastutusrikastes detailides, nagu néiteks
silindriploki ja plokikaane vélispinnas, samuti poordkehakujuliste
detailide kulunud valispindade taastamiseks.

Autodetailide kulunud aukude taastamise katsed metallitami-
sega pole seni onnestunud.

Metallitamise tehnoloogiline protsess kulunud osade taastami-
seks koosneb kolmest pohilisest, iiksteisele jargnevast etapist, mil-
ledeks on: 1) detaili pinna ettevalmistamine metallitamiseks,
2) metallikihi pealepanek, 3) detaili pinna I6plik to6tlemine.

Detaili pinna ettevalmistamine metallitamiseks. Pohi- ja peale-
pihustatud metalli vahelise siduvuse tugevus soltub’ detaili pinna
ettevalmistamise kvaliteedist. ;

Tugevama siduvuse saamiseks pohi- ja kattemetalli vahel peab
detaili pind vastama jargmistele nouetele:

a) pinnal ei tohi olla oksiiiide, niiskust, rasvainet ega muud
mustust;

b) pindala suurendamiseks ja pihustatud osakeste paremaks
- siduvuseks pohimetalliga peab detaili pind olema kare.

Lihtudes neist nouetest koosneb detaili pinna ettevalmistamine
metallitamiseks jargmistest toimingutest:
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1) rasvaine eemaldamine ja detailide puhastamine;

2) kulunud metalli eelt66tlemine sellele dige geomeetrilise .
kuju andmiseks;

3) metallitatava pinna karestamine.

Rasvaine eemaldamine ja detailide puhastamine toimub samal
viisil kui detailide pesemisel. Eeltéotlemine enne metallitamist on
tarvilik detailile 6ige geomeetrilise kuju andmiseks. See on tarvi-
lik ka selleks, et tagada pealemetallitatud kihi minimaalset pak-
sust, mis soltuvalt detaili 1abimdodust on tavaliselt 0,3—0,5 mm.

Pinna ettevalmistamise vajadus metallitamiseks piirab selle
meetodi kasutamist, eriti niisuguste detailide juures, millede tuge-
vusvaru voi 1dbimoot on viikesed.

Detailide to6tlemine enne metallitamist toimub trei-, revolver-,
frees- ja teistel toopinkidel.

Koige rohkem on levinud jargmised meetodid detaili pinna
ettevalmistamiseks:

a) puhastamine liivajoaga ja peenhaavlitega;

b) mehaanilisel teel, nn. kérisenud keerme pealelikamine voi
nelinurkse voi iimarkeerme pealeldikamine ja selle jargnev rihvel-
damine;

c) metallitatava pinna iimbermahkimine traadiga;

d) detaili pinna t66tlemine elektrisidemega koval reziimil;

e) tiksikute metalliosade kiilgekeevitamine elektromagnetilise
vibraatoriga.

On olemas ka teisi pinna ettevalmistamise viise, nagu raiu-
mine niirimeisliga, rihveldamine ja teised, kuid need meetodid pole
leidnud laialdast kasutamist.

Koige tugevam pealemetallitatud kihi siduvus detaili pohi-
metalliga (110—130 kg/cm?) saadakse pinna mehaanilisel etteval-
mistamisel; vidiksema tugevusega siduvus saadakse pinna etteval-
mistamisel liivajoaga (40 kg/cm?); elektrisidemega td6tlemisel
saadakse keskmise tugevusega siduvus (70 kg/cm?).

Puhastamist liivajoaga voi peenhaavlitega kasutatakse peami-
selt detailide lamedate ja suure kovadusega pindade ~karesta-
miseks.

Liivajoaga puhastamisel kasutatakse mégi-kvartsliiva, millel
on teravate servadega kovad terad labimooduga 1,5—2,0 mm.
Puhastamine toimub erilistes liivajoakambrites. Uhe niisuguse
liivajoakambri konstruktsioon on toodud joonisel 225. Puhastatav
detail paigutatake kapi metallvorgust porandale ja suletakse
uksed. Liilitatakse sisse kapi ventilatsioon. Tédline pistab kinnas-
tatud kded l1dbi uste avade ja erilise liivapiistoli abil valmistab
ette detaili t66pinna. Ettevalmistuse kvalitéeti saab kontrollida
labi klaasakna, mis asub kapi seina kaldpinnas.

Liiva puhutakse erilise piistoliga suruchu abil, mille rohk on
2—5 kg/cm? (joon. 226).

Silindriliste pindade ettevalmistamiseks metallitamisele 16iga-
takse neile kdrisenud keere, kui detaili kovadus ei ole suurem kui
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Joon. 225. Kamber detailide
puhastamiseks liivajoaga

Joon. 226. Liivapiistol

300—325 Hy,. Kiérisenud keere 1oigatakse detailile kiirloiketerasest

teraga, mille loikenurk on 50—60° ja otsa iimardusraadius
0,5—1,0 mm. Keerme l6ikamisel asetatakse tera detaili tsentrist
1—3 mm madalamale ja kinnitatakse suportisse nii, et kaugus kin-
nituskohast oleks vahemalt 70—100 mm. Keere 16igatakse jahuta-
miseta ja iihe siirdega. Keerme samm so6ltub metallitatava detaili
labimoodust. Téopraktika kohaselt on kuni 25 mm jameduste detai-
lide keerme samm 1—1,25 mm ja jamedamatel detailidel —
0,75—1,0 mm. Keere tehakse 0,5—0,8 mm siigavune.

Nelinurkset karisenud keeret loigatakse praegusel ajal erilise
10 mm laiuse kammiga. Kammi kuju on toodud joonisel 227.

yry
AN
| 2y /%////

2 320 Jw

=

Joon. 227. Taisnurkse keerme loikamise kamm
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Soovitatakse kasutada jargmist keermetamisreziimi: 16ikekiirus
25—35 m/min, ettenihe iihel po6rdel 0,3—0,4 mm, keerme siigavus
0,5—0,6 mm. 1Ry

Piérast tédisnurkse keerme 16ikamist ja keermetippude rullimist
(valtsimist) omandavad keermesooned joonisel 228 toodud kuju.
Niisugune keermesoone kuju tagab hea siduvuse pohimetalli ja
pealemetallitatud kihi vahel.

0,75
/

125

Joon. 228. Keermesoone kuju
1abiloige parast rullimist

Peamine puudus pinna ettevalmistamisel karisenud keerme
abil seisab detaili tugevuse jarsus viahenemises. Ka ei saa seda
meetodit kasutada siis, kui detaili pind on tsemendiiditud voi kui
selle kovadus on suurem kui 325 H,.

~ Kui detaili pinna kovadus on iile 325 H,. vGib kasutada traa-

diga iimberméhkimist, mida tehakse jargmiselt. Detail pannakse
treipingi tsentrite vahele. Mahitava traadi iiks ots kinnitatakse
kaelast eemal tavaliselt kammitsa abil. Teine traadi ots lastakse
pingi terahoidja vahele pigistatud puitklotside vahelt -14bi. Pink
lastakse kdima, liilitatakse sisse ettenihe ning traat mihitakse viga
pingul detailile. Traadi 14bimoot ei tohi olla iile 1,0—1,5 mm,
mahise samm 3 kuni 5 traadi 14bimootu. Parast pealemihkimist
puhutakse traat liivajoaga iile.

Kovade pindade ettevalmistamisei metallitamiseks voib edukalt
kasutada elektrisidemega tootlemist.

Elektrisddemega tootlemisega moodustatakse metallitatavale
pinnale punktide vorgustik, mis tekitabki vajaliku kareduse. Elekt-
risidemega tootlemisega voib metallitamiseks ette valmistada
iikskoik ‘millise kovadusega pinda, vihendamata detaili tugevust.
Pealemetallitatud kihi siduvus pohimetalliga vdheneb aga see-
juures.

Viimasel ajal on hakatud pinna ettevalmistamisel metallitami-
seks kasutama iiksikute punktide kiilgekeevitamist teraselektroodi-
dega elektromagnetilise vibraatori abil.

Metallitamiseks ettevalmistamisel jaetakse volli tapile mehaani-
lisel eeltootlemisel &ddris voi kasvatatakse see keevitamisega.
Adris on tarvilik selleks, et pealepihustatav kiht oleks volli otsal
(joon. 229) kaetud.

Metallitada tuleb otsekohe parast pinna ettevalmistamist, et
viltida pinna oksiideerumist.

Ajavahemik pinna ettevalmistamise ja metallitamise vahel ei
tohi olla pikem kui 1,5—2 tundi.

Metallituskihi = pealekandmine. Metallitamiseks paigutatakse
detail treipingi tsentrite vahele voi kinnitatakse selle padrunisse.
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Joon. 229. Volli tapi ettevalmistamine mietallitamiseks:

I — metallituskiht; 2 — pealekeevitatud daris; 3 — jdetud diris

Metallisaator kinnitatakse treipingi suportile, nagu on niidatud
joonisel 230.

Joon. 230. Abinou elektrimetallitaja kinnitamiseks treipingilé

Siisinikusisaldusega 0,2—1,2% terastraadiga metallitamisel
gaasimetallisaatoriga voib téokogemustel soovitada jargmisi

metallitamisreziime:

metallisaatori diiiisi kaugus ‘metallita-
tavast pinnast P o i e

metallitatava detaili poorlemiskiirus

metallisaatori pikiettenihe .

traadi ettenihkekiirus

125—150 mm,
10—15 m/min,
1,25—2,5 mm/p,
2,0—2,5 m/min

Atsetiileeni-hapniku leegi reziim:
atsetfileeni TOlR - =~ v o s e e S LTO kgfent,
1,60 kg/cm?,

hapriike FOLIR: * 5= oLt A TR
suruhu rohk . . . . . . .. 25-35 kgjem’
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Vesiniku-hapniku leegi Ireiiim:

vesiniku rohk 1,80 kg/cm?,
hapniku rohk T et .. L70 kg/cm?,
surtiohit rohk" - 0 Ui gL e - 2535 ke fom®

Toopingi suportile kinnitatakse metallisaator nii, et pihustatud
metallijuga oleks suunatud detaili telgjoonest vihe madalamale.
Tuleb jdlgida, et metallitamisel detaili pind ei kuumeneks iile
60—70°C.

Detaili liigsel kuumenemisel metallitamine katkestatakse voi
jahutatakse detaili 6huga.

Gaasimetallitamisel kasutatav traat peab olema kalibreeritud:
Diiiisi 14bimoot peab vastama traadi 1abimadodule, sest gaasimetalli-
saatorites takistab traat polevgaaside sissepdisu suudmesse.

Terastraadiga elektrimetallitamiseks aparaatidega JIK-V ja
JIK-6A soovitatakse monede tehaste kogemustel jargmisi reZiime:

metallisaatori diiiisi kaugus metallita-

RAVRSTpanash e o0 S M IR SN0 i
metallitatava detaili poorlemiskiirus .  10—12 m/min,
metallisaatori pikiettenihe . . . . 1,0—1,5 mm/p,
SEaddl ABRIMBoY s ot oL G Lh—1.8 T

Metallitamise reziim:

vool BAP e L mt in b e ik dn o SR O AL
pinge RS AU SR N e < )
SUrdohu: polily 77 ok £ Tapgl o 0 6 kot

Metallitamisel tuleb jalgida, et detail ei kuumeneks iile
60—70°C.

Elektrimetallitamiseks vo6ib kasutada ka kalibreerimata traati.

Gaasi- ja elektrimetallitamiseks kasutatavat terastraati tuleb
jdikuse vdhendamiseks 166mutada temperatuuril 800-—900°C, aeg-
laselt jahutada ja puhastada liivajoaga.

Elektrimetallitamiseks kasutatakse 0,2—1,2% siisinikusisaldu-
sega terastraati. Suure kovadusega vastutusrikaste detailide metal-
litamiseks kasutatakse viimasel ajal vedrutraati (65I).

Detailide metallitamise meetodi valikul tuleb silmas pidada, et
elektrimetallitamisega pealekantud metall on urbsem ja sisaldab
rohkem oksiiiide gaasimetallitamisel.

Tootlemine parast metallitamist. Pealemetallitatud terase
kovadus on marksa suurem kui traadil, mida selleks kasutati, peale
selle sisaldab metallitamisega pealekantud kiht rohkesti oksiiiide.
Kovadus ja oksiiiidid raskendavad detaili 16plikku to6tlemist.

Metallitatud tasapindu voib toddelda toopinkidel voi kasitsi.
Mootoriploki ja plokikaane kinnimetallitatud pragusid toodeldakse
késitsi viilimisega voi painduvale vollile kinnitatud kdiaga. Toot-
lemiseks voib kasutada ka frees- voi hodvelpinke.

Ummargusi pindasid toodeldakse péarast metallitamist algul
treipingil loiketeraga ning seejarel lihvitakse vajalikku mootu.
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Metallitatud pindade treimisel kasutatakse kiirloiketerasest voi
kovasulamplaatidega l6iketerasid. Detailide treimine on iiks vas-
tutusrikkamaid operatsioone, sest suure kiirusega l6ikereZiimidel
ja terade ebaoigel teritamisel voib_pealemetallitatud kiht mureneda
voi lahti tulla. Treimine on iihtlasi metallitatud kihi ja detaili
pohimetalli vahelise siduvuse tugevuse kontrolloperatsiooniks.

Tabelis 36 on toodud metallitatud pindade tootlemiseks soovi-
tatud loikereziimid. 4

Tabel 36
Metallitatud detailide 16ikereziim treimisel
Kilrléiketerasegt teradega Kgvasulam-
LoikereZiimi para- plgatldega
meetild * 7 S trexteradgga
pehme kova vérviliste me- | (terase toct-
teras teras tallide sulamid lemisel)
Loikekiirus m/min . . 15—18 8—10 60—70 30—40
Ettenthe mm . . . . | 0,15—025 0,15—0,25 kuni 0,1 0,3—0,5
LGikesiigavus mm . . 0,2—0,5 0,2—0,5 0,56—1,5 kuni 0,5
1

Parimaid tagajédrgi saadakse metallitatud terasdetailide lihvi-
misel suureteraliste, vihese kovadusega alundkividega. Metallita-
tud pindade lihvimisel tuleb kasutada ohtralt jahutusvedelikku,
milles peab olema 2—3% lahustatud seepi.

Metallitatud pindade lihvimiseks soovitatakse jargmist reziimi:

kdia ringkiirus oL e e T U 15053 sek

detaili poorlemiskiirus L bl e 040 mfmin

loikesiigavus iihel pikikaigul . . . 0,015—0,040 mm

ettenihe (piki) . . . . . . . soltuvalt pinna ja kdia
laiusest

kaia karakteristika . . . . . teralisus 36—46, kova-
dus CM, materjal —
alund

Metallitatud pinna lihvimisel on peamiseks puuduseks lihvi-
miskivide kiire olitumine, mille tottu neid tuleb sagedasti iile
puhastada. :

Kiesoleval ajal kasutatakse metallitatud kihi to6tlemiseks
elektrisideme meetodit (vt. neljanda jao 8. peatiikki).

3. Pealemetallitatud kihi struktuur ja omadused

Metallitamisega taastatud kulunud detailide juures omavad
peamist tihtsust jargmised pealekantud kihi omadused: struktuur,
kovadus, kulumiskindlus ja mehaaniline tugevus.

Struktuur. Uurimised on niidanud, et pealemetallitatud terase-
kihi mikrostruktuur ei sarnane normaalse kristallilise ega ka
elektroliiiitilisel teel pealekantud metalli struktuuriga. Metallitus-
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i
kihi struktuuri peamiseks koostisosaks on troostiit-martensiit ja
selgelt ilmnev kuhjumine. Struktuur on urbne ja sisaldab rohkesti
oksiiiide, mis asuvad 6hukeste kelmetena pihustatud metalli iiksik-
osade iimber.

Urbsuse tottu on metallituskihi erikaal valatud metalli erikaa-
lust vdiksem (tabel 37).

Tabel 37
Metallide erikaalud
Metalli : . Valge- | Alumii- :
] Tina Tsink Pronks (113 s S Plii Vask
e A A B e o " g e
Valatud i i i
metall 7,286 6,922 | 8,760 ' 8,299 I 2,540 11,362 8.933_
Pealepihusta- ; | ] +4
tud metall |6,820 6,315 | 7,770 | 7324 | 2310 9,733 | 7,510

Selgelt ilmnev kuhjumine ja metallituskihi urbsus niitavad, et
kihi struktuuri kujunemine toimub osakeste kdvas véi plastilises
olekus.

Kovadus. Metallituskiht on kovem ja hapram kui metallitami-
seks kasutatud ldhtemetall. Terase metallituskihi kovadus seletub -
eclkoige sellega, et pihustatud metalli osakesed satuvad detaili
pinnale tugevasti kuumendatult, jahtuvad seal kiiresti surughu
mojul ja karastuvad. Suure kiirusega lendavad osakesed annavad
peale selle detaili pinnale voi sellel olevatele metallituskihi osa-
kestele tugevaid 160ke, mille tulemusena pind kalestub, mis samuti
suurendab metallituskihi kovadust. Arvamus, et metallituskihi
kovadus tuleneb selles esinevatest oksiiiididest, pole nihtavasti
pdris dige, sest pinna kovenemine tekib ka siis, kui metalli pihus-
tamine toimub inertsete gaasidega. Teist oletust, et metallituskihi
kovadus tuleneb osakeste karastumisest, toendab selle kihi termi-
line to6tlemine. Detaili noolutamisel metallituskihi kévadus vihe-
neb tunduvalt. -

Metallituskihi kovaduse absoluutvdirtus soltub metallitamise
reziimist ja terastraadi keemilisest koostisest, peamiselt siisiniku-
sisaldusest. Siisinikusisalduse suurenedes metallituskihi kovadus
kasvab. Metallituskihi kovadust maaratakse tavaliste mooteapa-
raatidega, kuid suure urbsuse ja ebaiihtluse tottu ei anna iikski .
neist riistadest oigeid andmeid metalliosakeste voi struktuuri koos-
tisosade tegeliku kovaduse kohta. Metallituskihi teatud piirkondade
kovaduse keskmise véidrtuse madramiseks kasutatakse siiski laial-
daselt tavalisi mooteaparaate.

Kulumiskindlus. Metallituskiht on urbne, mistottu 6li imbub
kihi pooridesse ja olikelme piisib histi selle pinnal. Katsete and-
med nditavad, et metallitatud pinna hoordekoefitsient on 12—40%
véiksem kui karastatud pinnal. Metallituskihi omadus hoida oma
pinnal hésti olikelmet on eriti tdhtis masinate kiivitamisel, kui
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liikuvate osade vahel tekib poolkuiv ho6rdumine. Toodud asjaolud
nditavad, et olitatavate metallitatud detailide kulumiskindlus on
mirksa suurem kui metallitamata detailidel. Seda viidet toendab
ka metallitatud osade t66 praktika olitusega kohtades.

Kuivhoordumisel on metallituskihi vastupidavus kulumisele
vaike. Seepdrast ei saa soovitada niisuguste osade taastamist me-
tallitamisega, mis té6tavad kuivhoordumise tingimustes.

Mehaaniline tugevus. Uurimised niitavad, et ldhtemetalliga
vorreldes on metallituskihi tombetugevus viga viike. Metallitatud
kihi tombetugevus, kui pealekantav terastraat sisaldab 0,35%
sisinikku, on 18 kg/mm?; pealepihustatud kihi survetugevus on
kiillalt suur ja ulatub kuni 150 kg/mm?.

Metallitamisega taastatud detailides tootavad kaks metalli
koos — detaili pohimetall ja -metallituskihi metall. Rea katsete
tulemuste alusel voib teha jargmised jareldused:

1) pohimetalli ja metallituskihi {iheaegsel td6tamisel soltuvad
detaili mehaanilised omadused ainuiiksi pohimetalli omadustest;

2) metallituskihi vasimuspiir on vahelduvatel paindekoormus-
tel madal. Praktikas voib siiski tdhele panna, et pohimetalli visi-
muspiir suureneb moéningal méiral metallituskihi arvel;

3) metallituskihi paksuse suurenedes paindetugevus suureneb
(kui arvestada paindekoormust pohimetalli ristloike jéargi). Lébi-
paine peaaegu ei soltu metallituskihi paksusest;

4) metallituskihi vd4dndenurk on vorreldes pohimetalliga viga
vaike.

Metallitatud detailide tugevuse arvutamisel tuleb votta arvesse,
et metallituskiht to6tab survele vordlemisi hasti. Metallitamisega
voib taastada ainult niisuguseid detaile, millede! on pérast ette-
valmistamist metallitamiseks veel kiillaldane mehaaniline tuge-
vus.

Detailide oigeks valikuks metallitamisega taastamiseks peab
tundma selle to6tlemisviisi positiivseid ja negatiivseid kiilgi. Ana-
liiisides eeltoodut voib maérkida jargmisi metallitamise
positiivseid omadusi:

1) taastatava detaili pohimetalli struktuur ei muutu, sest tem-
peratuur ei touse korgemale kui 60—70°C;

2) voib peale kanda kiillalt paksu (10—15 mm) kihi tugevasti
kulunud detaili taastamiseks;

3) suure siisinikusisaldusega terastraadi kasutamisel voib tun-
duvalt tosta metallituskihi kovadust;

4) metallituskihi pind on kiillalt urbne ja méardeoli piisib sel-
lel hésti.

Metallitamise negatiivseteks kiilgedeks on:

1) metallituskihi mittekiillaldane siduvus detaili pohimetalliga.
Siduvus soltub suurel méaral detaili pinna ettevalmistamisest;

2) kulunud detailide vdga kovu pindu on enne metallitamist
raske toodelda mehaaniliselt — neile ei saa ldigata kirisenud
keeret; 5
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3) puudulikud kogemused detailide avade metallitamiseks.
Enamikul avade metallitamise juhtudel esineb metallituskihi lahti-
koorumine; _

4) tunduv metallikadu viikese 14bimooduga iimmarguste detai-
lide metallitamisel.

Jdreldus. Eeltoodu pohjal voib markida, et:

a) kulunud detailide taastamisel metallitamisega on kahtlema-
tult arenemisperspektiive;

b) pohiliseks iilesandeks on parandada metallituspinna sidu-
vust detaili pohimetalliga, mis pole veel kiillalt kindel;

c) metallitamist tuleb laialdaselt rakendada olitatavate koos-
tookohtade remontimiseks — vollikaelte ja liuglaagrite taastami-
seks.

7. PEATUKK

DETAILIDE TAASTAMINE GALVAANILISE KATMISEGA

Galvaanilistest metallikatmistest kasutatakse kulunud detailide
taastamiseks praegusel ajal kroomimist, terasega katmist ja vase-
tamist.

Jargnevas tekstis vaadeldakse koiki neid meetodeid. Rohkem
tdhelepanu piithendatakse seejuures kroomimisele ja terasega kat-
misele, mida kasutatakse kulunud osade taastamiseks sagedamini
kui vasetamist.

Elektrokeemia rajajaks ja elektrokeemilise meetodi — galvano-
plastika leiutajaks on vene silmapaistev teadlane B. S. Jakobi.

1836. a. onnestus B. S. Jakobil esmakordselt saada metalli-
sadestusi ja votta koopiaid elektri abil. 1837. a. demonstreeris ta
oma leiutist Peterburi Teaduste Akadeemiale. Selle viljapaistva
leiutise eest mddras Akadeemia talle Demidovi-nimelise preemia.

Jakobi leiutist kasutati laialdaselt to6stuslikul otstarbel. Meie
maad loetakse oigustatult elektrokeemia ja elektrometallurgia
kodumaaks.

1869. a. kasutasid vene akadeemikud Jakobi, Klein ja Lenz
esmakordselt triiki-vaskkliSeede ning vaskplaatide terasega kat-
mist selleks, et neilt votta voimalikult suuremat hulka tommiseid.
Neil katmistel kasutati kiilmi elektroliiiite. Vannid t66tasid toatem-
peratuuril, voolutihedus oli vdike, vdga chukesed olid ka kattekihid
(1,0—1,5 mikronit tunnis). Terasekihis tekkis palju vesinikku, mille
tulemuseks oli sadestunud metalli suur kovadus ja haprus. Detai-
lide kuumendamisel gaasid haihtusid ja kattekiht muutus pehme-
maks.

1909.—1910. a. oskasid keemikud juba saada paksemaid pehmeid
teraskatteid. Elektroliiiidi temperatuur oli seejuures korge ja voolu-
tihedus suur. See voimaldas saada suuremaid terase sadestuskii-
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rusi. Sooritati esimesed katsed metalli sadestamiseks elektroliiiiti-
lisel teel kulunud masinadetailide remontimisel, mis andsid posi-
tiivseid tulemusi. Kuid enne Oktoobrirevolutsiooni see detailide
taastamisviis praktilist rakendamist ei leidnud.

Parast Suurt Sotsialistlikku Oktoobrirevolutsiooni algas
elektrokeemia kiire arenemine. Galvaanilisi tooprotsesse hakati
laialdaselt kasutama. Nende hulgas on kroomimisel erikoht. Nou-
kogude teadlaste panus kroomimise teooriasse ja praktikasse on
suur. Noukogude teadlaste Baimakovi, Laineri, Kudrjavtsevi, Fjo-
dorovi, Arharovi jt. uurimused elektroliiiitilise kroomi ehituse,
kulumiskindluse ja muude kiisimuste kohta pole laialdaselt tuntud
ainult NSV Liidus, vaid ka vilismaal.

1. Uldandmed

Elektroliiiitideks nimetatakse teise liigi elektritjuhtivaid
aineid, s. o. happeid, leelisi, sooli ja teisi keemilisi iihendeid, mis
esinevad sulanud olekus vo6i lahusena.

Vees lahustatult elektroliiiidid dissotsieeruvad. Nende moleku-
lid lagunevad ioonideks, s. o. elektriliselt laetud aatomiteks
voi aatomigruppideks. Positiivselt laetud ioone nimetatakse
katioonideks ja negatiivselt laetuid — anioonideks.

Voolu ldbimisel elektroliiiidilahuseist toimub elektroliiiis.

Katioonid hakkavad liikuma negatiivselt laetud elektroodile! —
katoodile, anioonid — positiivselt laetud elektroodile — a n o o-
dile. Joudes elektroodidele, annavad ioonid neile 4ra oma laen-
gud, kaotavad seejuures laenguist tingitud iseloomulikud omadu-
sed ja muutuvad neutraalseteks aatomiteks voi aatomigruppideks.
Viimased eralduvad elektroliiiidist voi astuvad {ihendusse veega,
elektroodide materjaliga v6i omavahel, moodustades seejuures
uusi aineid — elektroliiiisi teisendprodukte.

Galvanosteegias on katoodiks kaetav detail ja anoodiks enamu-
ses metall. Galvaanilistes vannides kasutatakse lahustuvaid ja
lahustumatuid anoode. Lahustumatute anoodide hulka kuuluvad
plii, siisi, plaatina jne. Lahustuvateks anoodideks on raud, vask
jne. Kvantitatiivselt kehtivad elektroliiiisi kohta jargmised Fara-
day seadused:

1) elektroliiisil eralduva aine kaaluline hulk on virdeline
elektroliiiiti labinud elektrihulgaga;

2) idhe ja sama elekirihulga mojul elektroodidele tekkinud
mitmesuguste ainete kaalulised hulgad on vordelised nende ekvi-
valentkaaludega.

Ekvivalentkaalu saamiseks jagatakse aatomkaal valentsiga.
Grammides viljendatud ekvivalentkaalu nimetatakse gram m-
ekvivalendiks. Praktilisteks arvutusteks viljendatakse elektri-
hulka tehnikas tavaliselt ampertundides (Ah).

1 Elektroliiiiti paigutatud voolujuhtisid nimetatakse elektroodideks.
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Elektrokeemiliseks ekvivalendiks nimetatakse
elektroliiiidist iithe ampertunni ldbimisel katoodile eraldunud:
metallihulka grammides. ;

Vastavalt eeltoodule viljenduvad Faraday kaks seadust jarg-
mise valemiga:

G = cit,

kus G — elektroliiiisil eraldunud aine hulk grammides,
¢ — elektrokeemiline ekvivalent g/Ah,
i — vool amprites,
t — elektroliiiisi aeg tundides.

Praktiliselt saadud metallihulga suhet teoreetiliselt arvutatud
hulgasse protsentides nimetatakse kasuteguri ks voolu
jargi.

Voolutiheduseks nimetatakse voolu suhet téddeldava
pinna ithikusse viljendatult amprites iihe ruutdetsimeetri kohta
(A/dm?).

Hajutusvoimeks nimetatakse galvaanilisel t66tlemisel
metallikatte {ihtlust ebasiimmeetrilise kujuga detaili eri kohtadel.
Galvaanilise: vanni hajutusvoimet moodetakse laboratoorses
vannis.

Joonisel 231 on toodud laboratoorne vann, kus anood asub
keskel ja kaks katoodi selle kummalgi poolel. Anoodi ja katoodide
vahemaade suhe on enamikul vannidel 5:1, kroomivannil 2:1.

Kui kroomivannis katoodide ja anoodi vahemaade suhe on-2:1
(10 ja 5 cm) ning katoodide kaalu suurenemine pooletunnilise
tooaja jarel on vastavalt 0,232 g ja 0,637 g, siis on kaalu suurene-

miste suhe —%;— =2,74 ja vanni hajutusvoime
2—22,74 i —0,274 — 037 =—37%.

Lisaks hajutusvoimele voetakse arvesse ka nn. kattevai-
met, mis samuti iseloomustab vanni voimet katta katoodil ole-
vaid siivikuid. Hajutusvoime maédrab metalli kvantitatiivse jagune-
mise katoodi pinnal. Kattevoime méédrab ainult metallikatte ole-
masolu detaili mitmesugustel kohtadel, soltumatult kattekihi pak-
susest.

Kattevoime mdotmiseks kasutatakse lameda anoodiga ja téis-
nurkselt painutatud katoodiga laboratoorset vanni (joon. 232).
Kattevoimet kujutatakse graafiliselt sirgestatud nurgaga, nagu on
niidatud joonisel 233. Joonisel 233 on vordluseks toodud hajutus-
voime protsentides.
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Joon. 231. Laboratoorne vann
hajutusvdime maaramiseks
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,— 7 Joon. 232. Laboratoorne vann kattevoime
2 % % mairamiseks
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2. Kulunud detailide. taastamine kroomimisega

Kroomimisprotsessi liihiteooria. Kroomimisel riputatakse detail
vanni katoodina. Anoodiks on pliiplaat. Elektroliiiidina kasuta-
takse kroomhapu anhiidriidi (CrOs) ja vddvelhappe (H2SO,) vesi-
lahust ettendhtud vahekordades. Kroomimisvannis. kasutatava
voolu pinge on 6—8 V. Kroomimisprotsessi kestel eraldub katoodil
suurel hulgal vesinikku ja anoodil hapnikku.

Elektroliiiit valatakse 3—5 mm paksusest raudplekist vanni
(joon. 234). Elektroliiiidi kuumendamiseks on vann varustatud
kuumendussérgiga. Seestpoolt on vann kaetud valtsitud pliiga.
Pliikatte liitekohad keevitatakse hoolikalt kinni vesinikkeevitusega.

Virviliste metallide sddstmiseks ei kaeta viimasel ajal pakse-
mast raudplekist valmistatud kroomimisvanne enam pliiga, vaid
toddeldakse elektriliselt vdikese voolutihedusega 5—7 tunni viltel.
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Vanni seintele kujuneb seejuures tihe kaitsekelme, mis kaitseb

seinu edaspidise lagunemise eest kroomelektroliiiidi mojul.
Jooniselt 234 on néha, et vanni kiilgservas on tombepilu, mille

kaudu toimub vanni ja galvaanilise tsehhi ruumi ventileerimine.

: !:ﬁ:=§==========:|

Joon. 234. Veesirgiga ja kiilgedest ventileeritav kroomimisvann:

1 — viline vann; 2 — seesmine vann; 3 — varras; 4 — kiilgede ventilatsioon; 5 — kogu-
ja; 6 — kuumendi

Elektroliiiiti kuumendatakse auruga voi elektrikuumendajatega.
Elektroliiiiti kuumendatakse vastavalt vanni reziimile, kuid tavali-
selt mitte {ile 70°C.

Vooluallikana kasutatakse kroomimisel madalpingegeneraato-
reid pingega 6/12 V ja voolutugevusega 1000/500 A ning
1500/750 A.

Elektroliiiisil toimuvad katoodil ja anoodil jargmised prot-
sessid:

a) vesiniku eraldumine katoodile riputatud detailil, kuue-
valentse kroomi taandumine kolmevalentseks, metallilise kroomi
sadestumine;

b) anoodil, (pliiplaat) hapniku eraldumine, kolmevalentse
kroomi oksiideerumine kuuevalentseks.

Kroomikihi omadused. Kroom on vdga kova hobedase-teras-
varvusega metall. Kroomi erikaal on 6,92; sulamlstemperatuur
1615°C; kovadus 500—1200 H,; paxsumlskoef1t51ent 84-10—°.

Galvaanilisel teel voib kroomiga katta malmi, terast, rauda,
vaske, valgevaske ja alumiiniumisulameid. Kroomikihi paksus voib
ulatuda monest kiimnetuhandikust mm kuni 0,5 mm ja isegi iile
selle. Detailide katmine kroomiga on viga tipselt reguleeritav.
Viga ohukese kroomikihi elastsus on suur. Ohukese kroomikorraga
kaetud metalli voib isegi stantsida. Tavalistel atmosféarilistel tin-
gimustel ja temperatuuril kroomikiht peaaegu iildse ei oksiideeru.
Orgaanilistele hapetele on kroom vastupidav.

Kroomipinna reflekteerimisvoime on 70% nédhtavast spektrist
(hobedal 90%, niklil 60%). Kroomikiht séilitab kauem pinna ldike
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kui hobe voi nikkel. Kroomil on hea vastupidavus kulumisele, eriti
siis, kui kattekiht ei ole paksem kui 0,10 mm.

Kroomimine on vordlemisi keerukas protsess ja koosneb detaili
ettevalmistamisest, kroomimisest ning sellele jargnevast to6tlemi-
sest.

Detailide ettevalmistamine kroomimiseks
koosneb jargmistest operatsioonidest: 1) kulunud detaili lihvimine,
2) poleerimine, 3) bensiinis pesemine, 4) kroomimata jadvate koh-
tade isoleerimine, 5) detailide monteerimine varnale, 6) rasvaine
korvaldamine detailidelt ja nende pesemine, 7) dekapeerimine.

Lihvimine. Ebadige geomeetrilise kujuga voi kriimustus-
tega detaili on tarvis lihvida, sest kroom katab pinda {ihtlaselt ja
kopeerib koik ebatasasused, muuseas ka kriimustused. Lihvimist
teostatakse lihvpinkidel voi lihvimiseks kohandatud treipinkidel.
Detaile lihvitakse kdiadega, millede teralisus on 40—80. Kiia
kovadus valitakse lihvitava detaili pinna kovaduse jargi. Mida
kovem on toddeldav pind, seda pehmem peab olema kii ja iimber-
poordult. Lihvimiskdia poorlemiskiirus on 25—30 m/sek. Detaili
poorlemiskiirus on lihvimisel 12—20 m/min.

Lihvitud detaili poleeritakse lihvimisjdlgede kao-
tamiseks ja detailile sileda pinna andmiseks.

Detaile poleeritakse poleerimispinkidel riidest voi vildist ketas-
tega, milledele kantakse peale poleerimispastat.

Volle voib ka poleerida lihv- voi treipinkidel puust pigistitega,
millede té6pinnale on liimitud smirgellouend number 00 voi 000.
Samaks otstarbeks voib kasutada krookuslouendit voi TOM-pastat.

Detailide avasid poleeritakse poleerimispinkidel voi selleks
kohandatud puurpinkidel. Poleerimisel kasutatakse mitmest osast
koosnevaid, laialisurutavaid puitnésasid, millede t66pinnale liimi-
takse smirgellouend.

Aukude poleerimist vdib asendada hoonimisega. To6tlemis-
kivide teralisus peab olema 270—400. Poleerimine loetakse 1opeta-
tuks, kui detaili pinnalt on kadunud lihvimiskdia*jéljed.

Bensiinis pesemine. Rasvainest puhastamiseks pes-
takse detaili parast poleerimist bensiinis ja puhutakse {ile suru-
ohuga. Lapiga puhastamisel jadvad detaili pinnale kiud. Kuivata-
misel ohu kées jddvad nired.

Kroomimata jddvate kohtade isoleerimine. Detailide kroomi-
mata jddvad kohad isoleeritakse. Isolatsioonina kasutatakse tsellu-
loidplaate voi pestud kinofilmi. Isoleeritavad kohad méahitakse tsel-
luloidisse voi kinofilmisse, mis kinnitatakse traadiga voi liimimise
teel. Isolatsioonina kasutatakse ka tsapoonlakki voi emailiiti. Tsa-
poonlaki valmistamiseks lahustatakse tselluloidi atsetoonis. Emai-
liit on kiiresti kuivav nitrotselluloosi lahus orgaaniliste lahustajate
segus. Molemad ained on vdga tulekardetavad ja neid tuleb see-
parast hoida hermeetiliselt suletud noudes. Laki vo6i emailiidiga
kaetakse detail pintsli abil mitu korda (tavaliselt 2—3 korda), sol-
tuvalt kroomimisvannis viibimise kestusest. Pérast iga lakikorra
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pealepanekut kuivatatakse seda ohu kdes 1—2 tundi. Jargmine
lakikiht kantakse peale alles pdrast eelmise kuivamist.

Kroomimata jddvate kohtade isoleerimine lakiga peab toimuma
vidga hoolikalt. Detaili avad suletakse tavaliselt pliikorkidega.

Detailide monteerimine varnale. Pirast kroomimata jdavate
kohtade isoleerimist monteeritakse detailid varnale. Detailide
avade sisepindade katmiseks monteeritakse igasse avasse iimmar-
gused anoodid. Varnad on tarvilikud hea kontakti loomiseks detai-
liga ning nende vanni riputamise holbustamiseks ja 6ige vahemaa
hoidmiseks detaili ning anoodi vahel. Erisugustele detailidele kasu-
tatakse erineva konstruktsiooniga varnasid. Rea detailide varnale
monteerimisel kasutatakse eriekraane, mis vildivad oksakujuliste
sadestuste tekkimist detailide teravatele dirtele. Ekraanide abil
saavutatakse kroomitaval detailil iihtlane joujoonte jaotus. Kui
detail ei vaja erivarna, siis riputatakse ta vanni latile valgevask-
traladiga. Hea kontakti kindlustamiseks joodetakse traat detaili
kiilge.

Rasvaine eemaldamine detailidelt ja nende pesemine. Kroomi-
mise kvaliteet soltub eeskitt rasvaine eemaldamise hoolikusest.
Terasdetaile puhastatakse rasvainest elektroliiiitiliselt leelisvanni-
des voi viini lubjaga. :

Elektroliiiitiline puhastamine toimub naatriumhiidroksiiiidi
(NaOH) lahuses, mille kontsentratsioon on 70—100 g iihe liitri vee
kohta. Lahusesse soovitatakse lisada 2—3 g/l vesiklaasi. See aitab
koondada rasvaosakesi, mis on lahuses suspendeeritud olekus.
Anoodidena kasutatakse tdisnurkseid raudplaate.

Rasvaine eemaldamisel on soovitav kasutada jargmist vanni
reziimi — voolutihedus 5—7 A/dm?, lahuse temperatuur 65—70°C.
Pirast detaili vanni paigutamist liilitatakse sisse vool ja detail
jdab voolu alla 5—6 min., séltuvalt mustumise méirast. Katoodil
‘intensiivselt eralduv vesinik soodustab oliosakeste lahtitulekut
detaili-katoodi pinnalt.

Terasest voi alumiiniumisulamist valmistatud detaile voib rasv-
ainest puhastada viini lubjaga. Lubi lahustatakse vees vedelaks
pudruks, millega detail kaetakse harja voi puhaste puuvillaotste
abil. Detaile pole soovitav hooruda kuiva lubjaga. Lubi satub
detaili pooridesse, kust seda on raske eemaldada.

Pirast elektroliiiitilist puhastamist pestakse detaili kuumas
vees rasvaine lagundumisproduktide eemaldamiseks. Lubjaga
puhastatud detaile pestakse tugeva kiilmaveejoaga. Rasvainest
puhastamise kvaliteeti kontrollitakse molemal juhul detaili pinna
ithtlase margumise jargi kastmisel puhta veega.

Tuleb silmas pidada, et elektroliiiitilise puhastamise korral on
vaja detail algul rasvainest puhastada ja siis katta lakiga kroomi-
mata jdavad kohad, sest naatriumhiidroksiiiidi lahus lagundab
emailiiti.

Dekapeerimine. Dekapeerimise iilesandeks on eemaldada detaili
pinnalt. kdige 6hemad, nédhtamatud oksiiiidikelmed, mis tekivad
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- detaili iimberpaigutamisel iihest vannist teise, ja pohimetalli struk-
tuuri ilmutamine.

Dekapeerimine voib olla keemiline voi anoodne. Keemilisel deka-
peerimisel paigutatakse detailid 1—2 minutiks norka (1:20) véa-
velhappelahusesse. Remondiettevotete praktikas keemilist dekapee-
rimist peaaegu ei kasutata. Laialdaselt kasutatakse anoodset deka-
peerimist kroomimisvannis. Detaili hoitakse vannis 5—8 minutit,
s. 0. nii kaua, kuni see kuumeneb vanni temperatuurini. Selle aja
sees toimub detaili tdiendav puhastamine rasvainest. Jargnevalt
lillitakse vool nii sisse, et detail oleks anoodiks, ja hoitakse vann
voolu all 30—50 sekundit. Voolu tihedus peab seejuures olema
20—25 A/dm2. Vanni koostis ja temperatuur on samad mis kroomi-
misel. See operatsioon on tarvilik kroomikihi heaks sidestumiseks
detaili pohimetalliga. Kroomimisvanni liilituskilbile on voolu iim-
berliilitamiseks monteeritud kahepoolne liiliti.

Kroomimine. Eristatakse kahte liiki kroomimist — siledat ja
urbset.

Vaatleme sileda kroomimise protsessi.

Piérast dekapeerimist liilitatakse vool katoodile ja kroomitakse
detaili.

lSiledaks kroomimiseks soovitatakse jargmise koostisega elekt-
roliiiiti:

CrOs = 150 g/l ja HySO,= 1,56 g/l,

CrOs = 250 g/l ja HsSO,==2,5 g/l.

Oige kovakroomimise reziimi valikuks on tarvis teada voolu-
tiheduse soltuvust elektroliiiidi temperatuurist. See soltuvus on
toodud joonisel 235.

A/dm?
e i a8
)
25 7 / /' L ;
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] NS 71
10 N N e
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S Fd > ﬁ
Joon. 235. Kroomkatte iseloomu sdl- ) A —— [leras, nikkel
tuvus voolu tihedusest ja vanni tem- 0 Vas;; valgerask
peratuurist 10 20 30 40 50 60 70 *C
Elektrokiddi temperatuur

Nagu diagrammist nahtub, voib saada kroomimisel kolme liiki
sadestusi — piimjaid, ldikivaid ja tuhme."

Piimja sadestuse saab viikesel voolutihedusel ja elektroliiiidi
korgel temperatuuril. Lédikivaid sadestusi saab nn. t66 intervallis,
mis joonisel 235 on terase jaoks piiratud kahe tdisjoonega. Tuhme
sadestusi saab suurel voolutihedusel ja elektroliiiidi madalal tem-
peratuuril. ,
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Koige kovemad on tuhmid sadestused. Nende kévadus ulatub °
kuni 1200 A, , kuid nad on iihtlasi vdga haprad. Liikivate sades-
tuste kovadus on 900 H,,. Nad on samuti haprad, kuid vastupida-
vad hapete mojule. Piimjad sadestused on koige pehmemad —
nende kovadus on 500—600 H -» nad on plastilised, kattuvad hasti
oliga ja on seepdrast vastupidavad kulumisele.

Sileda kroomimise reziim valitakse vastavalt detaili tootingi-
mustele.

Liikumatute istudega tootavaid detaile (vollid ja kuul- ning
rull-laagrite pesad) kroomitakse ldikiva ja tuhmi kihiga. Okonoom-
sem on tootada suuremate voolutihedustega, s. o. valida voolutihe-
dusi ldikivate katete {ilemisel piiril. Elektroliiiidi temperatuur ei
tohi seejuures olla madalam kui 45°C.

Detaile, mis tootavad suurte erisurvetega ning on koormatud
diinaamiliselt ja vahelduvate koormustega (néditeks vantvolli kae-
lad ja teised analoogilised detailid), kroomitakse peamiselt piimja
kattega. Niisugune kate saadakse voolutihedusel 20—30 A/dm? ja
elektroliiiidi temperatuuril 65—70°C.

Detaili kroomimise aeg méératakse valemiga:

by10
Den

tes "
kus ¢ — kroomimise aeg tundides;
b — katte paksus mm;
D — voolutihedus A/dm?;
¢ — elektrokeemiline ekvivalent g/Ah (0,323 g/Ah);
n — saagis (kasutegur) voolu jargi (0,12—0,14);
vy — kroomi erikaal g/cm3 (6,9—7,1 g/cm3).

Kroomikihi paksus & maéaératakse valemiga:
b= by bs,

kus b; — detaili nominaal- vo6i remontmodte saavutamiseks vaja-
lik kroomikihi paksus,
by — lihvimiseks vajalik tootlemisvaru.

Lihvimiseks soovitatakse jargmisi tootlemisvarusid: tsentrita
lihvimisel 0,05—0,10 mm, tsentrites lihvimisel 0,10—0,15 mm.

Sile kroomkate, mis on taiesti kolblik liikumatutele istudele,
tootab liikuvates istudes ebarahuldavalt. Madrdeoli piisib niisu-
gustel katetel halvasti, mille tulemuseks on hoorduvate osade,
marrastumised. '

Viimastel aastatel on mitmesugustes: masinaehitusharudes
ning ka autoremondi ettevotetes hakanud laiemalt levima urbne
kroomimine.

Vaatleme urbse kroomimise protsessi.

Urbsel kroomimisel on kaks erikuju -— joon- ja punktkroomi-
mine.
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Diagrammil (joon. 236) on toodud piir, millest iihel pool saa-
dakse morade vorgustikuga ja teisel pool ilma morade vorgus-
tikuta kroomisadestus. Selle diagrammi jargi saab miéirata
reziimi, mis voimaldab saada morade vorgustikuga kroomkatet.
Olenevalt kroomimise reZiimist voib saada erisuguseid morade
vorke.

Eristatakse kolme liiki moradevorke: jamedaid, keskmisi ja pee-
neid (joon. 237 a, b, ¢). '

Kui morade vorgustikuga piimjas-ldikivaid kroomikihte t66-
delda anoodsddvitamisega, saame nn. joonurbsusega kroomkatte.

Joonisel 238 on toodud orienteeriv skeem joonurbsusega kroom-
katte kujunemisest soltuvalt anoods6ovitamise ajast.

Algul kroomitakse pind jargmisel rezZiimil: voolutihedus
50 A/dm? elektroliiiidi temperatuur 58—60°; kroomikihi paksus
0,2—0,25 mm.

Seejidrel toimub anoodsédvitamine, s. o. voolu iimberliilitamine
vastassuunda ja to6tlemine 6—8 minuti kestel voolutihedusega
55 A/dm? ning elektroliiiidi temperatuuril 50—58° C.

Joon. 236. Morade vorgustikuga < gp §
ja vorgustikuta kroomkatte pii- S g
ride diagramm ‘}70
x
§ 601 Mdrade virgustik N
8 50}~ on olemas N
% @dkd%
N /:gt/;tik
20 U
Joon. 237. Joonurbne kroomkate: o0 XXX DA
a — jédme vorgustik (pindalade suurus 40 50 60 70 80
2,0—2,5 mm?); b — Kkeskmine vorgustik Temper'aruur o0

(pindalade suurus 0,85—1,0 mm?2); ¢ — peen
vorgustik (pindalade suurus 0,35—0,5 mm?2)

¥
!
i
g
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Jooniselt 238 on niha, et séovitamise protsess kulgeb mooda
esialgseid morasid, perpendikulaarselt kihi pinnaga. Morad laie-
nevad ja muutuvad siigavamaks, kujundades kanaleid, milledes
oli hésti piisib. Joonurbse kroomi vordlemisel sileda liikiva kroo-
miga on uurimused nédidanud, et 6li laialivalgumine joonurbsu-
sega kroomikihil on umbes 2—4 korda kiirem. Mairdedli piisib
urbsel pinnal 80—120 korda kauem kui siledal pinnal. Viimane
asjaolu suurendab jérsult joonurbsusega kroomikihi vastupida-
vust kulumisele.

a ' ‘ | Aa s o i PRtk St R -
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Joon. 238. Joonurbse kroomkatte kujunemise skeem:
a—d — protsessi kulgemise staadiumid

Joonurbsusega kroomkatet voib soovitada mootoriploki hiilsside
toopinna katmiseks. '

Punkturbsusega kroomikiht saadakse tiheda moravorgustikuga
mattide ja matt-ldikivate kroomikihtide anoodsédévitamisel.

Joonisel 239 on toodud punkturbsusega kroomikiht, mis sar-
naneb rougearmilise pinnaga.

Joon. 239. Punkturbne kroom-
kate :

Joonisel 240 on toodud punkturbsusega kroomikihi kujunemise
orienteeriv skeem. Algul toimub kroomimine voolutihedusel
42 A/dm? ja elektroliiiidi temperatuuril 50° C kuni 0,15 mm pak-
suse kroomikihi saamiseni.

Sellele jdrgneb anoodséovitamine reZiimil: voolutihedus
40 A/dm?, elektroliiiidi temperatuur 50° C, tddtlemise aeg 12
minutit.

Matt-ldikiva kroomkatte anoodséovitamisel toimub esialgsete
pragude laienemine marksa kiiremini kui kroomikihi paksuse vihe-
nemine.
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Anoodsoovitamise teatud intensiivsuseni (550 %) * jadb

seepdarast matt-laikiva kroomikihi pinnale ohuke ja habras

kate, mis piisib vdga norgalt piiramiidikujulistel vahetiikkidel
(joon. 240).

7 2 B8 8 6 RTTTOUT VR

77772 77222

Joon. 240. Punkturbse kroomkatte kujunemise skeem:
a—d — protsessi kulgemise staadiumid

Joonisel 241 on toodud matt-ldaikiva kroomkatte kovaduse muu-
tumise diagramm soltuvalt anoodsodvitamise intensiivsusest. Dia-
grammilt on ndha, et matt-ldikiva kroomikihi mikrokovadus vihe-

neb tunduvalt anoodsédvitamise intensiivsuse suurenedes (ligi-
kaudu 3 korda). :

Hy R
1300
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900 \
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300 Wi |

500

A min.
0 160 320 480 840 800 960 dm?

Joon. 241. Matt-laikivate kroomkatete
pinnakovaduse muutumise kover soliuvalt
anoodsoovituse intensiivsusest

* Anoodsoovitamise intensiivsuseks nimetatakse voolutiheduse (A/dm?) ja
soovitamise aja (min.) korrutist.
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Piimjas-ldikiva joonurbsusega kroomikihi pinna mikrokovadus
véheneg anoodsoovitamise intensiivsuse suurenedes ainult
14—17%. i

Eeltoodust jareldub, et anoodséovitamise intensiivsuse suurene-
des peavad muutuma punkturbsusega kroomikihi sissetdotatavus
ja kulumiskindlus. Paremini sisset6dtatav on punkturbsusega
kroom, mis saadakse matt-ldikiva kroomikihi anoodséévitamisel,
Punkturbsusega kroomikihti voib seepirast soovitada kasutada
kolbide kompressioonirdngaste tédpindadel.

Siledal ja urbsel kroomimisel tuleb poérata erilist tihelepanu
anoodide oigele valikule ja asetusele. Tuleb saavutada, et voolu-
tihedused kroomitava detaili pinnal oleksid iihesugused.

Joonisel 242 on ndidatud, kuidas detaili siigavus anoodi ja
elektroliiiidi taseme suhtes mojub kroomikihile.

Joonisel 243 on toodud anoodide asendi mdju kroomikihi jagu-
nemisele silindrilisel detailil.

Kroomi sadenemine oleks iithtlasem, kui anood asetseks detaili
suhtes kontsentriliselt, sest joujooned jaguneksid siis detaili iimber
ithtlaselt.

Joon. 242. Kroomikihi jagunemine

e l oA '+]+' olenevalt elektroliiiidi taseme ja
g | bt detaili asendi siigavusest anoodi
IV @ suhtes: @ — anoodide viir ja b —
EL oige asend
:;/A\t\:
< ~

0 g

+
Joon. 243. Kroomikihi jaguneminé ole-

nevalt anoodide asetusest iimber
silindrilise detaili: @ —— anoodide viir

ja b — oige asetus

[8=)

:

T 4.
Wit +
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||’|Hl"

1
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Joonisel 244 on niidatud detaili reljeefi moju kroomikihi jagu-
nemisele. Joonisel 244, a detaili B ots on isoleerimata. Joonisel
244, b on detaili B ots isoleeritud.

Joonisel 245 on toodud detaili vanniasetamise viisi moju
kroomikihi jagunemisele teravikul. Joujoonte dige jagunemine on
nédidatud joonisel 245, b.

Uhtlasemate kroomkatete saamiseks kasutatakse laialdaselt
jargmisi vahendeid:

1) kaitsekatoode — joujoonte dratombamiseks kontsentreeru-
miskohtadest, kus kroomi sadestused on pdlenud;
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Joon. 244, Detaili reljeefi moju kroomi- & b

kihi jagunemisele: a — joujoonte eba- e aTm T 4 T . e
oige ja b — oige asetus 3 [w 2
W e % SRR i

Joon. 245. Detaili filesriputamise moju

kroomikihi  jagunemisele teravikul:

a — joujoonte ebadige ja b — Ooige
asetus

2) mittemetalseid ekraane — liigse voolutiheduse arahoidmi-
seks katoodi viljaulatuvatel kohtadel; selleks kasutatakse niisugu-
seid isolatsioonmaterjale, nagu tselluloid, tsapoonlakk, emailiit ja
teised.

3) metallekraane — kui on tarvis viahendada kroomi sadestu-
mist naabruses olevale pinnale; niisugusel juhul kasutatakse plii-
paberit;

4) kontsentrilisi voi paralleelseid anoode ning katoode — mida
kasutatakse laialdaselt niisuguste detailide kroomimisel, nagu
silindrihiilsid ja vantvollikaelad.

Kroomimisprotsess on kiillalt tdpne, ja seepédrast, kui pidada
rangelt silmas selle parameetreid, voib detaile kroomida kuni vaja-
like moodeteni, ilma et oleks vaja neid jargnevalt toodelda. Kuid
kiillalt sageli tuleb ka kroomitud pindu téddelda (lihvida) ning
seepdrast lisatakse kroomimisel mehaaniliseks t6otlemiseks tootlus-
varu.

Tootlemine pdrast kroomimist koosneb jargmistest
operatsioonidest:

1. Pesemine destilleeritud vees. Detaili loputatakse
destilleeritud veega tdidetud vannis. Suuremaid detaile, mis ei
mahu vanni, pestakse vanni kohal.

Pesemine on tarvilik detailidele jadnud elektroliiiidi eemaldami-
seks, millega hiljem tdiendatakse kroomivanni.

2. Pesemine kiilmas ja kuumas vees. Pirast pese-
mist destilleeritud veega pestakse detaili voolavas kiilmas vees.
Loplikult eemaldatakse elektroliiiit detaililt - pesemisega kuumas
voolavas vees. Kuum vesi mitte ainult ei puhasta, vaid ka kuumen-
dab detaili, mis kiirendab selle kuivamist.

3. Varnade demontaaZ Pérast kuuma veega pesemist
demonteeritakse detailid varnadelt ja neilt voetakse maha ekraa-
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nid. Seejarel puhastatakse nad noaga isolatsioonilakist ja voetakse
maha tselluloid.

4, Detailide kuivatamine. Kui detail pole kuivanud
parast kuuma veega pesemist, siis kuivatatakse seda kuivatuska-
pis voi saepuruga tdidetud kastis. Detail kaetakse seejuures iileni
saepuruga.

Tehniline eelkontroll. Pérast kuivatamist vaadatakse detail
hoolikalt iile. Kroomimisel tekkinud dentriitidekujulised véljaula-
tised eemaldatakse smirgelluisu voi kdiaga. Vilisel {ilevaatusel
tuleb poorata erilist tdhelepanu kroomikihi sidestusele pohimetal-
liga. Kontrolli teostatakse vaskhaamri kergete lookidega vastu
kroomikihti. Kui kroomikihi kvaliteedis mingisuguseid kahtlusi ei
ole, siis selgitatakse detaili mootmisega selle kolblikkus lihvimi-
sele andmiseks. Pérast kroomimist detailid lihvitakse ja plangi-
takse.

Sileda kroomiga kroomitud detailide lihvimine toimub abrasiivketas-
tega, millel on jargmine karakteristika: lihvimismaterjal — elektrokorund, tera-
lisus 50, kovadus C, sideaine — keraamiline. LihvimisreZiim: ketta joonkiirus
30—40 m/sek, detaili kiirus 12—20 m/min.

Kroomitud detailide peenplankimine toimub vonkuvate tahkudega.
Plankimise reziim: detaili péorlemiskiirus 15 m/min, tahkude kaksikkdikude arv
500—1000 kdiku minutis, tahu kaigu pikkus 1,5—5 mm, pikiettenihe detaili iihe
poorde kohta 0,1 mm, tahkude erisurve 1,15—2,5 kg/cm?; jahutav vedelik koos-
neb 10 osast petrooleumist ja iihest osast turbiini- voi vartnadlist. Joonurbse
kroomiga kroomitud avasid on soovitav plankida valgest elektrokorundist voi
rohelisest ranikarbiidist tahkudega, mis on keraamilise sideainega ning mille
teralisus on 320—500 ja 11. struktuuri kovadus M,-CM,.

Plankimise reziim: lihvimispea ringkiirus 100—150 m/min, edasi-tagasi lii-
kumise kiirus 8—10 m/min, erisurve 1,5—2,0 kg/cm? jahutusvedelik koosneb
petrooleumi ja mineraaloli segust. Parast lihvimist pestakse detaile kuumas
soodalahuses rohu 3—5 kg/em? all, kuni abrasiivi osakesed on tdielikult eemal-
datud.

Piérast lihvimist ja plankimist toimub detaili 16plik tehni-
line kontrollimine. Algul teostatakse hoolikas viline iile-
vaatus, mille peamiseks iilesandeks on kroomikihi seisukorra
kindlaksméddramine. Seejdrel detaili moodetakse. Detaili koik moo-
ted peavad vastama remonditud detaili kohta kehtivatele tehnilis-
tele tingimustele.

Kontrollimisel .voib selguda, et detail ei ole rahuldavalt kroo-
mitud. Niisugusel juhul kroomimist korratakse, vottes enne endise
kroomikihi maha. Kroomikihi voib eemaldada keemilisel voi
elektrokeemilisel teel.

Kroomikihi keemilisel eemaldamisel paigutatakse
detail soolhappelahusesse (1 osa kontsentreeritud soolhapet 6—9
osas vees), mille temperatuur on 30—40° C. Selles lahuses lagu-
neb kroom viga intensiivselt ning eraldub vesinik. Kui koik kroom
on lahustunud, algab terase lahustumine. S66vitamisel tuleb hoo-
likalt jélgida, et ei lahustuks pohimetall. Pdrast kroomikihi eemal-
damist pestakse detaili hoolikalt kuumas vees. Kui pesemisele ei
jirgne otsekohe kroomimine, siis kaetakse detail mdardega.

Kroomikihi eemaldamine elektrokeemilisel meetodil
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toimub 20-protsendilise naatriumhiidroksiiiidi-lahuse vannis voi
tavalises, elektroliiiitilisel teel rasvainest puhastamise vannis.

Selles vannis on anoodideks detailid, katoodideks raudplaadid.
Kroomikihi eemaldamisel voib voolutihedus olla suurim, mida voi-
maldab kasutatav elektriagregaat, sest mida suurem on voolutihe-
dus, seda kiiremini eemaldub kroomikiht. Ka siin tuleb hoolikalt
jilgida, et ei lahustuks detaili pohimetall. Kroomikihi tdieliku
eemaldumise tunnuseks on voltmeetri osuti jarsk kaldumine.

Praagi liigid'kroomimisel ja praagi parandamine. Tabelis 38
on toodud praagi liigid, selle pohjused ja parandamise meetodid.

Kroomimise positiivsed omadused:

1) kroomimine toimub temperatuuril alla 70°C. Seetottu ei
muutu detaili pohimetalli struktuur ja termiline t66tlemine;

2) sile ja urbne kroomkate omavad suure kovaduse;

3) urbsel kroomkattel on suur vastupidavus kulumisele;

4) kui ettevalmistus ja kroomimine on tehtud oGigesti, siis on
kroomi sidestus detaili pohimetalliga hea;

5) vanni jaoks tarvilikkude mater]allde saamine ja elektroliiiidi
kuumendussiisteemi valik ei tekita raskusi;

6) elektroliiiiti on vaja filtreerida harva.

Kroomimise negatiivsed omadused:

1) detailide ettevalmistamise toimingute keerukus. Ebaodige
ettevalmistamise ja kroomimise tulemuseks on praak;

2) paksude kroomikihtide vastupldavus kulumisele on maérksa
halvem kui chukestel;

3) elektroliiiidi mater]alld on defitsiitsemad kui terasega kat-
misel, eriti kroomhapu anhiidriid;

4) kroomimise elektrokeemiline ekvivalent on viike (0,323 g
tunnis);

5) saagis voolu jirgi on kroomimisel ainult 13—18%;

6) voolutihedus on kroomimisel vordlemisi korge (25—
50 A/dm?);

7) to6joudlus on kroomimisel védike. Uhe tunni jooksul sades-
tub ainult 0,015—0,03 mm paksune kiht;

8) kroomimise maksumus on vordlemisi korge, eriti paksemate
kihtidega kroomimisel.

Kroomimisega taastatakse jargmisi detaile: silindrihiilsse (t66-
pindu), kolvirongaid, jaotusvolle, klappe, 6lipumbavolle, toukureid,
siduripedaalivolle, diferentsiaalikarpe, diferentsiaaliristmikke,
roolihoovavolle jm. detaile.

Jareldused. Kroomimisega taastatavate autodetailide nomen-
klatuur on suur. Siledat kroomkatet kasutatakse tavaliselt vahe-
kulunud ja peamiselt liikumatu istuga téotavate detailide taasta-
miseks.

Urbset kroomkatet tuleb laialdaselt kasutada liikuvate istudega
detailidel ja esmajdrjekorras niisugustel detailidel, nagu silindri-
hiilsid, kolvirongad, viantvollikaelad ning teised taolised detailid.
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Praagi liigid, pohjused, ja nende para;ldamise viisid

Tabel 38

Praagi nimetus

Pohjus

Parandamise meetod

1. Matt v6i pruunis-
tunud kate (esineb
sagedamini detaili
véljaulatuvatel
osadel)

2. Tume kate

3. Soomuskate

4. Teraline vo6i pun-
dunud kate

5. Tumedad voodid
detaili pinnal

6. Kroomkate koorub
pohimetallilt lahti

7. Elektroliiiidi tem-
peratuuri ja voolu-
tiheduse oige va-
hekorra puhul esi-
neb  punktis 6
mirgitud néhe de-
taili korgematel
osadel, teravatel
aartel jne.

8. Detaili kate on
iileni voi osaliselt
matt
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Elektroliiidi  tempera-
tuur ja voolutihedus pole
kooskolas.

Vanni puudulik hajuta-
misvoime. .

Aroodidel on pliiper-
oksiiiidi ja pliikromaati

Kolmevalentse kroomi
tugev kontsentratsioon.

Puudulik sulfaatide si-
saldus.

Vanni madal tempera-
tuur

Kolmevalentse = kroomi
tugev kontsentratsioon

Detaili puudulik puhas-
tamine enne kroomimist.

Elektroliiiidis on kovu
osakesi

Madal sulfaatide sisal-
dus (vdhem kui 200:1)

Elektroliiiidi  tempera-
tuur ja voolutihedus pole
kooskolas.

Anoodil on pliiperok-
stiidi  ja  pliikromaati.
Halb puhastus rasvainest.

Voolutiheduse jéarsk tous
voi elektroliiiidi tempera-
tuuri madaldumine

Vanni puudulik hajutus-
voime’

Mattkohtadel on voolu-
tihedus liiga suur.

Joujooned ei joua de-
tailini (ekraneerimine).
Detailide ebadige asetus
vannis, nende ebaoige kin-
nitus, joujoonte teekonna
tokestamine rippetraadiga
jne.

Seada oigeks elektroliiiidi
temperatuuri ja voolutihedu-
se vahekord.

Suurendada
vahekaugust.

Puhastada anoode mehaa-
niliselt voi elektroliiiitiliselt
norgas soolhappes

elektroodide

Toodelda vanni elektrivoo-
luga, kasutades suurepinnali-
si anoode.

Lisada védavelhapet
kroomsulfaati.

Seada temperatuur Gigeks

voi

Toddelda wvanni  vooluga
voi lisada vesinikiilihapendit

Hoolikalt puhastada kroo-
mitavat pinda enne vanni
asetamist.

Elektroliiiti filtreerida

Lisada viaidvelhapet voi
kroomsulfaati

Seada oigeks elektroliiiidi
temperatuuri ja voolutihedu-
se vahekord.

Puhastada anoode mehaa-
niliselt voi elektroliiitiliselt
norgas soolhappes.

Jalgida pidevalt tootlemis-
protsessi, korrigeerides seda
vajaduse korral

Kasutada vastava kujuga
kaitsekatoode ja anoode

Suurendada  elektroodide
vahemaad.

Rakendada abinoud jou-
joonte paremaks jagunemi-
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Praagi nimetus

Pohjus

Parandamise meetod

Kroom ei sadestu

9. Pole saavutatud metal-| Detaili vanni asetamisel
detailide oonsus- | lilise kroomi eraldumise| tosta % —1 minutiks voolu-
tesse potentsiaali — neis koh-|tugevus  2—3-kordseks ja

tades pole voolutihedus| siis aeglaselt madaldada kuni
kiillaldane normaalvooluni. Valida vas-

10.

Koik voi osa detai-

Kontakti puudumine vai

tava kujuga anoodid
Kontrollida kontakti.

le ei kattu kroo- | mittekiillaldane ristlgige.
miga Oksiiiide sisaldav kare| On vaja suuremaid voolu-
detaili pind. tihedusi.
Anoodidel on pliiperok-| Puhastada anoode mehaa-
siitidi ja pliikromaati niliselt voi elektroliiiitiliselt
; norgas soolhappes
Il. Kroomi ebaiihtla- | Apgodide  ebaiihtlane| Jaotada anoodid iihtlaselt
ne  sadestumine paigutus. Kaitsekatoodide| ja kasutada kaitsekatoode
(ovaalsuse ja koo- puudumine voi ebadige
nilisuse tekkimine) | ysend

3. Kulunud detailide taastamine terasega katmise teel

Kroomimist on otstarbekas kasutada ainult véhekulunud detai-
lide taastamiseks. Paljude autodetailide kulumised on vordlemisi
suured, nagu nditeks 6hukeste laagriliudadega vantvollikaeltel.
Ohukese kroomkatte alla on seepérast vaja paigutada odav alus-
kiht. Niisugune aluskiht peab vastama jargmistele nouetele:

1) aluskiht peab olema kiillalt kova, et kroomkate koormuste
koondumisel 14dbi ei vajuks;

2) aluskihil peab olema suur sadestuskiirus;

3) aluskiht peab hasti sidestuma detaili pohimetalli ja kroom-
kattega;

4) aluskihi materjalid ei tohi olla defitsiitsed.

Nendele nouetele vastab aluskiht, mis saadakse terasega kat-
misel. ‘

Terasega katmisel kasutatavad elektroliiiidid. Kulunud detai-
lide taastamiseks kasutatavate elektroliiiitide kohta esitatakse jarg-
mised peamised nouded:

1) nad peavad andma paksu kattekihi (0,5 mm ja paksema);

2) teraskatete fiiiisikalis-mehaanilised omadused peavad olema
korged;

3) terasega katmise protsessi to6joudlus peab olema suur.
Nendele nouetele vastavad peamiselt «kuumad» kloorraua
elektroliiiidid. Nende kattekiirus (0,3-+-0,36 mm tunnis) ja kasu-
tegur voolu jéargi (80—909) on suured. Nad on koostiselt lihtsad,
neid on kerge kontrollida ning neid valmistatakse materjalidest,
mis pole defitsiitsed.

19 Autode remont
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Elektroliiiidid raudkloriidi sisaldusega 750 g/l annavad uuri-
miste kohaselt kattekihte kovadusega 140—160 HB_ Elektroliiiidid

raudkloriidi sisaldusega 500 g/l annavad kattekihte kovadusega
170—200 H, .

Parimaks loetakse seepérast jéirgmisé koostisega elektroliiiiti:

FAUGRIGEIEE (r 2 D A T ST e . 300—500 g/l
naatriumkloriidi . . . . . . . . . . 125-300 g/l
CESH Y T R R e b OBl D RN gl 1o B

! Elektroliiiidi valmistamine koosneb jargmistest operatsiooni-
ast:

1. Treida pingil vahese siisinikusisaldusega (0,1—0,2% C)
terase laaste. Laastud peavad olema puhtad — rooste ja tagita.
Laastud puhastatakse rasvainest naatriumhiidroksiiiidi lahuses.
Raudkloriidi sisalduseks 500 g/l on vaja 140 g laaste vanni kasu-
liku mahu iga liitri kohta.

2. Léhtudes vanni kasulikust mahust mairata vajalik sool-
happe hulk.

3. Lahjendada soolhapet veega, vahekorras 0,5 1 vett 1 | sool-
happe kohta.

4. Puistata laastud soolhappesse ja soovitada neid selles kuni
vesinikumullikeste kadumiseni. So6vitada happekindlas nous tem-
peratuuril 30—40° C — viljas voi hea ventilatsiconiga ruumis.

5. Lahustada vees vajalik hulk keedusoola. Vee maht peab
olema umbes pool happe mahust.

6. Valada soolalahus raudkloriidi lahusesse.

7. Saadud elektroliiiit valada settimisanumasse 24-tunniliseks
settimiseks.

8. Taita vann elektroliiiidiga, filtreerides seda ldbi puuvillase
riide.

9. Analiiiisida elektroliiiidi raua ja soolhappe sisaldust. Regu-
leerida koostis oigeks vee voi happe lisamisega.

Terasega katmise reziim. Elektroliiit kuumutatakse vannis
temperatuurini 96—98° C. Voolutihedus on soovitav tavaliselt hoida
10—20 A/dm? piirides; voolutiheduse koikumine ei tohi iiletada
+1 A/dm?; happelisus 1,4—2,0.

Anoodid, mis lahustatakse vahese siisinikusisaldusega transfor-
maatoriterasest (TOCT 3836-47), peavad olema jargmise keemilise
koosseisuga (%):

Fe >.99,5; C < 0,023; Si < 0,03; ° Mn <£.0,035; Cu < 0,03;
8:<:0,025; P. < .0,015.

Elektroliiiisi aja arvutamiseks on vaja teada, ety= 7,75 g/cm?;
c=1,042 g/Ah.

Terasega katmise protsessi teooriast. Detail riputatakse katoo-
dile; anoodiks on pehme raud. Tooprotsessi kestel vees lahustumi-
sel lagunevad kloorraua molekulid ioonideks. Fe** ioonid anna-
vad oma laengud &ra detailil (katoodil) ja katavad selle raua-
kihiga. Anood lahustub, saates oma ioonid vedelikku nende ase-
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mele, mis oma laengud katoodil dra andsid. Selle tulemusena
elektroliiiidi koostis peaaegu ei muutu, ta on nagu rauaioonide
iilekandjaks anoodilt katoodile.

Elektroliiiisi kestel eraldub katoodil suurel hulgal vesinikku,
mis neeldub teraskattes. Vesinik muudab metallikihi hapraks ja
suurendab selle kalduvust muutuda teraseks. Lisaks sellele suu-
rendab vesinik elektrienergia kulu ja vdhendab kasutegurit voolu
jargi.

Suurema voi védiksema vesinikuioonide hulga olemasolu iseloo-
mustab lahuse happesust. Kui vesinikuioonide kontsentratsioon on
vaike, vorreldes rauaioonide kontsentratsiooniga, siis peab raud
sadestuma oma lihtsate soolade lahusest suure saagisega voolu
jargi. Raua hiidroksiitidi kujunemise véltimiseks pole otstarbekas
vidhendada vesinikuioonide kontsentratsiooni. Lahusest viljasades-
tuv raud votab osaliselt kaasa raua hiidroksiiiidi, mis halvendab
rauakihi kvaliteeti. Raua hiidroksiiiidi (lahustumatute helvete)
kujunemise valtimiseks on seepérast tarvis hoida elektroliiiidi hap-
pesus, s. o. vesinikuioonide hulk voimalikult madalal.

Vesinikuioonide miinimum s6ltub raua kontsentratsioonist
elektroliiiidis, elektroliiiidi temperatuurist ja voolutihedusest.

Terasega katmise protsessi uurimiste kohaselt peab elektro-
iiidi happesus olema seda suurem, mida korgem on elektroliiiidi
temperatuur, metalli kontsentratsioon elektroliiiidis ja kasutatav
voolutihedus.

Tuleb silmas pidada, et elektroliiiidi temperatuuri suurenedes
viheneb raua poolt absorbeeritav vesiniku hulk. Sel pohjusel tuleb
terasega katmisel hoida elektroliiiidi temperatuur korgel.

Elektroliiiitiliste katete omadused ja soltuvus elektroliiiisi tin-
gimustest. Detailile sadestuval kihil on hobedane walkjashall var-
vus. Pehmetel kattekihtidel on matt pind. Kovaduse kasvades
muutub pinna matt toon ldikivaks. Kattekihi struktuur on peene-
teraline, ka tugeval suurendamisel peaaegu nidhtamatu. Loomuta-
mata kattekihi struktuuris voib tdhele panna detaili pinnaga per-
pendikulaarseid tihedaid noeljaid teri.

Elektroliiiisil anoodiga, mille koostises on 0,27% C, 0,5% Mn,
0,04% Si, 0,04% S ja iilejddv osa raud, leiame kattekihi koostises
0,16% C, 0,04% Si (Mn ja S puuduvad).

On voimalik saada ka suurema siisinikusisaldusega kattekihte.
Selleks on vaja elektroliilidisse paigutada siisinikurikkaid lisan-
deid. Selles suunas tehakse praegu teaduslikke uurimusi.

Terasest kattekihid sisaldavad alati gaase — suuremal hulgal
vesinikku ja siisinikoksiiiidi, vaiksemal hulgal ldmmastikku ja
siisihapet. -

Kattekihi kévadus on 170—250 H .

Tugeva kontsentratsiooniga suure happesuse ja korge tempera-
tuuriga elektroliiiidi kasutamisel saadakse madalatel voolutihedus-
tel pehmed ning painduvad kattekihid.

Norga kontsentratsiooniga, madala temperatuuri ja vidhese
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happesusega elektroliitidiga saadakse suurtel voolutihedustel kove-
mad kattekihid. Kattekihi suurema vesinikusisalduse tottu suure-
neb selle haprus. ,

Eriti korgetel voolutihedustel ilmuvad kattekihile miigarad,
teravatele dartele kasved ia kattekiht moraneb. Nende defektide
pohjuseks on elektroliiiidi kontsentratsiooni ja temperatuuri erine-
vused vannis. Seepdrast on soovitav elektroliiiisi kestel elektroliiiiti
segada.

Sadestuse esimestes kihtides on alati rohkem vesinikku kui vii-
mastes. Kattekihis tekivad sel pohjusel sisemised pinged, mis poh-
justavad detaili pohimetallilt kattekihi lahtikoorumist, kaardumist
ja moranemist. Elektroliiiisi alguses on seepérast soovitav vdhen-
dada voolutihedust.

Kattekihi siduvuse tugevus detaili pohimetalliga soltub suurel
mairal kaetavate pindade ettevalmistamisest. Joonisel 246 on too-
dud teraskatte ja detaili pohimetalli siduvuse vordlusgraafik, sol-

tuvalt kaetava pinna eelnevast elektroliititilisest puhastamisest
mitmesugustes hapetes.

& 414

£ 4001 ]

S 40

x

,3’200_ 192 Joon. 246. Pohimetalliga (tera-

E sega) siduvuse vordlusgraafik:

3 : I — soovitusvahendiks HCI;

S100r V1) || |} |\ v II — soovitusvahendiks HNOs;

£ 111 — so6ovitusvahendiks HzSOq;
IV -- séovitusvahendiks CrOj

Graafikust on néha, et parima siduvuse annab detaili puhas-
tamine kroomhappe anhiidriidis.

Kattekihi haprus korvaldatakse kuumutamisega temperatuuril
160—200° C 2—3 tunni kestel. Sellel temperatuuril kattekihi kova-
dus monevorra isegi suureneb.

Vairib tahelepanu, et 166mutamisel (kuumendamine iile 800° C)
toimuva rekristalliseerumise tulemusena kaob peaaegu taielikult
kattekihi ja pohimetalli piirjoon (joon. 247). Tsementiitimisega
voib teraskatte kovadust jarsult tosta.

Normaalkovadusega kattekihid (170—250 H ;) on kergesti t66-
deldavad (ireimise ja lihvimisega).

Terasega katmise vann. Kuna elektroliiit mojustab tugevasti
rauda, on vanni valmistamiseks seepérast soovitav kasutada plast-
massi — faoliiti. Faoliidi koostisse kuuluvad fenool-formaldehiiiid-
vaik, happekindel asbest, liiv ja grafiit. Vannid valatakse kuumen-
datud faoliidist. Tahkes olekus on faoliit metalliloikepinkidel hésti
toodeldav. Faoliit on hésti liimitav toorfaoliidiga.

Faoliiti iseloomustavad jargmised nditajad:
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etikagliorgaginll i e Enling—l1,70
paindetugevus . . . . . . . 500—800 kg/cm?

tombetugevus o wiias s 160-+-350 kg /em?
kasutamise piirtemperatuur . . 160—180°
soojusjuhtivus . . . . . . . 025 kcal/mh°C

Faoliidi puuduseks on véike soojusjuhtivus, mis raskendab
elektroliiiidi kuumendamist.

Joon. 247. Terasega kaetud terasest katsekeha mikrolihv:

a — enne 166mutamist (100X); b — parast 16omutamist tempe-
ratuuril 800°C (500X)

Faoliitvanni kiilgedele ja alla paigutatakse asbestplaadid. Van-
nile valmistatakse ka soojustpidav kaas. Elektroliiiiti kuumutatakse
eriliste elektroodidega (joon. 248).

TR R

Joon. 248. Elektroliiiidi kuumendamine erielektroodi-
dega (kuumendajatega):
1— kuumendajad; 2 — transformaator; 3 — reostaat

Neli pehmest rauast 450 mm pikkust ja 35 mm jédmedust elekt-
roodi asetatakse vanni nurkadesse. Elektroodidega iihendatakse
madaldava transformaatori CT3-22 juhtmed.

200 liitri elektroliiiidi kuumendamine temperatuurilt 15°—95° C
vooluga 50 A 220 V, faoliitvannis paksusega 20 mm ja suurusega
800 X 600 X 600 mm, nouab aega ! tund 45 min. Algul, kui tem-
peratuur on 15° C, on vool 3—5 A. Kuumendamise 16pul tostetakse
voolutugevus 50 A. Piisiva temperatuuri hoidmine vannis pérast
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kuumendamist toimub samuti vastava tugevusega voolu laskmi-
sega ldbi elektroodide.

Teraskatte vannina voib kasutada ka raudvanni, mis on seest
vooderdatud happekindla tsemendiga sidestatud diabaasplaatidega
(joon. 249). Elektroliiiidi kuumutamiseks on vann iimbritsetud oli-
sargiga. Kuumendamine toimub alt elektri-kiittekehaga. Olisérgis
kasutatakse transformaatorioli. Olisdrgi kaudu kuumendatakse
elektroliiiiti temperatuurini 80—85° C. Edasine kuumendamine
tootemperatuurini ja selle temperatuuri hoidmine elektroliiiisi ajal
toimub kvartstorudes asuvate eriliste elektrikuumendajatega.

Vanne voib valmistada ka happekindlast malmist. Niisugustes
vannides kuumendatakse elektroliiiiti auruga.

Vanni ventileeritakse kiilgedel olevate imemistorude kaudu
samuti nagu kroomimisvanni. Raudplekist ventilatsioonitorud kae-
takse seestpoolt happekindla lakiga. :

Elektroliiiiti tuleb siistemaatiliselt filtreerida. Elektroliiiidi puh-
tus on hea kvaliteediga kattekihi saamise peatingimuseks.

— 600
300

ﬂ_t

950

400 —

560

1 _
S 750
S

1
T

400
500

Joon. 249. Diabaasplaatidegé vooderdatud terasega katmise vann:

1 — raudvann; 2— dlisdrgi kest; 3 — puitkaas; 4—0li elektrikuu-
mendaja; 5 — diabaasvooder; 6 — alusnurgik; 7 — viljalaskestutser
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Joonisel 250 on toodud elektroliiiidi filtreerimise skeem. Pump /
(faoliidist) votab elektroliiiiti vanni pohjast ja saadab selle labi
filtri 3 tagasi vanni pealmisse ossa.

Joonisel 251 on toodud lihtsa seadise skeem elektroliiiidi kont-
sentratsiooni ja mahu hoidmiseks vannis konstantsetena. Korge
temperatuuri tottu aurub elektroliiiidist vesi vélja. Vanni happe-
sust mojustavad elektroliiiidisse paigutatud metalldetailid. Teades
vee ja HCI kulu iihes ajaithikus ja voolutihedust, voime valmis-
tada hapustatud vee ja valada selle nousse 2. Sellest hermeetili-
selt suletud noust suunduvad vanni kaks toru — ohutoru 3 ja
hapustatud vett lisandav toru 4. Torude otsad asuvad elektroliiii-
dis, nagu on néidatud skeemil.

Joor. 250. Elektroliiiidi filtreerimise

skeem:
4 1 — pump; 2 — elektrimootor; 3 —
filter; 4 — torud; 5 — elektroliiidivann

s s Sl !

Joon. 251. Seade elektroliiiidi (=]
kontsentratsiooni hoidmiseks ESEE LRI
ithtlasena: SRRl Che i LR T

1 — terasega katmise vann; 2 — A

pudel hapustatud veega; 3 — dhu- iy g, et

toru; 4 — vannile hapustatud vee
lisamise toru

Elektroliiiidi taseme alanedes paljastub toru 3 ots ja hapusta-
tud vesi hakkab voolama toru 4 kaudu vanni, seni kuni elektro-
litidi tase touseb toru 3 otsani ja selle suleb. Seejérel lakkab
hapustatud vee juurdevool vanni. Hapustatud vee juurdevool t56-
tavasse vanni toimub seega perioodiliselt ja elektroliiiidi tase hoi-
takse pidevalt teatud intervallis 4H.

Terasega katmise tehnoloogilised protsessid. Autode remonti-
mise praktikas voib terasega katmist kasutada:

1) detailide taastamiseks tdiendava termilise tootlemiseta;

2) aluskihina pérastiseks kroomimiseks;

3) detailide taastamiseks kattekihi jargneva tsementiitimisega.

Esimest varianti voib soovitada liikumatute istudega detailide
taastamiseks, kui pole vaja kattekihi suurt kovadust.

Teist ja kolmandat varianti v6ib soovitada juhtudel, kui taasta-
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tud detail tootamisel kulub, aga peab seejuures olema histi kulu-
miskindel.

Esimese variandi kasutamisel soovitatakse jargmist tehnoloo-
gilist protsessi:

1. Detaili mehaaniline to6tlemine dige geomeetrilise kuju ja
siledate pindade saamiseks. Terase kattekihi minimaalne pak-
sus peab olema 0,2—0,3 mm.

2. Detaili pinna puhastamine smirgellouendiga (pinna «elus-
tamine»). :

3. Detaili kinnitamine varnale ja nende kohtade isoleerimine,
mida terasega ei kaeta. Isoleerimiseks kasutatakse perkloorviniiiil-
voi bakeliitlakki voi perkloorveniiiillouendit.

4. Detaili puhastamine rasvainest viini lubjaga ja pesemine
voolava veega.

5. Keemiline puhastamine kontsentreeritud soolhappe lahuses.

6. Pesemine vees.

7. Detaili katmine terasega.

8. Pesemine kuumas vees ja kuivatamine.

9. Detaili mahavotmine varnalt ja isolatsioonist puhasta-
mine.

10. Kuumendamine temperatuurini 200—300°C.

11. Detaili mehaaniline mootutostlemine.

Teise variandi tehnoloogiline skeem (siledaks kroomimiseks)
sisaldab esimese skeemi 10 operatsiooni ja peale selle:

11. Detaili puhastamine smirgelriidega.

12. Detaili kinnitamine varna ja kroomimata jddvate kohtade
isoleerimine.

13. Detaili puhastamine rasvainest bensiini v6i viini lubjaga.

14. Pesemine voolavas vees.

15. Anood-dekapeerimine.

16. Kroomimine ohukese kroomikihiga.

17. Pesemine destilleeritud vees.

18. Pesemine kiillmas vees.

19. ‘Pesemine kuumas vees ja kuumutamine 150—200°-ni, et
eemaldada vesinikku.

20. Detaili mahavotmine varnalt ja isolatsioonist puhastamine.

21. Detaili lihvimine noutavasse mootu.

Detaile voib katta ka urbse kroomikihiga. Sel juhul jargneb
kroomimisele anoodséévitamine.

Kolmanda variandi (terasega katmine sellele jargneva tsemen-
tiitimisega) tehnoloogilise protsessi skeem on jargmine:

1. Loomutamine.

2—10. Esimese variandi operatsioonid.

11. Detaili pinna mehaaniline t66tlemine.

12. Tsementiitimine, karastamine ja madalnoolutamine.

13. Loplik mootulihvimine.

Anoodsoovitamisel on soovitav kasutada 30%-list vadvelhappe-
lahust, milles soévitatakse 2—5 minuti kestel voolutihedusega
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20—60 A/dm?2. Katoodideks on pliist voi roostekindlast terasest
plaadid.

Terasega katmiseks kasutatakse jargmise koostisega elektro-
liditi:

raudkloriid ey L RS LS FON0-=g0 .o /)
naatriumkloriid o e e - D=0
mangaankloriid o TeleR el 10 o
soolhape R R e Sl S SRR T 05—08 ,,
Tenasega katmise reziim:
yoolasBelRgD o b e s P 5—40 A/dm?2
vanni temperatuur S i G R 80—85°
temperatuuri muutus elektroliitisil . . )

Terasega katmise alguses peab voolu liilitamisel olema voolu-
tugevus 5 A/dm? ning 5—20 minuti kestel tousma kuni 40 A/dm2.
Voolu jarkjargulisel kasvamisel vidheneb vesiniku neeldumine
alumistes kihtides, tasakaalustub vesiniku kogus iilemistes ja alu-
mistes kihtides, mis kdik suurendab katte siduvust pohimetalliga.
Sellel protsessil suureneb katte kovadus kuni 500—600 kg/cm?
(katseseadmel TIMT-3) ja metalli sadenemiskiirus touseb kuni
0,5 mm tunnis. :

Joonisel 252 on toodud teraskatte mikrokdvaduse olenevus
voolutihedusest, kui elektroliiiidi temperatuurid on 80 ja 90°.

~ 700 T80
gaoo
400

/(
/(

Joon. 252. Teraskatte mikrokovaduse
olenevus voolutibedusest elektroliitidi
temperatuuridel 80° ja 90°

M/ﬁrq/idvadu
S

N
8 8

-

Y TN A
Voolutihedus, AJom*

Praagi liigid terasega katmisel ja praagi parandamine. Tabe-
lis 39 on toodud defektide iseloom ja tekkimise pohjused, nende
véltimise ja korvaldamise meetodid.

Terasega katmise positiivsed ja negatiivsed omadused. Tabe-
lis (;10 on toodud terasega katmise ja kroomimise vordlevad and-
med.

Terasega katmise positiivsed omadused on
jargmised:

1) protsess kulgeb temperatuuril alla 100°C. Detaili pohimetalli
struktuur ja termiline tootlemine jddvad seetottu muutuma-
tuks;

2) terasekihi siduvus detaili pohimetalliga on tdiesti rahuldav,
kui ettevalmistus ja tootlemine on Giged;
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Tabel 39

Defektide iseloom, praagi pohjused ja defektide kdrvaldamine terasega katmisel

Defekti iseloom

Defekti pohjused

Defektide valtimise ja kor-
valdamise meetodid

1. Urbsed, karedad
katted

. Miigerlik kate

o

3. Kattekihil nired
ja katmata kohad

4. Kattekihil on kat-|.

kemisi ja kooru-
misi

. Kattekihi lahti-
tulek teravatel
dartel ja servadel

6. Kattekihi
mine

7. Kattekihi eba-
ithtius

W

kesta-

8. Protsessi
lustumine

aeg-

Madal happesus
Liiga suur voolutihedus
iso-

Puuduliku kvaliteediga
latsiocnimaterjal

elektroliiiit
hapu;
hapet on vihe;
suur voolutihedus;

a)

b)
o)

d)

on liiga

elektroliiiidi madal

temperatuur
Varnade ebadige ehitus

Puudulik  puhastamine rasv-
ainest

a) anoodide ebadige ase-
tus;

b) rippseadmete
ehitus

Halb kontakt, madal voolu-
tihedus, vanni mustumine,
detailide halb ettevalmistus

ebaodige

Seada happesus digeks

Seada voolutihedus normi-

kohaseks

Valida noutava kvaliteediga
isolatsioonimaterjal

a) alandada happesust;

b) suurendada happesust;

¢) vdhendada  voolutihe-
dust;

d) tosta elektroldiidi tem-
peratuuri

Oigesti ekraneerida detaili
servad ja viljaulatised

Detailid oigesti efte valmis-
tada

a) paigutada anoodid iiht-

laselt;

b) detailid

neerida

oigesti ekra-
Puhastada kontaktid, suuren-
dada voolutihedust, filtree-
rida elektroliiiiti, seada
happesus normikohaseks,
detail hésti ette valmistada

Tabel 40
Kroomimise ja terasega katmise vordlevad nditajad
“; Terasega
Nimetus } Kroomimine Rabniine
Elektrokeemiline ekvivalent ; 0,323 1,042
Erikaal g/cm3 . . Vs Sl sl 6,92 7.8
Kattekihi teoreetiline paksus mm ihe Ah |
labiminekul 5 { 0,00496 0,01334
Praktikas saadav kasutegur voolu ]argl % | 13—18 80—90
Praktikas saadav kattekihi paksus mm iihe i
Ah labiminekul RSO e T 0.0006 0,013
Lubafud voolutihedused A/dm2 3 ; 25—50 10—20
Katteklhr paksus mm {unnis, kasutatavatel |
" voolutihedustel : .+ .+ = | 0015-0,03 0,13—0,26
{
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3) el%ktrolﬁﬁt on lihtne ja kasutatavad materjalid pole defitsiit-
sed;

4) terasekihi paksus voib olla kaunis suur — kuni 5 mm ja suu-
rem;

5) parast tsementiitimist, karastamist ja noolutamist on kattekihi
kovadus suur; ;

6) terasega katmise keemiline ekvivalent on umbes kolm korda
suurem kui kroomimise keemiline ekvivalent;

7) kasutegur voolu jirgi on terasega katmisel mitu korda suurem
kui kroomimisel;

8) terasega katmisel on lubatud voolutihedused umbes 2,5 korda
vaiksemad kui kroomimisel;

9) téojoudlus on terasega katmisel umbes 8—10 korda suurem
kui kroomimisel;

10) terasega katmise maksumus on mitu korda madalam kui kroo-
mimisel.

Terasega katmise negatiivsed omadused on
jargmised:

1) terasega katmisele eelnev detaili ettevalmistamise keerukus.

Halva ettevalmistuse tulemuseks on praak;

2) raskused vanni materjali valikul ja elektroliiidi kuumenda-
misel;

3) elektroliiiidi sagedane filtreerimise ja koostise korrigeerimise
vajadus;

4) eriruumi vajadus vanni jaoks.

Jireldused. Tugevasti kulunud autodetailide taastamiseks on
terasega katmine kahtlemata perspektiiviga meetod.

Terasega katmist voib kasutada kulunud detailide liikuvate ja
lilkumatute istude taastamiseks. Liikuvate istude taastamisel on
terasekiht kas kroomkatte aluskihiks vdi vajab kovaduse jérsuks
suurendamiseks termilist to6tlemist. Real juhtudel voib terasega
katmine edukalt asendada pealekeevitamist. Seejuures tuleb mar-
kida, et terasega katmine kahe esimese variandi kohaselt (termili-
selt thotlemata ja kroomitult) ei riku taastatava detaili termilist
tootlemist.

4. Kulunud detailide taastamine vasetamisega

Vasetamiseks valatakse raudvanni vasevitriolist, vddvelhappest
ja veest koosnev elektroliiiit. Elektroliiiit voimaldab tootamist toa-
temperatuuril.

Detail riputatakse katoodi kiilge. Anoodiks on puhas elektro-
liiiitiline punane vask. Soovitav voolutihedus on 1—2 A/dm? ja
pinge 1,6—2,0 V.

Vasetamise protsess seisab vase sadestumises katoodile ja
vaskanoodi lahustumises. Vask nagu kandub anoodilt katoodile.

Vasevitrioli elektroliiiis toimub vaskanoodiga jargmiselt:
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CUSO4 = .Gkt + 504__
"
katoodile  anoodile

Elektrivoolu méjul vaskanoodid lahustuvad, kujundades pea-
miselt kahevalentseid ioone. Koos nendega voib elektroliiiidis esi-
neda ka véhesel arvul iihevalentseid vaseioone.

Katoodil toimuv protsess seisab peamiselt kahevalentsete vase-
ioonide laengute draandmises. Lisaks sellele voib katoodil toimuda
kahevalentsete ioonide taandumine iihevalentseteks ja viimaste
tithjenemine katoodil.

Kahevalentsete vaseioonide taandumine iihevalentseteks poh-
justab metalli viljatuleku vdhenemist voolu jérgi.

Uhevalentsete vaseioonide laengute draandmine katoodil mojub
kahjulikult vasekihi kvaliteedile. Uhevalentsete vaseioonide kogu-
nemise valtimiseks peab vase sadestamine toimuma véévelhappega
hapestatud elektroliiiidist.

Hapu vasetusvanni elektroliiiidi koostiseks voib soovitada
200 g/l vasevitrioli, 50 g/l vdavelhapet ja etiiiilpiiritust 10 g/l.

Soovitav on kasutada anoode mark M-1 (FOCT 767-41), millel
on jargmine Kkeemiline koostis %: Cu >99,7; As < 0,002;
Bi <0,002; Sb<0,003; Fe<0,005 Vanni reZiim: D, =3—5
A/dm?, ¢t = 18—20°.

Elektroliiiisi aja arvutamiseks on vaja teada jargmisi para-
meetreid: saagis (kasutegur) voolu jirgi 95—98%; y = 8,9 g/cm3;
¢ =1,185 g/Ah.

Tuleb silmas pidada, et hapudes vannides ei tohi vasetada
terasdetaile, kuna seejuures saadakse #dirmiselt madal siduvus
pohimetalliga.

Terasdetaile vasetatakse tsiiaanvannis, mille elektroliiiidi koos-
tis on jargmine:

vasksulbaati: < o0 ek L L0 gl
naatriumkarbonaati . . 20 ,,
naatriumsulfaati , . . 20,
fstiaankaglioml L s 26T

Vanni reZiim on jargmine: voolutihedus 0,5 A/dm?, temperatuur
18—20°C. Vannis voib saada suure tihedusega, viikesekristallilise
struktuuriga ja detaili pohimetalliga héasti sidestunud, kuid viga
ohukesi kattekihte (mitte iile 0,005 mm). Paksema kattekihi saami-
seks vasetatakse terasdetaile algul tsiiaanvannis ja siis happelises
vannis.

Tsiiaanvanni peamiseks puuduseks on see, et tema elektroliiiit
on vdga miirgine. Selline vann peab tingimata asetsema eraldi iso-
leeritud ruumis.

Seepidrast autoremondiettevotetes niisuguseid vanne tavaliselt
ei kasutata, vaid seatakse tdiendavalt sisse nikeldamisvann.

Viimase olemasolu korral nikeldatakse algul detail 0,01 mm
paksuselt ja seejdrel vasetatakse.
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Nikeldamiseks soovitatakse elektroliiiiti koostisega:

nikkelsulfaati 140—150 g/I
naatriumsulfaati 120—140 ,,
magneesiumsulfaati 20—25 ,,
boorhapet . 25—30 ,,
naatriumkloriidi 35
disulfonaftaliinhapet . 2—3 -,

Anoodide soovitav mark on H-1 (I'OCT 2132-43) jargmise kee-

milise koostisega
C<:0,10; S < 0,02

%:

Cu < 0,10.

Ni+ Co> 99,5; Co<0,6; Fe < 0,25;

Vanni reziim: D, =0,3—0,5 A/dm?, ¢ = 15—25°, happelisus

5,0—5,5.

Elektroliiiisi aja arvutamiseks tuleb teada jargmisi parameet-

reid: saagis (kasutegur) voolu jirgi

ja ¢= 1,095 g/Ah.

90—95%; y =289 gfem’

Tabelis 41 on toodud happelises vannis saadud vasekatte defek-
tid, nende tekkimise pohjused ja korvaldamise meetodid.

Tabel 41

Defektide iseloom, pohjused ja nende korvaldamise viisid

Defekti nimetus

Defekti pohjus

Defekti véltimise ja
korvaldamise meetodid

1. Vaskkate on ebata-
sane, kare, miigerlik

2. Detaili aartel on kat-
tekiht tume vo6i punane

3. Detaili pind ei ole
kiillalt sile, kattekiht on
nork (liivase iseloomuga)

4. Kattekiht on suure-
kristallilise struktuuriga

5. Kattekihi pinnal tu-
medad jooned

6. Laikivad voodid kat-

tekihi pinnal

7. Tumedad téhnilised
sadestused ja vesiniku
eraldumine

Elektroliiiidi mustumine
mehaaniliste lisanditega,
nagu anoodmuda, tolmu-
ga jne.

Voolutihedus on
suur

liiga

Vasevitrioli ja véavel-
happe puudus

Vasevitrioli liigsus

Mustumine arseeniga

Vanni mustumine or-
gaaniliste ainetega, ena-
mikul juhtudel Zelatiini
ja liimiga

Happe liigsus, vooluti-
hedus suur, vasealahapen-

di kujunemine

Filtreerida elektroliiiiti
ja kaitsta seda mustumi-
se eest

Vahendada
dust

Toimetada analiiiis ja
lisada kemikaale vasta-
valt analiiiisi tulemustele

voolutihe-

Toimetada analiiiis ja
lahjendada elektroliiiiti
veega

Toodelda vanni suurel
voolutihedusel. Teha
elektroliiiidi, anoodide ja
vadvelhappe analiiiis

Tocdelda vanni elektri-
vooluga

Analiiiisida happesisal-
dust. Viahendada voolu-
tihedust

301



Vase mahavotmiseks terasdetailidelt soovitatakse jargmise
koostisega soovituslahust: kroomhappe anhiidriidi 120—150 g/i,
tehnilist vaavelhapet 40—50 g/l; lahuse temperatuur 40—50°C.

Vasetamlsega taastatakse peamiselt vaskpukside valiseid 1dbi-
moote, siis kui sisemine 14bimoot on taastatud kokkusurumise teel.
leeldamlsega ja sellele jargneva vasetamlsega taastatakse ka
teraspukside vélispinda.

Jareldused. Kulunud detailide taastamist galvaaniliste katete
abil tuleb autoremondi t66stusse juurutada laiemalt. Terasega kat-
mise ja kroomimisega taastatav autodetailide nomenklatuur on
suur. Kui tehnoloogiline protsess on 6ige, siis kujuneb detailide

“taastamine alati kvaliteetseks. Kroomimisega taastatud detailide
téoiga on suurem kui uutel detailidel. Defitsiitsete kvaliteetmetal-
lide kokkuhoiu tottu on nende taastamismeetodite majanduslikud
eelised vaieldamatud. .

8. PEATUKK

DETAILIDE TAASTAMINE ELEKTRISADEMEGA TOOTLEMISE TEEL

1. Uldandmed

Elektrisidemega to6tlemise isedrasuseks on elektrienergia
vahetu kasutamine detaililt metalli mahavotmisel voi kattekihi
pealekandmisel.

Metallide elektrisidemega t66tlemise meetod, mille leiutasid ja
tootasid vdlja professorid B. R. Lazarenko ja N. L Lazarenko
pohineb elektrotehnikas tuntud elektrierosioonil.

Vooluahela kahe elektroodi (kontakti) wvahel tekklva sddeme
mojul elektroodide pinnad lagunevad. Seda ndhet nimetataksegi
elektrierosiooniks. On kindlaks tehtud, et paaris téotavate elektroo-
dide pinnad ei lagune iihtlaselt, vaid metalliosakesed kanduvad
anoodilt katoodile. Metalliosakesed kanduvad iile elektrodiinaami-
liste joudude mojul ja keevituvad katoodi kiilge.

Seda niahet kasutati eelkoige kovade ja iilikovade sulamite
tootlemiseks ja detailide katmiseks kovade kattekihtidega.

Tuntakse kaht liiki elektrilisi lahendusi: 1) statsionaarseid ja
2) mittestatsionaarseid. Statsionaarlahenduste hulka kuulub nn.
kaarlahendus (elektrikaar). Sellel lahendusel kandub metalliosa-
kesi iile vdhesel hulgal, kuid vastassuunas — katoodilt anoodile.
Kaarlahendusel eraldub palju soojust, mis sulatab metalli. Kaar-
lahendusega kaasub metalli intensiivne korrodeerumine.

Mittestatsionaarne sddelahendus on lokaalse iseloomuga. Sel-
lel lahendusviisil tekkivate elektrodiinaamiliste joududega vo6ib
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metalli lagundada (mo6otu toodelda) peaaegu taiesti ilma korro-
sioonita. :

Professor B. R. Lazarenko to6tas valja nn. elektrilise lahenduse
inversiooni, mis voimaldah kaarlahenduse iileminekut sddelahen-
duseks, soltuvalt elektriliste parameetrite vahekorrast, elektroodide
materjalist ja keskkonnast, kus toimub lahendus. Suurim tdhtsus
on seejuures elektroodidega iihendatud kontuuri elektrilistel para-
meetritel.

Joonisel 253 on toodud inversiooni piir. Eemaldudes inversiooni
piirist sddelahenduse piirkonda, suureneb anoodilt katoodile iile-
kantava materjali hulk. Teatud voolutugevusel ja mahtuvusel on
iilekantava materjali hulk niivord suur, et elektroodid keevituvad
kokku.

Elektrilise inversiooni piiril t66tavad elektroodid peaaegu ero-
sioonita nii anoodil kui ka katoodil.

Kaugenemine inversiooni piirist kaarlahenduse piirkonda kut-
sub esile erosiooni suurenemise katoodil ja metalli iilekande katoo-
dilt anoodile. Protsessi l1opuks kujuneb kaarlahendus stabiilseks
ja anoodi erosioon pidevaks.

Seega toimub impulss-sddelahendusel gaasikeskkonnas mater-
jali {ilekanne anoodilt katoodiie, mille tulemusel tugevneb katoodi
pind. Elektri impulsslahendus toimub elektroodidevahelises vahe-
mikus modda viiksema takistusega kontuuri. S&de-impulsslahen-
dusel vedeliku keskkonnas toimub anoodi lagundamine, kusjuures
katoodi profiil kantakse anoodile. Et saada liihikese kestusega
impulsslahendusi (10—*—10—7 sekundit), kasutatakse nii konden-
saatoriga kui ka madalfngega (kuni 30 V) tiilipskeeme.

Molemad seadmed toGtavad alalisvooluga. Nad voivad téotada
detailide tootlemisel elektrisddemega kontaktitult ja kontaktiga.

Kontaktitu meetodi korral hoitakse elektrood-tocriista ja detaili
vahel teatud vahe.

Kontaktmeetodil puudutab elektrood-tooriist perioodiliselt
detaili.

Joonisel 254 on toodud detailidesse aukude puurimise elektri-
sadelduse kondensaatorseadme pohimotteline skeem. Detail / voib

CuF
4
Séademe piirkond W
. i 4 )
Haarleegi
e piirkon: E H H
/nvef.‘.smom > 5 6 R
pitr BS > @ 4 0 o
: ]
g Imax/
i Joon. 254. Elektrisadelduse kondensaator-
Joon. 253. Inversiooni piir seadme skeem

303



olla valmistatud mistahes terasest ja ka termiliselt té6deldud.
Tooriistana 2 voib kasutada iikskoik millist elektritjuhtivat metalli.
Tooriista kovadus voib olla vdaiksem kui téodeldaval detailil. T66-
riista materjaliks on tavaliselt valgevask JIC-59, JIC-62 voi vase-
grafiidi mass MI-2U, MTI'-4 ja ferriit-perliit-hallmalm. Solenoid 3
on ette nahtud automaatseks vahemaa reguleerimiseks tooriista ja
detaili vahel. Vooluahelasse on paralleelselt liilitatud kondensaato-
rite patarei 4. Mahtuvust reguleeritakse liilitiga 5. Seadme elekt-
rilise reZiimi reguleerimiseks on vooluahelasse ]ar]estlkku liilita-
tud muudetav takistus 6.

Elektrisdidemega tootlemise protsess seisab jargmises: elekt-
rood-t6oriist (— ) ja elektrood-detail () liilitatakse vonkeahe-
lasse. Elektrivool ldheb vooluallikast kondensaatori plaatidele,
kuhu ta koguneb staatilise laenguna. Elektroodide lahendamisel
toimub kontuuris lahendus lithikese voimsa impulsina. Tooriista
lahendamisel leidub detailil alati punkt, mis on ldhemal kui teised.
See punkt votab esimesena vastu elektrilaengu. Elektriimpulsi
mojul paiskub metall vilja ja detaili pinnale ja&b kraatritaoline
auk. Elektroodi temperatuur seejuures peaaegu ei suurene, sest
sadelahenduse kestus on ainult moni miljondik sekundit.

Niiiid osutub detaili moni teine punkt tooriistale lahimaks ja ta
kistakse detaili kiiljest vilja.

Metalli iilekandmise valtimiseks detaililt (anoodilt) tooriistale
(katoodile) toimub elektrisddemega t6otlemine vedelas keskkon-
nas — petrooleumis, mineraal6lides ja teistes elektrit mittejuhti-
vates vedelikkudes. Detaililt vdljapaiskunud metalliosakesed jah-
tuvad vedelikus ja langevad alla ega kandu tddriistale. Vedela,
kaart kustutava keskkonna abil vdlditakse {ihtlase kaare tekkimine
detaili ja tooriista vahel.

Uurimistega on selgitatud, et iga elektriimpulsiga véljapaisa-
tav metallihulk ei ole {ihesugune, vaid soltub impulsi voimsusest ja
materjali omadustest.

Lahendusimpulsi voimsus soltub skeemi elektrilistest para-
meetritest, s. 0. voolu tugevusest ja kondensaatorite mahtuvusest.
Kui elektrilaeng on suur, tekib ka metallisse suur kraater ja
tootlemine kujuneb jadmedaks.

Elekiriimpulsi voimsust iseloomustatakse «reziimi kovadusega»
ja kovaduse numbriga. ReZiimi number tuletatakse lahenduskon-
tuuri voolutugevuse (A) ja kontuuri toitva voolu pinge (V) suh-
test.

Kui néaiteks lahendusimpulsi voolutugevus on 500 A ja kontuuri
pinge 100 V, siis on reziimi kovaduse number 5. Reziimi kovadus
iseloomustab tootlemisel saadava pinna puhtust ja tootlemise
kiirust.

RezZiime reguleeritakse vastavate mahtuvuste Ilillitamisega
lahenduskontuuri ja kontuuri toitevoolu muutmisega.

Soltuvalt lahenduskontuuri voolutugevusest: jagunevad metal-
lide elektrisddemega to6tlemise reZiimid kolme gruppi:
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1) kovad reziimid — kui voolutugevus > 10 A,

2) keskmised reziimid — ,, = 1—10 A,

3)- pehmed reziimid — 35 S L

Metallide vastupidavus elektrierosioonile soltub nende keemili-
sest koostisest:

Tabelis 42 on toodud andmed véljapaisatava metalli koguse

kohta. Andmed on saadud mehaanilise ettenihkega kontakttéotle-
mise (elektrisddemega t66tlemise) pingil.

Tabel 42
Viljapaisatava metalli kogus elektrisidemega t66tlemisel

Viljapaisatava Viljapaisatava
Metalli nimetus metalli kogus Metalli nimetus metalli kogus
1 g tunnis . g tunnis
P38 . 8,0 Nikkel 19,4
Teras X12M (karasta Valgevask 21,0
mata) . 14,5 Duralumiinium 24,0
Teras X12M (karasta Alumiinium 38,0 .
tud) . . 17,8 Tsink i 126.0
Vask (punane) PAET 18,0

Elektrisddemega to6tlemist iseloomustavad seega jargmised
omadused:

a) metalli iilekandmine anoodilt katoodile v6i {imberpoordult;

b) tootlemisel elektroodide temperatuur peaaegu ei touse;

¢) lahendus toimub sekundi miljondikosadega moodetavates aja-
vahemikkudes;

d) tooriistadena kasutatakse elektrit juhtivaid materjale, millede
kovadus voib olla vdiksem kui t66deldaval detailil.
Elektrisidemega meetodit voib kasutada suure kovadusega

karastatud detailide t66tlemiseks, samuti ka metallikihi pealekand-

miseks termiliselt tootlemata detailidele.

2. Detailide taastamine elektirisademega tootlemise teel

Elektrisidemega tootlemist voib kasutada autode remontimisel
jargmisteks toodeks:

a) koorimislihvimiseks; .

b) metallikihi pealekandmiseks kulunud detailidele;

¢) mitmesugusteks abit6odeks, peamiselt murdunud puuride,
keermepuuride jne. eemaldamiseks aukudest.

Koorimislihvimist kasutatakse tavaliselt siis, kui on
tarvis toodelda suure kovadusega Kkarastatud detalll mille
H,>50, niiteks uue hammasvoo asetamisel hammasrataste-

plokile.

20 Autode remont 305



Selleks voib kasutada madalpingelist (6—30 V, 2—200 A)
kondensaatoriteta seadet, mis on toodud joonisel 255.

See seade voimaldab jdmekoorimist, kovade, termiliselt téodel-
dud detailide lihvimist ja hoonimist, termiliselt t66deldud detai-
lide ning kovasulameist plaatide 16ikamist, kovasulamist plaati-
dega loiketerade teritamist ja viimistlemist ning kovade pindade
ettevalmistamist metallitamiseks.

?. 9

©

Joon. 255. Madalpingelise kon-
densaatorita seadme skeem:
1 — detail; 2 — malmketas; 3 —
rdngad; 4 — harjad

Igasugust metalliloikepinki voib suurema raskuseta kohandada
metallide to6tlemiseks elektrisidemega.

Et iimarlihvpinki iimber ehitada elektrisidemega tootlemise
seardmeks, asendatakse lihvimiskdi hallmalmist kettaga, mis iso-
leeritakse spindlist ja iihendatakse kontaktronga ning harjade abil
vooluallika miinuspoclusega (—). Malmketta poérlemiskiirus peab
olema 12—20 m/sek, 1dbimoot 2560—500 mm ja laius 20—30 mm.
Metallide 16ikamiseks kasutatakse ohukesest raudplekist ketast.

Tsentritele, millede vahele detail on kinnitatud, {ihendatakse
vooluallika plusspoolus (-}). Tsentrid peavad olema isoleeritud
t6opingi massist. :

Toéopingi elektrilisse ossa kuuluvad: vooluallikas, alalisvoolu

voltmeeter skaalaga kuni 50 V ja ampermeeter skaalaga 0—200 A
ning vastava ristloikega juhtmestik.
. Madalpinge vooluallikateks soovitatakse kasutada seleenalal-
dajaid BCI-3, BCI-3M ja BCI-4 voi generaatoreid HJI-1000/500
voi HJ1-1500/750. Todtlemisvedeliku jaoks peab to66pingil olema
paak mahtuvusega 60—80 | ja kaitseplekid vedeliku laialipritsi-
mise valtimiseks.

Elektrisidemega tootlemisel voib soovitada jargmist reZiimi:
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toovool T T S o e T S SRR Rl 900 A,
kebla s paBRiirns; " 0l A A T AT e 90 cm Jsek,
detaili poorlemiskiirus . . . . . 60—120 p/min.

Puhaslihvimisel on elektriline reZiim samasugune, kuid ketta
ringkiirus tostetakse kuni 30 m/sek.

Koorimisel, lihvimisel ja 16ikamisel kasutatakse t66tlemisvede-
likuna suspensiooni, mis sisaldab 1 1 vee kohta 400—450 g kao-
liini, 50 g booraksit ja 60 g boorhapet. Booraksi ja boorhappe
sisaldus vdhendab tooriista kulumist 10—15%. On voimalik kasu-
tada ka véiksema kaoliinisisaldusega (150—250 g/1) tootlemis-
vedelikku. Kuna kaoliin reostab téopinki, voib todtlemisvedelikuna
kasutada booraksi vesilahuseid (100 g/1). '

Terasdetailide lihvimiseks voib kasutada o6li (4 transformaa-
tori- ja 24 masinadli), mille leekpunkt ei ole alla 200—240°C.

Joonisel 256 on toodud metalli mahavotmise to6joudluse graa-
fikud soltuvalt tootlemisvedelikust. Graafikutest on néiha, et
vordse pinge juures metalli mahavotmise joudlus on booraksi
kasutamisel 10—15% madalam kui kaoliini kasutamisel.

36
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0 100 200 300 400 500 600 700
Joudlus mm?3/min

Joon. 256. Metalli mahavotmise joudlus elektrisdademe
meetodil soltuvalt tootlemisvedelikust:
1 — booraksilahus; 2 — kaoliinilahus

Joonisel 257 on toodud metalli (teras Cr-45) mahavotmise t66-
joudluse graafikud soltuvalt pingest ja voolutugevusest. T66joud-
lus on suurim pingetel 24—30 V.

Koorimisel, lihvimisel ja hoonimisel kasutatakse jargmisi
reziime:

Tostlemisviis Toopinge | Voolutugevus | r45i5udlus g/min
¥ngiitite o it 1 3094 200—150 30 kuni 24
Lihvimine -~ . . . - 2418 50—35 6 4l
Hoonimine. . . . 12—6 10—5 o o 02h
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Kulunud detailide katmine metalliga voib
toimuda ka elektrisddelduse meetodil kondensaatorseadmega.
Seadme pohimotteline skeem on samasugune, kuid elektroodide
polaarsus on vastupidine — kaetav detail on katoodiks ja katmi-
seks kasutatav metall voi sulam on anoodiks.
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Joon. 257. Elektrisidemega meetodil metalli mahavotmise
(teras Cr-45) joudlus soltuvalt voolu pingest:
1 —24V;2—30V; 3—36V

Joon. 258. Elektrisademe meetodil metalliga katmise seadme
elektriline skeem: :
1 — kattemetall; 2 — detail

Joonisel 258 on toodud detailide metalliga katmiseks kasuta-
tava elektrisideldusseadme skeem.

Detaili katmine metalliga toimub jargmiselt. Katmiseks kasu-
tatav metall kinnitatakse eriaparaadisse — vibraatorisse. Vibraa-
torit kasitsi liigutades kaetakse detaili kulunud pind metalliga.

Detaili pinnale kujunev kattekiht on pohimetalliga tugevasti
seotud. Kattekihi pealekandmine toimub kuivalt, ilma vedelikuta.
Sel viisil pole saadud suurema paksusega kattekihte kui 0,15 mm.
Paksemaid kattekihte on saadud neutraalses gaasikihis t6otlemisel.
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Detailide kulunud pindu voib katta mistahes kovadusega metal-
lide voi sulamitega (sormait, stelliit, voliram, pobediit jt.). Katte-
kiht on urbne ja kare ning vajaduse korral voib teda lihvida.

Kattes tugevasti kulunud detaile kovasulamiga, voib jarsult
tosta nende kulumiskindlust.

Pealekantava kihi paksust piirab pinna oksiideerumine ja nit-
reerumine. Seepirast ei tohi pealekasvatatav materjal korgel tem-
peratuuril intensiivselt oksiideeruda. Neid noudeid rahuldavad
metallkeraamilised kovasulamid titaani, volirami ja koobaltx lisan-
dusel (T15K6, T30K4 jt.).

Joonisel 259 on toodud piistolvibraator detailide katmiseks
metallide voi sulamitega elektrisideme meetodil.

o p———

I I 5 < Y =
= I/IIIIIIIII/ / [y / 1"%

Joon. 259. Elektrisddeme meetodil metalliga katmise piistolvibraator

Kattemetalli varras (anood) kinnitatakse kruvi abil piistoli
hoidjasse 1. Kattemetalli varda kokkupuutel detaili pinnaga toi-
mub sddelahendus, mille tulemusena metall kandub anoodilt katoo-
dile, s. o. detaili kulunud pinnale.

Vibraatori elektromagnet koosneb siidamikust 4 ja poolist 5
ning on ithendatud vahelduvvoolu vorku (50 Hz, 100 V) juhtmete
abil, mis ldbivad isolatsiooni 6 ja pﬁstolikéepideme 3. Elektromag-
net tombab ligi ankru (vedru) 2, mille tulemusena see vibreerib
vordeliselt vorguvoolu sagedusega.

Tabelis 43 on toodud elektrisideme meetodil sormaidiga kat-
mise reziimid.

Katmine elektrisideme meetodil toimub jéargmiselt:

1) detaili pind puhastatakse hoolikalt mustusest ja roostest;
2) kattemetalli varras voi plaat kinnitatakse vibraatori hoidjasse;
3) detail iithendatakse katoodiga nii, et nendevaheline kontakt
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Tabel 43
Sormaitsulami pealekandmise reziim elektrisddelduse meetodil

: | Katted
Nimetus
| jamedad keskmised } puhtad
Pinge N o0 2o S B GRS ( 140—220 100—150 70—80
Nool A . n i i SR 1,6—2,5 1—1,5 0,5—0,8
Mahtuvus pF . ‘ 200—250 80—130 40—80

oleks tihe, ning liilitatakse vooluahelasse alalisvooluallikas;

pinget kontrollitakse voltmeetri jargi;

4) liilitatakse sisse valitud reziimile vastav mahtuvus ja kontrolli-
takse ampermeetri jargi lithisvoolu, puudutades selleks detaili
kattemetalli vardaga;

5) seejarel liilitatakse sisse vibraator ja alustatakse detaili katmist.
Elektrisddemega tootlemist voib ka mehhaniseerida. Umar-

detaile voib néiteks to6delda selleks kohandatud treipingil, kinni-

tades vibraatori supordile. Vahemaad detaili ja kattemetalli varda
vahel reguleeritakse supordi ristiettenihkega ning metalliga kat-
mist supordi pikiettenihkega.

Detaili pinnale elektrisddemega sulatatud punktid asendavad
metallitamiseks vajaliku pinnakarestamise. Pinna niisugune ette-
valmistamine pakub suurt huvi, sest kulunud detaili tugevus ei
muutu pinna ettevalmistamisel. Viimastel aastatel on seda meeto-
dit hakatud kasutama vastutusrikaste detailide ettevalmistamisel
metallitamiseks, néiteks viantvollikaelte puhul.

Abitoode hulka, mida tehakse elekirisideme abil to6tlemi-
sega, kuuluvad murdunud puuride ja keermepuuride eemaldamine
aukudest, kovasulamist plaatidega treiterade teritamine jne.

Murdunud téoriistade ja kinnitusdetailide eemaldamiseks auku-
dest ja mitmesuguse kujuga aukude uuristamiseks kasutatakse vai-
kest teisaldatavat pinki.

Joonisel 260, a on niidatud niisuguse pingi iildvaade. Pink
I1I1-59 koosneb standardsest seleenalaldajast BCA-6M ja spindel-
peast, mis on kinnitatud statiivi kiilge. Joonisel 260, b on toodud
sama pingi elektriline skeem. Alaldaja kere kiilge on veel montee-
ritud ballasttakisti R, kondensaator C, solenmdrequlaaton méhise
ahela reostaat r ja signaallamp L. Selle pingi tehniline karakte-
ristika on jargmine:

vahelduvvoolu vorgu pmge e e [ D R
tarbitav voimsus . e L A [,4 kW,
pited eldltrpodidel =" 1. a SR s T L 24 0N
eleiettondide ‘Hihisvool = < - "o oo w0 S0A,
lahenduskontuuri mahtuvus . . . . . . 6. uF;

spindlil agiomaatne kaik... " oo 8 40 mm,
uuristatava augu suurim séigavus . . . . 35 mm,
uuristatava augu suurim ldbiméot . . . . 10 mm.
seadme iildkaal koos alaldajaga . . . . 95 kg
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Joon. ¥60. Pink TIIT-59:
‘/d—' a — tildvaade; b — pingi IIII-59
elektriline skeem
+

Toovedelikku peab detaili all olema vahemalt 20 mm korguselt
ning vedeliku maht vannis ei tohi olla alla 150 cm?, kui tootatakse
polevvedelikkudega (petrooleum, diislikiitus, 6li).

tUurls‘camlsel tootab pink automaatselt ilma téélise vahetu osa-
votuta

Et eemaldada aukudes murdunud to6oriistu (puure, keerme-
puure) ja kinnitusdetailide (poltide) otsi, toodeldakse neisse
elektrisddemega kolme- voi neljakandiline auk. Sellesse pistetakse
samakujulise otsaga torn ja keeratakse murdunud tooriista osa
detailist vilja. Murdunud puuri voi keermepuuri voib eemaldada
ka tiielikult, kui elektrood-t6ériista 1dbimoot on vordne murdunud
puuri voi keermepuuri ldbimooduga.

Murdunud detailide eemaldamisel soovitatakse kasutada jarg-

misi reZiime:
pinge 120—220 V,
kondensaatori mahtuvus 100—400 pF,
lithisvool 7—-30 A.
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Elektrisdidemega tootlemiseks kohandatud puurpinkidel valmis-
tatakse ka mitmesuguseid stantse.

Terituspingil teritatakse elektrisddeme abil kovasulamplaati-
dega loiketerasid. Terituspink on varustatud malmkettaga, mille
1dbim6ot on 300 mm ja mis poorleb kiirusega 12 m/sek. Anoodiks
on loiketera ja katoodiks malmketas.

Pinge on teritamisel 120—220 V. T66tlemisreZiim on jargmine:

jamekoorimine — mahtuvus 400 pF; vool 20 A,
jameteritamine — W R 7—10 A,
normaalteritamine — - 205 2—3 A,
viimistlemine — » 510 , ., 01—-025 A.

Kovasulamplaadiga 7 X 12 mm varustatud 30 X'20 mm ristloi-
kega loiketera teritamise kestus on 6—12 ja viimistlemise kestus
2 minutit.

3. Detailide taastamine automaatse elektriimpulss-
pealesulatamisega

Viimastel aastatel on HUUAT té6tanud vilja meetodi kulunud
detailide taastamiseks automaatse elektriimpulss-pealesulatami-
sega vedelikus.

Joonisel 261 on toodud niisuguse seadme skeem.

B
©
=
=
<
[
§ Joon. 261. Elektriimpulss-pealesulatus-
seadme pohimotteline skeem:
1 — detail; 2 — voolik vedeliku juurde-
juhtimiseks; 3 — etteandemehhanism; 4 —
kassett; 5 — vibraator; 6 — suudmik;
7 — kraan; 8 — pump; 9 — filter; 10 —
sadesti ;
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Kulunud detailidele pealesulatamisel antakse ette elektroodi-
traati, mis vibreerib ja detaili pinda puudutades sulab. Seejuures
kandub traadi sulanud metall detaili kulunud pinnale. Metalli
sulamise tsooni ja detaili pinnale juhitakse kogu aeg jahutusvede-
likku.

Metalli elektriimpulss-pealesulatamine voib toimuda kahel vii-
sil —kontakt-sademe ja kontakt-kaare meetodil.

Neid elektrilahenduste viise uuriti ostsillogrammide votmisega.

Kontakt-sddelahendust voib jaotada jargmisteks etappideks:

1. etapp — lithiithendus; vooluallika pinge seejuures langeb
jarsult ja voolutugevus suureneb kiiresti. Elektroodi ja detaili
pinna kokkupuutekohas tekib keevitumine. Sellel etapil eraldub
kuni 30% soojust.

2. etapp — elektrood hakkab detailist eemalduma. Eneseindukt-
sioonivoolu tottu pinge seejuures touseb jdrsult, mis pohjustab
voolutiheduse suurenemist elektroodi ja detaili pinna vahel olevas
iihenduskohas, mille tottu ithenduskoha metall sulab ja tekib voolu
katkestus. Osa sulanud metalli keevitub detaili pinnale, osa aga
paiskab plahvatuslaine vedelikku. Sel etapil eraldub kuni 70%
soojust.

3. etapp — kontaktid ldhevad lahti; seejuures langeb pinge
pérast moningat koikumist suuruseni, mis vastab generaatori tiihi-
jooksule, ning laeng kustub. See toimub seepirast, et vahemaa
elektroodi ja detaili pinna vahel suureneb, pinge pole aga kiillal-
dane lahenduse tekitamiseks.

Vahelduvvoolu sageduse korral 50 Hz, kui iihe tsiikli periood on
0,1 sek, on 1. ja 2. etapi aeg ligikaudu 30—38%! ning 3. etapi aeg
62—70%.

Seejuures saadud lahendust voib lugeda kondenseeritud side-
meks ja pealesulatamist nimetada seega kontakt-sddeme
protsessiks.

Kui selle protsessi skeemi liilitada kondensaator, siis suureneb
lahenduse kestus kontaktis ning elektroodide lahtiminemise hetkel
ei kulu eneseinduktsiooni elektromotoorne joud elektroodi metalli
véljapaiskamiseks, vaid kondensaatorite laadimiseks. Sel pohjusel
kulgeb protsess viliselt palju rahulikumalt ja véiksema sddeme-
moodustamisega. Sellega kaasub metalli kao tunduv védhenemine.

Sellel protsessil saadakse pealesulatatud metallikihi paksuseks
kuni 0,6—0,7 mm. Termilise moju tsoon vordub ligikaudselt peale-
sulatatud kihi paksusega.

Selle protsessi uurimine on nédidanud tema jargmisi puudusi:

a) pealesulatatud metalli kvaliteet sel viisil on madal, kuna
tihikdigu kestus on pikk, mis pohjustab intensiivsemat metalli
oksiideerumist;

b) pealesulatamisel ulatuvad metalli kaod kuni 17—18%;

c) pealesulatamise protsessi tootlikkus on vordlemisi madal.

Kui skeemi liilitada induktiivne takistus, siis saame nn. kon-
takt-kaare protsessi.
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Joon. 262. Pealesulatuspea asetus treipingi JIMIT-200 supordil:

1— treipink; 2 — pealesulatuspea; 3 — seleenalaldaja; 4 — elektririistade kilp; £~ vedeliku reservuaar



Induktiivsus suurendab elektrikaare kestust ja piisivust, mis

voimaldab valtida tiihikiike.

kontakti kohas ja voolu tugevuse muutumise kiirust.
See protsess on koige tdiuslikum. Detaili pealesulatist voib
suurendada kuni 1,4—2,5 mm ja isegi paksemaks.
Pealesulatatud metalli kvaliteet saadakse parem ja kokkusula-
mine pohimetalliga tugevam.
Elektroodide metalli kulu vdheneb kuni 6—8%.
Termilise moju tsoon jéddb peaaegu samaks, s. o. ta vordub ligi-
kaudu pealesulatatud kihi paksusega.
Tabelis 44 on toodud vordlevad andmed, mis iseloomustavad
auvtomaatse elektriimpulss-pealesulatamise tootlikkust, vorreldes

teiste viisidega.

Ta alandab vooluimpulsi suurust

Tabel 44
Mitmesuguste pealesulatamisviiside tootlikkuse andmed
Automaatne elektri- A
; impulss-pealesulatamine KaS]ltStl peale- Autlomalattne
§ Sk delik sulatamine | pealesulata-
Tootlikkuse naitajad Ve kriitkattega | mine rdbus-
Kontakt- Kontakt- elektroodiga taja all
sddemega kaarega
Tootlikkus kg/h . . . [ 0,4—0,5 0,9;»1,2 0,8 3,2
Pealesulatamise koefit-
sient (K,)! g/Ah 2,62—3,2 5—7,0 5—6,5 8—14
Katte pind cm2/min 15—20 7—10 6—8 1215
Kihi paksusel |Kihi paksusel | Kihi paksusel | Kihi paksusel
0,5—0,7 mm| 2—2,5 mm —5 mm —5 mm

1 K,=G:In, kus G — pealesulatatud materjali kaal g/h, n — keevitus-
seadme kasutus-koefitsient; / — voolutugevus A.

Sellest tabelist jareldub, et automaatse kontakt-kaare peale-

sulatamise koefitsient on ligikaudu 1,5—2 korda madalam kui
automaatsel pealesulatamisel rdbu all ja peaaegu vordne késitsi
elektrikaare abil pealesulatamise koefitsiendiga. See on seletatav
sellega, et elektriimpulss-pealesulatamine toimub vedelikus. See-
tottu tekib suurem soojuskadu, mis soodustab termilise tsooni moju
vahenemist.

Pinna katmisel, kui pealesulatatava kihi paksus on 0,5—0,7 mm,
on kontakt-sideme meetod tootlikum kui teised viisid.

Elektriimpulss-pealesulatamisel kasutatakse madalpingelist
voolu. Keskmine pinge on 10—12 V piirides. Eneseinduktsiooni
elektromotoorne joud ei iileta tavaliselt 30 V.

Kui pikendada elektrilise lahenduse kestust ja teha ta elektroodi
ja detaili vahelise pinge tostmisega statsionaarseks, siis voib
- saada pealesulatamise vibro-kaarprotsessi, mille puhul
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a — iildvaade; b — kiilgvaade
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on voimalik elektroodide liihis, kui nad on iithendatud sula metalli
kaudu.

Elektriimpulss-pealesulatamine voib toimuda alalis-, vahelduv-
ja kombineeritud vocluga. Haid tulemusi on saadud detailidele
pealesulatamisel alalisvooluga vastupidise polaarsusega.

Joonisel 262 on toodud treipingi JIMII-200 supordile paiguta-
tud sulatuspea iildvaade. Traadi vibreerimine sellel seadmel toi-
mub elektromagnetilise vibraatori abil. Elekiromagneti toitmiseks
kasutatakse autotransformaatorit JIATP-1.

Traadi vonkumiste amplituudi reguleeritakse vibraatori méhi-
sesse antava pinge muutmisega. Pinge koigub 20 kuni 30 V pii-
rides.

Joonisel 263 on toodud pealesulatuspea. Kassetist 7 juhitakse
traat etteandemehhanismi 2 ja elektroodihoidja 6 kaudu detaili 7
juurde. 'Elektroodihoidja vibreerib elektromagnetilise vibraatori
toimel, mis koosneb raudsiidamikust 3, vibraatori méhisest 4 ja
vibraatori vedrudest 5.

Detaili jahutamiseks on soovitav kasutada jargmisi vedelikke:
1) kaltsineeritud sooda vesilahust, millele on lisatud 0,5% masina-
oli; :

2) tehnilise gliitseriini 15—20%-list vesilahust.

Sel meetodil voib detailile peale kanda 0,1 kuni 2,5 mm paksust
voi paksemat kihti.

Elektroodi traadi scovitav 14bimaot on 1,2—2,0 mm.

Soovitatav reziim detailile pealesulatamisel, olenevalt peale-
sulatise paksusest, on toodud tabelis 45.

Tabel 45
Detailidele pealesulatamise reziim, olenevalt pealesulatatava kihi paksusest

Nimet Kihi paksus mm

s 03 |07 |09 |15 |25
Induktiivsus PCT3-34 keerdudes . . . . 0—1|2—3 |3—4 |46 |68
Pealesulatamiskiirus m/min . . . . . . 3,0 1.5 1,0 0,6 0,3
Trandi- etienihe  m/milleis "™, 2V 0,6 0,7 0,8 0,9 0,9
Pealesulatuspea ettenihe mm/p . . . . . 1,3 1,5 1,5 2,0 2,6
Traadi vibreerimise amplituud mm . . 1,5 18 2,0 2,5 3,0
Nurk elektroodi ja detaili vahel 35 ] 35 45 45 | 45

Vedeliku juurdevool koigil pealesulatuskihi paksustel peab
olema 0,5 1/min.

Neil reziimidel toimub pealekeevitamine pingega 12V, piira-
mata voolutugevust keevitusahelas.

Pealesulatatud kihi kdvadus oleneb elektroodi materjalist ja
pealesulatuse reziimist.

Kui detailidele pealesulatamisel kasutada traati OBC (T'OCT
1546-53), siis voib kihi kovaduseks saada 39 kuni 54 HRc‘

318



Pealesulatatud kihi niisugused kovadused voimaldavad seda mee-
todit kasutada kulunud karastatud detailidele pealesulatamiseks.

Pealesulatatud kihi haarduvustugevus pohimetalliga alalis-
voolu puhul vastupidise polaarsusega on 4600 kg/cm2 Seejuures
termilise moju tsoon pohimetallis on 0,5—0,8 pealesulatatud kihi
paksusest.

Selle meetodi peamiseks puuduseks on detaili vasimustugevuse
kiillalt suur alanemine. Seepérast tuleb pérast pealekeevitamist
detaili tugevdada viisidel, mis on toodud 4. jao 5. peatiikis.

Jiareldused. Kulunud detailide taastamiseks on elektriséde-
mega pealekasvatamisel ja elektriimpulss-pealesulatamisel vedeli-
kus kaheldamatult perspektiive. Tuleb laiendada teaduslikku
uurimistéod detailidele pealekasvatamisel ja piihendada erilist
tahelepanu detailide vasimustugevuse tostmisele.

Detailide toéotlemise viise elektrisddemega tuleb samuti auto-
remondiettevotetes koorimis- ja lihvimistéddel laiemalt kasutada.

9. PEATUKK
DETAILIDE TAASTAMINE JOOTMISEGA

1. Uldandmed

Jootmiseks nimetatakse kahe tahkes olekus metalli iihen-
damist sulas olekus lisametalliga, mida nimetatakse joodiseks.
Tavaliselt on joodisteks vérviliste metallide sulamid. Jootmine
erineb keevitamisest selle poolest, et jootmisel pohimetall ei sula.
Joodise sulamistemperatuur on alati madalam kui pohimetallil.

Joodis peab pohimetalli hdsti lahustama, pinnal kergesti laiali
valguma ja seda méirgama. Joodis peab olema odav ja mitte
defitsiitne.

Pohimetalli pinna hea margamine saavutatakse siis, kui pind
on tédiesti puhas. Oksiilidide ja mustuse lahustamiseks ja eemalda-
miseks detaililt, pinna kaitsmiseks oksiideerimise vastu, pindpine-
vuse vihendamiseks ning méargumise ja joodise laialivalgumise
soodustamiseks kasutatakse rabustajaid. Jootmisel kasutatakse
ribustajaid marksa sagedamini kui keevitamisel. Rdbustajad pea-
vad jootmisel tédielikult sulama ning ilmutama aktiivset keemilist
ja fiiiisikalist moju vordlemisi madalatel temperatuuridel.

Jootmise peamisteks eelisteks on:

1) detaili vdhene kuumenemine, mille t6ttu pohimetalli kee- "
miline koostis, struktuur ja mehaanilised omadused sagedasti ei
muutu; -

2) metallide liitekoha puhtus, mis ei vaja keerukaid jarelt6ot-
lemisi;

319



3) detaili tdpsete moodete ja kuju sdilitamine;

4) suur toojoudlus ja liite kiillaldane tugevus;

5) voimalus kasutada madalama kvalifikatsiooniga toolisi;
6) téoprotsessi lihtsus ja odavus.

Joodetud liide on kahtlematult norgem kui keevitatud.
Kaasaegsed jootmise meetodid jagunevad kahte pohiliiki:
1) jootmine pehmete joodistega ja

2) jootmine kovade joodistega.

2. Jootmine pehmete joodistega

Pehmeteks joodisteks nimetatakse kergesti sulavaid
joodiseid, millede sulamistemperatuur on alla 400° C. Niisuguste
joodiste mehaaniline tugevus on vdike — tombetugevuse piir on
5—7 kg/mm?.

Pehmeid joodiseid kasutatakse juhtudel, kui kahe detaili joot-
misel ei vajata erilist tugevust. Pehmed joodised kujutavad
endast mitmesuguses vahekorras tina ja plii sulameid vastavalt
TOCT 1499-54 (itab. 46).

Tabel 46
Pehmete joodiste margid ja nende keemiline koostis
% iy Sulamistempera-
2 Keemiline koostis % Sty ©C
Pehrpe
gt : Antimon i :
Tina ja muud Plii Algus Lopp
lisandid
I10C-90 89—90 0,10—0,15 iilejadk 183 273
T10C-40 3941 1,5—2,0 & 183 238
T10C-30 29—30 1,6—2,0 R 183 260
I10C-18 17—18 2,0—2,5 . 183 243
I10CC-4-6 3—4 5—6 5 - —

Pehme joodisega jootmisel on rébustaja kasutamine kohustus-
lik. Selleks on tsinkkloriid, mida saadakse tsingi lahustamisel
soolhappes. ,

Jootmine toimub punasest vasest jootekolviga. Kahe detaili
kokkujootmine pehme joodisega toimub jargmiselt:

1) puhastada detailide jootekohad viili voi smirgellouendiga;

2) katta puhastatud kohad rdbustajaga; ‘

3) kuumutada jootekolb temperatuurini 300—400° C;

4) hooruda kuumendatud jootekolvi otsa vastu salmiaaki,
suruda kolb joodisele, mis sulab ja kolvile kleepub; :

5) iile kanda kolvi kiillge jaidnud joodis kokkujoodetavatele
detailidele, jootmisel kantakse kuuma jootekolviga joodist joote-
pinnale ja jaotatakse sellel iihtlaselt.
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Jahtunud jootekolbi kuumendatakse. Otstarbekam on kasutada
elektrilist jootekolbi, mida pidevalt kuumendatakse elektrivooluga.
Jootekolvi suurus valitakse vastavalt kokkujoodetavate detailide
ja jooteombluse moodetele. On soovitav, et jootekiht oleks voima-
likult ohuke, sest siis saadakse tugevam joode.

Autode remontimisel kasutatakse pehmete joodistega jootmist
laialdaselt radiaatorite parandamisel. Laagrite ettevalmistamine
babiidi valamiseks toimub samuti pehmete joodistega (laagrite
tinutamine).

3. Jootmine kovade joodistega

Kovadeks joodisteks nimetatakse raskesti sulavaid
joodiseid, millede sulamistemperatuur on korgem kui 550° C.
Kovad joodised on mehaaniliselt tugevad. Nende tombetugevus on
kuni 50 kg/mm?2.

Kovade joodistega joodetakse siis, kui on tarvis tugevat lii-
det, mis kannataks korget temperatuuri.

Kovad joodised jagunevad valgevask- ja hobeioodisteks. Valge-
vaskjoodised koosnevad punasest vasest ja tsingist.

Tabelites 47a ja b on toodud valgevaskjoodiste (I'OCT
15634-42) fiiiisikalis-mehaanilised omadused ning tabelites 48a
ja b samad andmed hobejoodiste kohta (OCT 2982).

Tabel 47a
Kdovade valgevaskjoodiste keemiline koostis
Koostis 9%,
‘I&Oadrllfe Vask Torik Lisandeid mitte iile
i ” - Tina l Plii Antimon | Raud
[TMII-42 40—45 Jaak 1,5 0,5 0,1 0,5
TIMILI-47 45—49 5 1,5 0,5 0,1 0,5
{IMILI-52 4953 1,5 ; 0,5 0,1 0,5
Tabel 47 b

Kovade valgevaskjoodiste fiiiisikalis-keemilised omadused

Joodise mark

o MMI-42 | TIMII-47 | TIMIL52
Sulamistemperatuur, °C . . . . . . 849 860 885
Pitledal o e e e 8,1 8,2 8,3
Joonpaisuifiise tegur-= TS0 e 2R 00 2 N 2 R e
Joodise tombetugevus kg/mm? ; — 21 26
Suhteline venivus % .. . .. . .. . . = 3 4
RovaduirHayp- Cooiions SoFs — 85 90
Ombiuse tombetugevus kg/mm? . . . 16,8 20 28
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Tabel 48 «
Kovade hobejoodiste keemiline koostis

Koostis %
Joodise Lisandid mitte iile
mark 5 k Tsink :
Hobe Vas sin Plii Kokku
I1Cp-10 9.7—10,3 52—54 Jaak 0,5 1,0
T1Cp-12 : 11,7—12,3 35—37 - 0,5 1,0
T1Cp-25 24,7—25,3 39—41 0.5 1,0
TICp-45 44,5—455 29,5—30,5 0,3 0,5
Tabel 48 &
Kovade hobejoodiste fiiiisikalis-keemilised omadused
foodi " Sulamis- Tombetugevus kg/mm?
iy temperatuur °C Joodisel | Omblusel
BIChA0 e o 2 830 15,3 15,0
{0 O e SR S S R S TS 785 18,5 18,4
T R T e et e 765 — =
RO AR GEg s PO Dael 720 % =

Hobejoodised on sulas olekus voolavamad kui vasetsingijoodi-
sed ja seepdrast kasutatakse neid keerukamatel jootmistoodel.
Peale selle on hobejoodised oksiideerumiskindlad ja annavad tuge-
vamad liited. Rdbustajana kasutatakse koval jootmisel booraksit.
Vee eemaldamiseks booraksit kuumutatakse, jahutatakse ja peenes-
tatakse seejdrel pulbriks. ] .

Kovade joodistega jootmisel kuumutatakse detaili &ddsil voi
jootmislambi voi keevituspoleti leegiga.

Jootmine toimub jargmiselt:

1) detailide jootekohad puhastatakse viili voi smirgellouendiga;

2) detaile koos nendele asetatud joodisega kuumendatakse kuni
viimase pehmenemiseni;

3) riputades joodisele booraksit, jatkatakse kuumendamist kuni
joodise tdieliku sulamiseni. Selle jarel jaotatakse joodis teraslabi-
dakesega iihtlaselt jootekohale.

Kovu joodiseid kasutatakse peamiselt bensiini- ja olitorustiku
jootmiseks.

Detailide remontimisel joodetakse monikord hallmalmi ja alu-
miiniumisulameid, mis on raskesti keevitatavad.

Hallmalm on raskesti joodetav selle pinnal olevate grafiidilai-
kude tottu, mis takistavad kovajoodise sidestumist malmdetailiga.
Hea joote saamiseks grafiidilaigud eemaldatakse jootekoha puhas-
tamise teel liivapritsiga voi kattes jootekoha ohukese jootmispulbri
kihiga, mis saadakse rauapuru ja vihese booraksihulga segust.
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Malmi v6ib joota mangaani ja tina sisaldavate erijoodistega,
~ mis sidestuvad hésti siisinikurikaste metallidega. Niisuguste hulka
kuulub nditeks jargmise koostisega joodis: Cu= 57—60%; Zn =
= 38—40%; Fe — ligikaudu 1,0%; Mn — ligikaudu 0,5%; Sn —
ligikaudu 1,0%.

Alumiiniumisulamite jootmisel soovitatakse kasutada jargmise
koostisega joodiseid:

1) tina 71%; tsinki 23%; alumiiniumi 6%,

2) tsinki 60% ja kaadmiumi 40%.

Alumiiniumisulameist detailide jootmisel voib rdbustajana kasu-
tada salmiaaki voi rdbustajat, mis sisaldab

tsinkkloriidi 90%,
naatriumfluoriidi 2% ja
alumiiniumkloriidi 8%.

Alumiiniumisulameid joodetakse jootekolvi abil.

Jéreldused. Detailide taastamisel voib seega laialdaselt kasu-
tada jootmist siis, kui noutav tombetugevus on 5—50 kg/mm2.

Pehmete joodiste kasutamisel tuleb silmas pidada, et keskmi-
sel ja korgel temperatuuril noolutatud terasdetailide struktuur ei
muutu, sest kuumenemine jootmisel ei iileta 400° C.

Kova joodise kasutamisel ei muutu terasdetailide struktuur
ainult siis, kui nende noolutustemperatuur oli korge (500—600° C).
Kuumutamisel {ile 600° C termiliselt t66deldud terasdetailide struk-
tuur muutub. Niisugusel juhul asendatakse kovaiootmine keevita-
misega, millele jargneb termiline t66tlemine.

10. PEATUKK

DETAILIDE TAASTAMINE ANTIFRIKTSIOONSULAMITE VALAMISEGA

1. Uldandmed

Automootorite raam- ja kepsulaagrid on valatud antifriktsioon-
sulameist — babiidist voi tinapronksist. Babiidist valatakse laag-
reid, millede erikoormus ei ole suurem kui 40—60 kg/cm? ja tempe-
ratuur ei iileta 100—120° C. Suuremate erikoormuste ja tempe-
ratuuride esinemisel valatakse laagrid tinapronksist.

Praegusel ajal valatakse karburaatormootorite 6hukeseseinali-
sed liugelaagrid babiidist, diiselmootorite omad pliipronksist.
Autode karburaatormootorite laagrites kasutatakse babiite, mis on
tina ja plii alusel. :

Babiidid tinaalusel. Babiit on sulam, mille struktuur koosneb
plastilisest alusest ja selles asuvatest kovadest teradest. Volli
hoordumise tagajérjel kulub plastiline alus kiiremini kui kovad
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terad. Tootamisel toetub vollikael seepiarast kovadele teradele, mis
:unduvalt vahendab hoordepinda ja kergendab 6li tsirkuleerimist
aagris.

Babiidi plastilisuse tottu té6tab voll ennast hésti laagrisse
sisse. Babiitlaagrid ei karda to6tlemisel vdiksemaid ebatépsusi,
sest need kaovad mootori t66tamisel kiiresti.

Tinababiidid koosnevad tinast, antimonist ja vasest.

Tabelis 49 on toodud laagrite valamisel laialdasemalt kasuta-
tavate babiitide margid 'OCT-1320-41 jérgi.

Tabel 49
Korge tinasisaldusega babiitide keemiline koostis
! p o

= Koostise komponendid % Lisandid
Babiidi mark ; l } (mitte iile)

! Tina ’ Antimon I Vask %

BiB3i ey T e S \ 83+1 1 1l . 6-+0,5 0,55

e kol R R Y = 1 35405 0,51

Joonisel 264 on toodud suure tinasisaldusega babiidi struktuur.

Plastiliseks aluseks on sellel babiidil antimoni ja tina kovasegu
(joonisel tume pindala), kovadeks komponentideks on SnSb kuup-
kristallid ja Cu,Sn noelad.

Tinababiidi mikrostruktuuri mojutab suurel mdéidral temas
sisalduva antimoni hulk. Kui antimoni hulk babiidis ei iileta
7—8%, siis koosneb selle mikrostruktuur kahest faasist: antimoni
kovast lahusest tinas ning tina ja vase keemilise iihendi CusSn
kovadest kristallidest (noela- voi tdhekujulistest); kui antimoni
sisaldus babiidis on iile 7—8%, siis tuleb selle struktuuri kol-
manda komponendina SnSb.

Babiidi b-83 komponentide mikrokdvadused on jargmised:

CISI- L ST s e e S LD
3Ty s S B ARG Rt Sl Al
pelippbalag <. o0 Uiy 2%

Joon. 264. Suure tinasisaldusega
babiidi struktuur
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Pehme alus sulab temperatuuril 236--240°, SnSb kristallid
temperatuuril 260—270° ning CusSn kristallid temperatuuril 370°.

Seega soltuvad babiidi omadused iildiselt tema koostisest ja
mikrostruktuurist, s. o. kovade kristallide méodetest ja nende hul-
gast. ' :

Babiidi mehaanilist tugevust iseloomustavad peamiselt tema
kovadus ning tugevus (survel) 11,5 kg/cm?, venivuspiir (survel)
8,2 kg/em? ja vdsimuspiir (survel) 2,5 kg/cm2.

Uurimised on ndidanud, et babiidi mehaaniline tugevus touseb
antimoni ja vase sisalduse suurenemisega. Tinababiidi- plastilisus
aga alaneb palju antimoni ja vase sisalduse tousuga ning toob
kaasa sissetootamise halvenemise. Antimoni sisalduse suurenemi-
sega alanevad babiidi antifriktsioonilised omadused. Et antifrikt-
sioonilised omadused oleksid paremad, kasutatakse vihese anti-
moni ja vase sisaldusega tinababiite.

Babiitvalu mehaanilist tugevust suurendatakse oGhukese valu
kasutamisega terasliudades. &

Tuleb meeles pidada, et babiidi mehaaniline tugevus soltub
suurel médral temperatuurist. Nii on babiidi B-83 kovadus tempe-
ratuuril 110° ligikaudu 12—14 kg/mm?, {oatemperatuuril aga
30 kg/mm?2.

Tinababiidi mehaanilised ja antifriktsioonilised omadused ole-
nevad samuti suurel madral tema mikrostruktuurist, o6igemini,
temas sisalduvate kovade kristallide moodetest.

Olemasolevate’ uurimuste jargi on koige paremad omadused
korge tinasisaldusega babiidil, mille SnSb kristallide mooted on
0,025—0,035 mm piirides.

Seega tuleb korge tinasisaldusega babiitide valamisel valida
niisugune jahutamisreZiim, mis annaks teatud mikrostruktuuri.

Babiidid plii alusel on kdige odavamad ja nende komponendid
- on viahem defitsiitsed. Babiidid plii alusel on headeks asendaja-
teks korge tinasisaldusega babiitidele.

Tabelis 50 on toodud nende babiitide koostised (FT'OCT 1320-41).

Tabel 50
Vihese tinasisaldusega babiitide keemiline koostis
Koostise komponendid %
Babiidi ; S
mark Tina |Antimon| Vask Plii iNikke] Arseen meiISm- Telluur
[ P o | I
BH «5 "% 10 14 1,56—2 | jagk | .1  |0,7—09| - 1,3 —
BT . . el an ety . | Eevbro et No 008

Joonisel 265 on toodud babiidi BH struktuur, kus on néha
arseeni ja kaadmiumi iihendite hallid kristallid. Véikestes kogus-
tes sulamisse segatud nikkel ja kaadmium ei mocdusta uusi kom-
ponente, kuid vdhendavad SbSn kristallide mooteid. Arseeni esineb
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osaliselt plii kovalahuses. Arseeni liigsus vdhendab samuti SbSn
kristalle ja muudab nende kuubitaolise kuju noeljaks.

Joonisel 266 on toodud babiidi BT struktuur pérast laagrisse
valamist. Telluuri segamine vdhese tinasisaldusega babiiti pohjus-
tab tina ja antimoni keemilise ithendi kuupkristallide peenenemise,
suurendab valatud sulami plastilisust, parandab babiidi sissetd6-
tamise omadusi ja muudab ta termiliselt t66deldavaks.

Joonisel 267 on toodud babiidi BT struktuur parast 166muta- -
mist. Loomutamine toimub temperatuuril 230°C. Hoidmise opti-
maalne kestus sellel temperatuuril on kolm tundi, millele jargneb
jahutamine ohus. Niisuguse termilise to6tlemise tulemuseks on
eutektika struktuuri muutumine plastilisest teraliseks ja babiidi
plastilisuse jarsk tous.

Tabelis 51 on toodud mitmesuguste babiitide mehaanilised
omadused.

Joon. 265. Babiidi BH struktuur Joon. 266. Babiidi BT struktuur
parast valamist

Joon. 267. Babiidi BT struk- Joon. 268. Pliipronksi struktuur
tuur pérast 160mutamist (s6ovitamata lihv 200)



Tabel 5l
Vihese tinasisaldusega babiitide mehaanilised omadused

Tombekatse Survekatse

) Kovadus Loogi-
Babiidi mark |Hp 5/62 Tp2 Omax | § o, 002 | Opay | fUBCVUS
5/180 |kg/mm?| kg/mm? kg/mm?| g /mme| kgm/cm

BHL %, s o 29 73 7,6 08 89 10,2 0,20
BT valatult . .| 265 56 767 4 3,1 72 12,4 [0,20—0,30

BT pérast 1606- &

mutamist . .| 21,9 4,2 6,7 11,7 5,4 11,3 {0,40—0,60

Ohukeste laagriliudade valamise keerukama tehnoloogia tottu
kasutatakse autoremondiettevotetes babiiti BT harvemini kui
babiiti BH.

Pliipronksi kasutatakse diiselmootorite laagrite valamiseks,
kuna nende laagrite erikoormused ulatuvad 120—150 kg/cm? ning
laagrite temperatuur iiletab- monikord 100—110°. Tavaliselt kasu-
tatakse nende laagrite jaoks tinapronkse mark BpC-30 (I'OCT
493-41). Nende koostises on 27—33% pliid, iilejdénud osa on vask.
Monikord kasutatakse selles sulamis vidhesel hulgal kaadmiumi
(0,2 kuni 0,5%) ja niklit ning eriti vastutusrikastes laagrites —
hobedat.

Pliipronks on babiidiga vorreldes kulumiskindlam, tugevam ja
kuumuskindlam sulam. Pliipronksi fiilisikalis-keemilised omadused
on jargmised:

sulamise algus SREE S e o Bkt
sulamissdom =L o on g s iy S EERR0E
sombeligens 5 v so el S e 9,5 kg/mm?2;
SHEVEIHZeVAR o5 o b o e e AL kg it
kovadus [ g temperatuuril 20° . . 30;

: : 120°; = 5 9426

Joonisel 268 on toodud pliipronksi mikrostruktuur. Pliipronksi
struktuur koosneb tumedatest pliilisanditest, mis asuvad ohukeste
vasedendriitide vahel.

Pliipronks on tugevam ja sulab raskemini kui babiit. Antifrikt-
sioonomadused on pliipronksil veidi halvemad kui babiidil. Halva
plastilisuse tottu toimub volli sissetéotamine pliipronkslaagritesse
mirksa raskemini kui babiitlaagritesse ning viimased vajavad
montaazil hoolikamat sobitamist.

Pliipronkslaagrites téotavad vollikaelad peavad olema kovad
(tsementiiditud, nitreeritud voi pinnalt karastatud).

Pliipronksil on kalduvus likvatsiooniks. Plii iihtlasemaks jaotu-
miseks sulamis tuleb valatud laagrit intensiivselt jahutada. Kiirel
jahutamisel on kristalliseerumise pesade arv suur ja plii ning vask
kristalliseeruvad kiiresti.
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Kuivhoordumisel sulab pliipronkslaagrist vilja kergesti sulav
tina (plii). Niisugusel juhul voib laagril méirgata iseloomulikke
valgeid laike, mis on plii vdljasulamise jédljed. Laagri edasisel t66-
tamisel kuivhoordumise olukorras kleepub plii vollikaelale ja voll
s60bub kinni.

2. Laagrite taastamine babiidi uuesti valamisega

Kaasaegsete autode karburaatormootoritel kasutatakse ohukesi
babiidiga valatud liude.

Ohukeste liudade kulunud babiitkate taastatakse babiidi uuesti
valamisega, millele jadrgneb mehaaniline t66tlemine nominaal- voi
remontmootesse.

Enne liudade valamist peavad nad olema tdiesti korras. See-
juures tuleb kontrollida, et liudarle vilispinnal ei leidu kriimustusi
ega marrastusi, kontrollida lukkude ja jatkude kvaliteeti, liua kor-
gust ja liua vélispinna liibumist kaliib:ipinnale.

Kolm esimest kontrollimist toimuvad vélise {ilevaatuse teel.
Liua korgust kontrollitakse erilise rakise abil, mis on niidatud
joonisel 269. Selles on pesa, mille 14bimoot vastab kontrollitava
liua sédngile. Uhe liitepinnaga puudutab lLud tuge, mis langeb
kokku pesa horisontaalteljega, ning vastu teist liitepinda suuna- -
takse normitud vedru abil koormus. Liua korgust moodetakse liite-

26

214}

—t | & 27

= g —

8 N7 \/4 P} ﬂ/ 4

Joon. 269. Rakis liudade korguse kontrollimiseks:
1 — plaat; 2 — kere; 3 — nukkmuhv; 4 — nukkmuhvi v5ll; 5 — pingutus-
polt; 6 —vedru; 7 — kisihoob; 8-—suruplaat; 9 — sulgpiaat: 10 — sulg-
plaadi pingutusliist; 11 — pingutuskiil; 12 — kiilu hoob; 13 — {ilekande-
liist; 14 — iilekandeliistu latt; 15 — lati sorm; 16 — tihvt; 17 -— nukk-
muhvi tihvt; 18 ja 19 — Kkiil; 20 — tagasitdmbe vedru; 21 — indikaatori
pidekruvi; 22 —kere Kkinnituspolt; 23— viljatdukaja; 24 —tihvt; 25 —
viljatdoukaja hoob; 26 — indikaator; 27 — nukkmuhvi volli pide-
rongas; 28 — liud; 29 — mutter; 30 — seib
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pinnal, millele toetub koormus. Rakis seatakse alguses iiles eta-
loonliua jirgi ja rakise indikaator seatakse nullile. .

Kontrollitavaid liudu- praagitakse indikaatori niitude jirgi.
3UJI-150 kepsu liua kontrollimisel peab niiteks koormus olema
510 kg ning liua korgus seejuures 32,75 ————:g‘gzg .

Liudadele uue babiidi valamise tehnoloogiline
protsess, olenemata valamise viisist, koosneb kolmest pohieta-
pist: liudade ettevalmistamisest valamiseks, babiidi sulatamisest
ja liudade valamisest sellele jargneva tootlemisega.

Liudade ettevalmistamine valamiseks koosneb
jargmistest operatsioonidest: 1) vana kulunud babiidi eemalda-
mine, 2) liua puhastamine mustusest ja oksiiiididest, 3) liudade
ribustamine ja tinutamine.

Kulunud babiitvalu eemaldatakse liua sukeldamisega sula-
babiidi tiiglisse. Selleks kuumutatakse liud enne temperatuurini
100—120°. Kiilma liuda ei tohi kuumasse babiidisse lasta, sest
babiit purskab tiiglist vélja ja voih pohjustada raskeid poletisi.

Pirast 10—15 sekundilist kuumutamist lastakse liud sulababiidi
tiiglisse. Seda viisi tuleb lugeda koige tootlikumaks ja 6konoomse-
maks, kuna see sdistab suurel hulgal vana babiiti. Pirast babiidi
védljasulatamist puhastatakse liuad mustusest ja oksiiiididest.
Koige parem on puhastada elektrimootoriga ringi veetaval iimmar-
gusel traatharjal. Pérast seda koondatakse liuad paarikaupa laag-
ritesse. Liudade liitepindade vahele asetatakse 1,5 mm paksused
alumiiniumist vahelehed, liuad tommatakse kammitsaga kinni ning
viikesed augud tdidetakse asbestnddriga. Paarikaupa kokkupan-
dud laagrid puhastatakse rasvast 8—10%-lises naatriumhiidrok-
siiiidi - lahuses. Kuna ka péarast seda jdab liua pinnale Ohuke
oksiitidikiht, siis eemaldatakse see erilise rdbustaja abil. Rdbus-
tajana voib kasutada tsinkkloriidi vesilahust. Enne selle rdbustaja -
pealekandmist kuumutatakse liuad temperatuurini 120—150°. Liu-
dade tinutamine toimub samuti sulatina tiiglis. Tinutusvahendiks
on soovitav kasutada (inglis-)tina, kui laagritesse valatakse tina-
babiit, ning ITOC-30, kui laagritesse valatakse pliibabiit.

Liudade tinutamise temperatuur peab olema 280—300° piirides.
See temperatuur tagab koige tugevama siduvuse tina ja terase
vahel. Kui tinutamistemperatuur on alla selle, siis jddb tina difu-
sioon terasesse madalaks; kui aga temperatuur on korgem, siis
kattub_ tina oksiiiidikihiga, mille tulemusel norgeneb siduvus
babiidi ja tina vahel.

Oigesti tinutatud pinnal on hobevalge vérvus. Kollased laigud
tinutuskihil néditavad selle oksiideerumist. Niisugune pind tuleb
vilja praakida, tinutis maha votta ja liud uuesti tinutada. Péirast
tinutamist tuleb liuad kohe babiidiga valada. Ajavahemik tinuta-
mise ja liua valamise vahel ei tohi kesta iile 20—30 sekundi.

Babiidi sulatamine ja liua valamine. Kaas-
aegsetes autoremonditehastes sulatatakse babiiti elektritiiglites
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{joon. 270). Need tiiglid voivad olla mitmesuguse mahuga — 8
kuni 20 kg.

Sulatistdidise ettevalmistamine seisab selles, et markbabiit ase-
tatakse tiiglisse viikeste tiikkidena; babiidiga koos pannakse tiig-
lisse puusiitt.

Kui babiidi jddtmetest kasutatakse laaste, valutilku voi valu-
pdid, siis tuleb enne sulatamist koostada valutidide. Pressimata
laastude kasutamine valutdites pole soovitav. Enne pressimist
puhastatakse babiidilaastud musta metalli laastudest. Selleks pai-
gutatakse laastud puitkasti 50—60 cm paksuse kihina, mida sega-

takse tavalise magnetiga kuni raualisandite tédieliku eemalda- -

miseni.

Piérast seda pressitakse laastud hiidraulilisel pressil kokku.
kasutades joonisel 271 toodud erilist seadet, mis koosneb pohjaga
metallsilindrist ja templist. Enne valutéitesse paigutamist on vaja
pressitud laaste ja teisi babiidijddtmeid rafineerida, mis toimub
jargmiselt:

1) koos babiidijadtmetega paigutatakse tiiglisse kuiva tsink-
kloriidi;

2) babiidijddtmed sulatatakse; koos nendega sulab ka tsink-
kloriid, kattes sulababiiti 6hukese kihina ja kaitstes seda oksiidee-
rumise eest. Lisaks sellele lahustah tsinkkloriid metallide oksiiiide
ja taandab neid;

3) kinnise lusikaga, milles on augud, segatakse babiidisse sal-
miaaki (joon. 272). Selleks pistetakse lusikas tiiglisse peaaegu
pohjani ja segatakse sulababiiti. Liiga intensiivse reaktsiooni val-
timiseks méhitakse lusikasse pandav salmiaak paberisse. Sula-
babiiti ldbides taandavad salmiaagi aurud oksiiiide, muutes neid
uuesti metalliks;

-, >
=t e 3 %
g /
Joon. 270. Babiidi sulatamise . Joon. 272. .Babiidi rafi-
elektritiigel neerimise kulp

Joon. 271. Babiidilaastude
kokkupressimise seadis
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4) pérast rafineerimist tsinkkloriid eemaldatakse ja babiidi
pinnale riputatakse kuiva saepuru;

5) rafineeritud babiit valatakse vormidesse, mille jirel see on
valmis valutdite koostamiseks.

Babiidi valutéiteks on tavaliselt kaalu jargi 25—30%. rafineeri-
tud babiiti ja 70—75% markbabiiti. Vastavalt analiiiisi andmetele
1isgtakse babiidile neid komponente, mis sulatamisel vilja pole-
vad.

Laagrite valamiseks tuleb babiit kuumutada temperatuurini,
mis iiletab tema kriitilise iilemise sulamispunkti 50—60° vorra.

Kuumutamisel babiit oksiideerub. Et oksiideerumist vihendada,
on vaja babiiti hoida sulana voimalikult madalal temperatuuril ja
piiiida lithendada miinimumini aega, mil babiit on sulas olekus.

Babiidi sulatamisel jédlgida selle temperatuuri termoelektrilise
pliromeetriga (galvanomeetri ja termopaariga) voi termomeetriga,
mille skaala ulatus on 500°. Babiiti tuleb sulatada viikeste kogus-
tena. Et viltida tugevamat oksiideerumist ja babiidi komponentide
véaljapolemist, tuleb sulatada vahetult enne valamist ja kuumutada
tiieliku sulamiseni voimalikult kiiresti.

Oksiideerumise eest kaitseb babiiti hasti puusoekiht, mis puis-
tatakse sulatamise algul babiidile 25—30 mm paksusena. Koige
parem on kasutada kase- voi mone teise kova puu siitt, mis on
peenestatud peenteks, 5-—10 mm jamedusteks tiikkideks.

- Laagrite valamine babiidiga vaib toimuda jirg-
mistel viisidel: kokill-, tsentrifugaal- voi survevaluna.

Laagrite kokillvalu seisab selles, et liuad ja kidrnid aseta-
takse erilistesse kokillidesse ning kédrni ja liua vahe valatakse
moodukulbiga sulababiiti téis.

Valamise protsess on véga lihtne, kuid valu ei saada kvali-
teetne ja peamiselt seetottu, et valukanalile on raske luua vaja-
likku tihendust.

Tsentrifugaalvalu seisab selles, et liuad asetatakse
teatud kiirusega poorlevasse rakisesse ning nende vahele valatakse
moodukulbiga sulababiiti. Teatud poorlemiskiirusel voib saada
vaga kvaliteetse tiheda babiidikihi.

Survevalu seisab selles, et sulababiit antakse kokilli rohu
all.

Sel juhul voib liudade babiitvalu saada kvaliteetne, kuid kokilli
ja liua vahel on raske saada hermeetilisust ja tavaliselt 1dheb palju
kallist sulamit kaotsi.

Kaasaegsetes autoremondiettevotetes toimub laagrite valamine
eranditult tsentrifugaalvalu meetodil.

Seepdrast vaatleme rea tsentrifugaalvalupinkide konstrukt-
sioone.

Joonisel 273 on toodud automootorite 6hukeste raam- ja kepsu-
laagrite liudade valamise tsentrifugaalpink.

Aluse 1 sees asetseb elektrimootor 2, millelt rihmaratta 3 tra-
petsrihm-ajami 4, variaatori 5 ja ajamseibi 6 kaudu toimub pingi
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spindli 7 kditamine. Variaatoril, mis asetseb pingi aluse kiiljes, on
kaksikrihmaratas 8, millel on liikuvad kettad, et muuta pingi ajami
poorlemiskiirust. Muutes variaatori telje ja mootori volli vahekau-
gust, muutuvad ka variaatori kaksikketaste vahekaugused. See-
juures muutub ka iilekandesuhe.

Liuad seatakse spetsiaalse pigistusseadmega padrunisse 10,
mis koosneb iihest liikumatust /4 ja kahest liikuvast kettast 12.
Ketastel on kolm juhtvarrast /3. Liua pigistamiseks padrunisse on
vedrud 7/, millede pinget saab reguleerida mutri 75 abil. Padruni-
kettaid liikatakse laiali jalgpedaali /6, hoobadesiisteemi 17 ja lahu-
tushoobade /8 abil. Pingil on eesmine kilp 19 ja viike kiilgmine
kilp 20, et voimaldada padsu elektrimootori ja juhtmestiku juurde.
Tagumine kilp 27 voimaldab juurdepéddsu variaatori mehhanismile
ja elektrimootori ajamile. Peale nende on pingil kiilgkilp 22. Elekt-
rimootori sisse- ja viljaliilitamine toimub liiliti 9 abil. Babiidi
sissevalamine toimub lehtri 23 kaudu m66dunduga.

Pingil voib valada liudu, millede maksimaalne 14abimoot on
90 mm ja maksimaalne pikkus 70 mm. Spindli poorete arv on
450—1100 pooret minutis. Elektrimootori voimsus — 1,7 kW ning
poorete arv — 1420 pooret minutis. Variaatori minimaalne iile-
kandearv on 0,33 ja maksimaalne — 0,75.

- Joonisel 274 on kujutatud lihtsama konstruktsiooniga tsentri-
fugaalvalu-pink. Sellel on jargmine karakteristika: spindli poorete
arv 800—1000 pooret minutis; elektrimootori voimsus 0,8 kW. Pinki
iseloomustab see, et liuda voib pédrast valamist jahutada vooliku
abil veejoaga, et saada peenestruktuurilist babiiti.

Joonisel 275 on toodud veelgi lihtsam elektrimootorilt kiditatav
laagrite tsentrifugaalvalu pink. :

Valupink koosneb alusest 1, spindlist 5 ja padrunist. Alusel
poorleb kuullaagritel spindel, mis kéitatakse elektrimootorilt rihm-
ajamiga kolmeastmelise rihmaratta 6 kaudu. Kolmeastmeline
rihmaratas voimaldab muuta spindli p&orlemiskiirust vastavalt
valatava laagri ldbimoadule.

Spindli iihele otsale on kinnitatud valupingi padrun. Padrun
koosneb pesast 2 ja kahest onaratega surukettast, millede vahele
asetatakse laagriliud. Ketas 3 voib pesas vabalt liikuda. Ketas 4
on kinnitatud pesa kiilge erilukuga. Laagriliud asetatakse
ketaste vahele ja pigistatakse kinni vedruga 7.

Valupingi oonsat spindlit 1dbib varras 8, millega liikatakse
padrunist vélja valmisvalatud laagriliud.

Valamiseks ettevalmistatud laagriliuad paigutatakse tsentri-
fugaalpingi ketaste vahele. Pingi kettad kuumutatakse eelnevalt
sellise temperatuurini, et parast valamist saada koige soodsamat
babiidi struktuuri, milles SnSb kovade kristallide moGted on
0,025—0,035 mm.

Niisuguse valupingi eelisteks on konstruktsiooni lihtsus ja
padruni poorlemiskiiruse muutmise voimalus. Padruni konstrukt-
sioon kergendab tunduvalt laagriliua paigaldamist, vdhendades
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Joon. 274. Tsentrifugaalvalupink liudade vesijahutusega:
1— raamistik; 2 — kuullaagrite kered; 3 ja 7 — eesmine ja

tagumine ketas; 4 — vedru; 5 — Kkeskmine liikumatu
ketas; 6 — keskmine liikuv ketas; 8 — veeviljalasketoru;
9 — vee juurdejuhtimise voolik; 10 — pedaal
8 6 5 g 3
4
g

Joon. 275. Astmeketastega tsentrifugaalvalupink
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ithtlasi jarsult laagriliua paigaldamise ja padrunist véljavotmise
aega.

Laagriliudade tsentrifugaalvalu peamised eelised on jargmised:

1) valu struktuuri ja tiheduse korge kvaliteet;

2) minimaalne babiidikulu, sest vdhenevad mehaanilise t66t-

lemise varud ja puuduvad valukanalid;

3) suur tootlikkus.

Laagriliudade ja kepsude valamisel tsentrifugaalmeetodil omab
detailide poorlemiskiirus erilist tdhtsust. Valupingi spindli vai-
kestel pooretel ei saavutata tsentrifugaalvalul noutavaid tulemusi,
suurtel pooretel voib aga esineda babiidi- likvatsioon (kihistu-
mine). Valupingi spindli po6rete arv médaratakse vastavalt laagri-
ava labimoodule jargmise valemiga:

k
[
kus n — valupingi padruni p6orete arv minutis;
k — sulami omadustest soltuv koefitsient; suure tinasisaldu-
sega babiitidel & == 1400—1800; pliisisaldusega babiiti-
del &= 1700—1900; k
r — laagri sisemine raadius cm.

Valatud laagri kiiremat jahtumist soodustab kinnitusrakiste
madalam temperatuur ja valukihi minimaalne paksus. Laagrite
kunstlik jahutamine toimub veega surudhu abil voi rakise spindli
poorete arvu suurendades.

Tsentrifugaalvalul voivad esineda jargmised defektid:

1) nired ja miigarad;

2) valu ebaiihtlane paksus laiuti;

3) ebaiihtlane seinapaksus.

Niresid ja miigarikke pohjustavad babiidikihi pinnal
valupingi enneaegne peatamine, tasakaalustamata péorlevad osad,
babiidi madal temperatuur ja babiidijoa katkemine valamisel.

Voorkehadena esinevad valamisel babiidisse sattunud soe,
laki voi rdbustaja osakesed. Voorkehad esinevad kollakaspruu-
nide kelmete voi tumedate pooridena.

Babiidikihi ebaiihtlase paksuse laiuti pohjustab padruni viska-
mine vertikaalpinnas. Sellist viskamist tuleb véltida.

Babiidikihi seinapaksus saadakse ebaiihtlane, kui laagriliuad
ei ole valupingi padruni podrlemistelje suhtes oigesti tsentreeri-
tud. See tsentreerimine peab olema tdpne.

Liudade mehaaniline téétlemine. Pirast vala-
mist treitakse raam- ja kepsulaagrite liuapooled paariviisi trei-
pingil tsangpadruni vahel.

Laagriliudasid to6deldakse peentreimisega. Babiidi treimiseks
soovitav kiirus on 400—500 m/min ja ettenihe 0,03—0,06 mm
péorde kohta.

1 ==
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3. Laagrite taastamine pliipronksist katte valamisega

Viahese kulumise korral saab pliipronkslaagreid taastada sur-
vega.

Liudade suure kulumise korral taastatakse laagreid pronksi
uuesti valamisega kokill- voi kastmismeetodil.

Survega taastatakse laagriliudu, kui pronksi kulumine ei
iileta 0,3 mm. Selle viisi olemus seisab selles, et kulunud pronks-
pindasid rullitakse erilise rihvelrulliga, mille tulemusel metall
touseb malekujuliselt siivendite {imbert {iles. Laagri sisemine 1dbi-
moot seega vaheneb, mis kompenseeribki pronksi kulumise. Tek-
kinud siivendid valatakse babiiti tdis ning treitakse laager see-
jarel iile. Laagri iilevalamine babiidiga kergendab koigepealt plii-
pronksis olevate pesade seinte koormust, suurendab antifriktsioo-
nilisi omadusi ja sissetootatavust ning véldib mitmesuguste
kovade osakeste pesadesse kogunemist mootori té6tamisel

Liudade taastamiseks voib soovitada jargmist tehnoloogilist
protsessi:

1. Liudade valik paariviisi; liudade valu ei tohi olla purune-
nud, siigavasti kriimustatud ja molgitud ega liitepinnad rikutud.

2. Liudade pesemine ja nende kuivatamine.

3. Liudade té6pindade puhastamine kraapharjaga.

4. Liudade puhastamine rasvast 5%-lises naatriumhiidroksiiiidi
lahuses temperatuuril 80—90° ning seejirel pesemine 5%-lises
kaltsineeritud sooda lahuses.

5. Liudade pesemine kuuma veega.

6. Liudade ettevalmistamine tinutamiseks; liudade need pin-
nad, mis jaavad tinutamata, kaetakse kriitmdadrdega ja kuivata-
takse kuivatuskapis. Pérast seda rdbustatakse liua t66pind tsink-
kloriidiga.

7. Temperatuurile 120—150° kuumutatud liua t66pinna tinuta-
mine sula kovajoodise vanni kastmisega.

8. Liua to66pinna rihveldamine. Selleks asetatakse liuapaarid
Iohestatud malmpuksi ja kinnitatakse treipingi padrunipakkide
vahele.

Rihveldusrull kinnitatakse treipingi supordi kiilge. Pingi
spindli soovitav poorlemiskiirus on 200—250 p/min ning rihveldus-
rulli ettenihe 1,5—1,75 mm/p.

Rihveldamine tuleb ette ndha nii, et pinna 1 cm? kohta tuleks
32—33 pesa.

Joonisel 276 on néidatud rihveldatud té6pinnaga liuad.

9. Malmpuksi lahtivotmine ja liudade kokkupanemine tsentri-
fugaalvaluks.

Selleks tuleb liudade liitepindade -vahele asetada vahelehed.
Liuad pressitakse puksi. Augud liudades topitakse kinni asbestiga.
Pukside ja liudade need kohad, kuhu joodis ei tohi peale sattuda,
kaetakse kriitmairdega. Liudade t66pinnad rabustatakse tsinkklo-
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Joon. 276 Tinaprorksist valatud ning rihveldatud toopindadega
liuad

riidiga. Enne rdbustamist peavad linad olema kuumutatud tempe-
ratuurini 120—150°.

: 10. Liudade tsentrifugaalvala babiidiga BH. Tsentrifugaalpingi
padrunid peavad eelnevalt olema kuumutatud temperatuurini
150—200°. Valamine toimub mododukulbiga.

11. Liudade viljapressimine puksidest pdrast valamist; lahti-
loikamine ja vilispinna puhastamine kraapharjaga; asbestkorkide
eemaldamine aukudest.

12. Mehaaniline eel- ja loplik to6tlemine ning faasimine.

Joonisel 277 on toodud loplikult t6odeldud liud pérast tema
taastamist survega, babiidiga valamist ja lahtiloikamist. Seda
liudade taastamisviisi on kontrollitud diiselmootorite to6tamisel
stendil koormusega ning on saadud héid tulemusi.

Selle viisi peamiseks puuduseks on, et liudasid saab niiviisi
taastada ainult iihel korral. Teisel korral tuleb liuad iile valada.

| Joon. 277. Survemeetodil taas-
| tatud liud, millele pérast on

; valatud babiit: b

] a — liud; b — liua 15ige; ol

| h, ~ sdlgu sligavus; h, — teise i s

| kihi paksus; h; — kattekihi pak- *\ LG N N NN S

| sus; h, — teise kihi ja Kkatte = 7/,7///)////)\/////}/11\//7/)./45
| Uldine paksus; hg; -— teraskihi T \\‘
paksus; t ~ samm; ¢ — kaldenurk
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Niiviisi taastatud liuapaari maksumus on 21—22% uue liuapaari
maksumusest.

Vaatleme liudade iilevalamist kokill meetodil.

Kokillmeetodil on liudade iilevalamise tehnoloogiline protsess
jargmine: ;

1. Pannakse paari valamiseks kolblikud liuad.

2. Liuad pressitakse puksi, puks asetatakse tsangpadrunisse
ning pliipronksi pealmine mustunud pind eemaldatakse trei-
misega.

3. Valmistatakse raudplekist joonisel 278 ndidatud vorm.

)
; g 2 Joon. 278. Vorm koos liudadega:
| EEEE. 1 — grafiitkaas; 2 — grafiit-
\ méédre; 3 — viline vorm; 4 —
liud; 5 — pronks (vana kiht);
| 4 6 — keevisdmblus
5

4. Vorm puhastatakse liivajoas, eemaldatakse rasvad 5%-lises
naatriumhiidroksiiiidi lahuses temperatuuril 70—80°, neutralisee-
ritakse 5%-lises kaltsineeritud sooda lahuses ja loputatakse kuu-
mas vees.

5. Vorm kaetakse seestpoolt rdbustajaga (booraksilahusega).

6. Liudade vilispinnad kaetakse paksu grafiitmddrdega, mis
koosneb 33% grafiidist, 33% Samotist ja 34% tulekindlast savist.

7. Méirdega kaetud liuad asetatakse vélisesse vormi, nagu on
niidatud joonisel 279. Piarast seda asetatakse liudade sisse eriline
rakis, mis koosneb laialiliikatavast silindrilisest vorust, mis suru-
takse laiali kahe koonusega. Koonused tommatakse kinni poltide
ja mutritega. Sel viisil surutakse liuad tihedalt vastu vilist vormi.

8. Liudade liitepindade vahele pannakse 2—2,5 mm paksused
terasplekist vahelehed. Péarast seda rdbustatakse liudade sisepin-
nad booraksilahusega ja vorm liudadega asetatakse kuivatuskappi
ning kuivatatakse 30—40 minuti kestel temperatuuril 120—150°.

9. Pérast kuivatamist pannakse vormi sisemine ja vidlimine
osa kokku valtsimise voi keevitamise teel. Koik pinnad, mis puu-
tuvad kokku pliipronksiga, rdbustatakse. Seejdrel pannakse peale
grafiitkaas. .

10. Grafiittiiglisse, mis on kuumutatud temperatuurini 600—
800°, pannakse 20-—40 mm suurusi puusdetiikke, nii et kihi paksus
sulanud pronksi pinnal oleks 30—40 mm. Seejdrel tdidetakse tiigel
pliipronksiga nii, et sellest saaks valada kaks vormi. Pronksi tem-
peratuur peab enne valamist olema 1120—1140°.

11. Vorm koos liudadega kuumutatakse enne valamist tempe-
ratuurini 900—920°. |
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© Joon. 279. Liua kokkupanek

12. Pirast kuumutamist asetatakse vorm koos liudadega piser-
ddja-lauale, sula pronksi pinnalt eemaldatakse siisi ja vorm vala-
takse pronksitiiglist téis, pidades joa pikkuse 20—40 mm vahel.
Valamise kestus -— 4—6 sekundit. v

13. Seejdrel jahutatakse vorm koos liudadega piserdajas
(joon. 280) temperatuurini 500°, kiirusega 500 kraadi minutis.
Jahutamine toimub veega rohul 0,5 kg/cm?, mida piserdatakse
ohurohul 5 kg/cm?2.

vf
Joon. 280. Piserdusseadis laagri jahu-

vilise vormiga:

1 — viline vorm; 2 — liud; tamiseks
3 — grafiitmaire; 4 — vahe-
tihend

14. Pérast seda voetakse grafiitkaas maha ja vorm jahutatakse
16plikult.

15. Toimub mehaaniline téotlemine, mis koosneb vormi
eemaldamisest, liudade lahtiloikamisest ja wvalatud pronksikihi
tootlemisest.

Selle protsessi isedrasuseks on see, et liudadelt eemaldatakse
ainult pronksi pealmine mustunud kiht. Allesjddnud vana pronksi-
kiht kaitseb liudade kuumutamisel enne uue pronksi valamist
terasliuda oksiideerumise eest. Seepdrast saadakse pronksi ja
terasliua vahel vdga tugev iihendus. : ;

Kastmise meetod voib real juhtudel edukalt asendada
kokillvalu. Liudade iilevalamine sel meetodil koosneb jargmistest
operatsioonidest: a) tinapronksi valmistamine, b) laagriliudade
ettevalmistamine valamiseks, c) pliipronksi valamine laagriliu-
dadesse, d) valatud laagrite mehaaniline t66tlemine.
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Pliipronksi ettevalmistamisel on vaja:

1) asetada grafiittiigel ahju ja kuumendada temperatuurini
500—600° C (joon. 281);

2) kaaluda tdidis (kaalu-protsentides):

punast vaske . . . . . . 64—655,
pliid % 15 e S, 830N,
fosforvaake % ¢ G iRy 1,5;

3) asetada tiiglisse 350—400 g punase vase tiikke, katta need
puuséega ja sulatada vask, tostes tiigli temperatuuri kuni
1150° C;

4) pirast punase vase sulamist asetada tiiglisse pool fosfor-
vase kogusest ja segada sulamit; :

5) asetada tiiglisse plii ja pérast selle sulamist lisada sula-
misse iilejaanud hulk fosforvaske;

6) segada sulamit teistkordselt, madaldada temperatuur kuni
1060—1070°-ni C ja hoida sulam laagrite valamisel sellel tempe-
ratuuril.

Laagriliudade ettevalmistamisel valamiseks
on vaja:

1) laagriliudade sisemised pinnad puhastada terasharja voi
kaabitsaga; .

2) valmistada liua jaoks raudplekist vorm (joon. 282);

3) puhastada laagriliud ja vorm rasvainest 10%-lises leelis-
lahuses, mis on kuumendatud temperatuurini 90° C, ja pesta neid
seejidrel vees; 4

Vo('mi ;
515€-J8.
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Joon. 281. Ahi pliipronksi sulatami-
seks tiiglis:
1 — puusiisi; 2 — pihusti; 3 — nafta;
4 — Jhk; 5 — grafiittiigel

- -

Joon. 282. Liudade vorm
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4) katta laagriliva viline pind ja vormi vilise osa sisemine
pind maardega, mille koostis kaalu-protsentides on jargmine:

grabipRiber: <o e P v O ;¢ 150,
asbestpulber . . .. . . i e T AAB,
VEBIRIRES =t S g S

_Komponendid segatakse veega hapukoorepaksuse méirde saa-
miseni; g

5) asetada laagriliud vormi vélisossa. Liuapoolte liitekohta-
desse asetada 1,0—1,5 mm paksused asbestvahelehed;

6) katta laagriliua sisemine pind ja vormi sisemise osa viline
pind rdbustajaga. Rébustajana kasutatakse booraksit, mis on
veega hapukoorepaksuseks médrdeks segatud;

7) vorm koos liuaga kuivatada temperatuuril 80—100° C
30 minuti kestel;

8) vormi viline ja sisemine osa keevitada kokku gaas-
keevitusel,

9) laagrite valamisel sulapronksi sattuvad raudvormi osad
katta mdédrdega, et véltida raua lahustumist pronksis.

Pronksi valamine laagriliudadesse ja nen-
de jahutamine toimub allpool toodud jérjekorras:

1) asetada ettevalmistatud vorm koos liuaga ahju ja kuumen-
dada seal temperatuurini 500° C. Kuumendamise kestus on umbes
30—40 sekundit;

2) asetada vorm sulapronksiga tiiglisse nii, et sulapronks ei
satuks vormi. Kuumendada vormi selles asendis 10—15 sekundi
kestel temperatuurini 900—920° C;

3) pédrast kuumendamist lasta vorm siigavamale, nii et sula-
pronks ldheks vormi ja laagriliua vahele, ning hoida vormi selles
asendis 10—15 sekundit. Selle operatsiooni kestel laagriliua kulu-
nud pronksikiht sulab ja seguneb tiiglist tuleva varske tina-
pronksiga;
~ 4) votta vorm tiiglist vdlja ja jahutada spreieris (vesijoajahu-
tajas). Jahutamise kiirus peab olema 600—700° C minutis. Sel
juhul voib vormi jahtumiskiirust suurendada seepérast, et vorm ei
ole jdik ja voimaldab jahtumisel liuda natuke deformeerida ning
valatud pronksikihti ei teki pragusid. Valatud laagrite jahtumis-
kiiruse suurendamine tostab nende antifriktsioonilisi ja mehaani-
lisi omadusi. Valatud kihi kulumiskindlus touseb seega 20—25%
vorra. Jahutamine toimub yeega, mida piserdatakse suruchu abil.

Valatud laagriliudade mehaaniline to6otle-
mine toimub jargmiselt:

1) treipingil eemaldada treimisega vormi sisemine osa;

2) eemaldada valatud laagriliud vormi vilisest osast pressi-
mise teel voi ddrmisel juhul vormi vélist osa maha treides;

3) loigata laager ketasfreesiga liuapoolteks ja puhastada
liitekohad ning liuapoolte pealispinnad;
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4) teostada treipingil tsangpadrunisse kinnitatud laagriliu-
dade jametreimine, jédttes laagri 14bimoodu viimistlemise tootle-
misvaruks 0,1—0,15 mm;

5) treida laagriliuad 16plikult védntvollikaeltele vastavatesse
moodetesse. Loplikul treimisel on soovitav kasutada peentreimi-
sele vastavaid voi sellele 1ahedasi kiirusi, et saada korge kvalitee-
diga t6opindu.

Liudade timbervalamisel kastmise teel on SllSkl see puudus, et
tihes tiiglis ei tohi valada rohkem kui 20—25 liuda, kuna pronks
reostub jark-jargult rauaga. Adrmine lubatud rauasisaldus plii-
pronksis ei tohi tiletada 0,56%. Rauasisalduse suurenemine iile
selle protsendi pohjustab pliipronksi nii mehaaniliste kui ka anti-
friktsiooniliste omaduste halvenemist.

Tinapronkslaagrite uuesti valamisel voivad esineda jargmised
defektid: a) kahanemissurvete tekkimine, b) plii likvatsioon,
¢) hapra vahekihi tekkimine Tlaagri liitejoonel liua terase ja
pronksi vahel, d) likvatsiooni ja jahtumise urbsus, e) oksiiiididest
pohjustatud urbsus, f) laagriliua deformeerumine valamisel.

Jahtumisurvete tekkimine laagriliua iilemises ja
alumises osas on eeskitt pohjustatud vormi ebaiihtlasest jahuta-
misest pérast laagri valamist. Algul on tarvis jahutada vormi
alumist osa, sest selle metallimass on suurem. Jahtumise ihtlust
mojutab suurel mairal vormlle kantud méardekiht, mille paksus
peab olema iihtlane.

- Plii likvatsioon voib olla otsene, vastuphdme voi
struktuurne.

Plii otsese likvatsiooni pohjuseks on vase ja plii erikaalude

suur erinevus (vasel 8,9, pliil 11,5). Likvatsiooni selle ndhtega
voitlemise radikaalsemaks vahendiks on sulami kiire jahutamine
(jahtumiskiirus 600—700° minutis).
- Plii vastupidise likvatsiooni pohjuseks on see, et vask ja plii
kristalliseeruvad eri temperatuuridel. Vask tardub temperatuuril
1083°, plii jadb aga vedelasse olekusse kuni 327°-ni. Vasekristal-
lid, mis jahtuvad esimestena, tombuvad kokku ja suruvad enda
vahel oleva vedela plii kihi pmnale Seda nédhet nimetatakse sageli
plii «véljahigistuseks». Abinouks plii «viljahigistuse» viltimiseks
on samuti sulami kiire ja ithtlane jahutamine.

Struktuurse likvatsiooni ndhteks on plii suuremate osakeste
esinemine kogu valatise ulatuses. Selle pohjuseks on samuti laag-
riliua aeglane ja ebaiihtlane jahutamine.

Hapra vahekihi tekkimine laagri pronksi
liites liua terasega soltub pronksi fosfori- ja liua siisiniku-
sisaldusest. Mida rohkem siisinikku on terases, seda vdhem fosfo-
rit peab olema pronksis. Terase jaoks, milles on 0,22% siisinikku,
soovitatakse kasutada 0,15% fosforisisaldusega pronksi ja 0,40%
siisinikusisaldusega terase puhul pronksi, mis sisaldab 0,05% fos-
forit.

Hapra vahekihi tekkimist pronksi ja terase liites mojutavad
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peale eeltoodu veel sulami korge temperatuur laagrite valamisel,
vormi iilekuumendamine, laagriliua pikaajaline hoidmine sula-
metallis ja aeglane jahutamine.

Likvatsiooni ja jahtumisurbsuse tekkimist poh-
justab laagriliua ebaiihtlane jahutamine, ja eriti veetilkade sattu-
mine laagriliuale. Madalaid urbeid voib korvaldada treimisega.
Stigavate urvete korral laagriliud praagitakse.

Oksiiiididest pohjustatud urbsuse korral esine-

vad kogu laagri pinnal gruppidena viikesed punakad poorid.

Tavaliselt on selle ndhte pohjuseks see, et tiigli tditmisel kasu- :

tati oksiideerunud vaske voi sulatati pronksi kaua aega ilma puu-
soe kiillaldase kaitsekatteta.

Jahtumisel tombab tarduv pronksikiht liuaotsad kokku ja laag-
riliud deformeerub. Deformeerumise véltimiseks surutakse liuad
sagedasti enne valamist natuke laiemaks, et nad parast valamist
omandaksid tdpse soori kuju.

Eeltoodust voib teha jargmised jareldused:

1) tinapronkslaagrite timbervalamine pronksi «kastmise» mee-
todil on autoremondi ettevotetes téiesti rakendatav;

2) selle meetodi kasutamisel tuleb osutada erilist tdhelepanu
liudade ettevalmistamisele valamiseks, liudade ja vormi katmisele
isoleermddrdega ning rdbustaja kasutamisele, pronksi sulatamis-
reZiimide ja temperatuuride tapsusele;

3) vormi jahutamine pérast valamist peab toimuma tapselt
ettendhtud reziimi kohaselt, s. o. kiirusega 600—700° C minutis.
Laagriliuale ei tohi jahutamisel sattuda suuri veetilku;

4) iihest tiiglist mitte valada iile 20—25 laagri, sest rauasisal-
duse suurenemise tottu pronksis voib tekkida praak.

Jéreldused. Eeltoodust jargneb:

1. Ohukeste, babiidist valatud laagriliudade ratsionaalsemaks
taastamisviisiks on tsentrifugaalvalu. Kiesoleval ajal kasutatakse
seda autoremonditéostuses koige laialdasemalt.

2. Viahekulunud pliipronksist valatud liudu on ratsionaalsem
taastada survevalu meetodil, millele jargneb babiidi tsentrifugaal-
valu.

3. Vahekulunud pliipronksist liudu, kui on olemas korgsage-
dus-kuumutusseade, on ratsionaalsem taastada kokill-valumeeto-
todil.

Kui remondiettevottes on ahjud malmi ja pronksi sulatamiseks
tiiglites, voib pliipronksist valatud laagreid taastada sissekastmise
meetodil.
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11. PEATOKK

RATSIONAALSE DETAILIDE TAASTAMISVIISI VALIK
AUTOREMONDIETTEVOTETES -

Ulaltoodust jdreldub, et iiht ja sama autodetaili saab taastada
mitmesugusel viisil. Seepérast tuleb remondiettevotte tehnoloogil
valida rea remondiviiside hulgast koige ratsionaalsem.

Detaili remondi ratsionaalsema viisi valikul tuleb rakendada
erilist metoodikat. Et see metoodika oleks paremini arusaadav,
nditame tema kasutamist konkreetse detaili taastamisel. Niitena
toome kiindtelje. Antud detaili koige sagedamini esinevaks
defektiks on laagrialuste kaelte kulumine. Viimaseid voib taastada
jargmistel viisidel: a) pukside panemisega, b) pealesulatamisega,
¢) metallitamisega, d) kroomimisega ja e) rihveldamisega.

Eeldame, et autoremondiettevottes on olemas koik vajalikud
tsehhid detailide taastamiseks nimetatud viisidel. Seepédrast tuleb
otsustada, missugust viisi on antud ettevottes kdige ratsionaalsem
kasutada.

Koigepealt tuleb médrata remonditavate detailide partii. See-
juures tuleb lihtuda tehases ettendhtud programmist. Seejarel
on vaja vilja tootada detaili erinevate remondiviiside kohta teh-
noloogilised protsessid ja nende pohjal méédrata detaili taastamise
omahind iga viisi puhul. See omahind arvutatakse jargmise vale-
miga:

Sr:Stt+Sm+Sk’

kus S, — detaili remondi omahind rublades;
S, — antud detaili remontimise to6tasu;
S ,, — materjali hind antud detaili remontimisel;

S, — kaudsed kulud.

Oletame, et auto 3WUJI-150 kddndtelje taastamisel saadi jargmi-
sed arvud:

pukside panemisel . . . . . . . . 300 rbl,
pealésalatamisel . o NN s el AR
metallitamigel 1o sV oE R NS AR BB
kroomimisel e as i anbare Siie o 2 vk
rihveldammisels 7t bi L a8 TR TR

Kui kddndteljele pukside panemist lugeda iiheks, siis on teiste
viiside suhteline maksumus:

ribveldamiael- S @ 02D
pukside panemisel . . . . . . 1.00
pealesulatamisel . . . . ... . 164
metallitamisel .o i S s 184
Eroamimiselo o T )
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Ulaltoodud arvudest jareldub, et kdige odavamaks taastamis-
viisiks on rihveldamine ning koige kallimaks kroomimine.

Kuid nende néditajate jargi ei saa veel otsustada, milline kdand-
telje taastamisviis on koige ratsionaalsem.

Remondiviis voib olla odav, kuid sel viisil taastatud detailil
voib olla lithike remontidevaheline ldbis6it ning vastupidi, detaili
taastamine voib olla kallis, kuid tema remontidevaheline 1l4dbisoit
voib olla suur.

Seega tuleb koos detaili remondi maksumusega arvesse votta
ka tema ldbisoitu pérast remonti. Selleks toome sisse erilise néi-
taja, o, mida iseloomustab detaili remondi maksumus ja selle
remondijargse ldbisoidu suhe (kop./1000 km). Seega

S"
gt s« i
kus §, — detaili remondi omahind, kop.;
x — detaili suhtelise kulumiskindluse koefitsient,
s. 0. remonditud detaili ja uue detaili 1dbisditude suhe;
I, — uue detaili 1dbisoit tuhandetes km.

Selles valemis on seni tuntud ainult suurus S, koigi remondi-
viiside jaoks.

Uue detaili (kddndtelje) 1dbisoit méaratakse uute autode kulu-
miskatsete pohjal. Orienteeruvalt on auto 3WJI-150 kddndtelje
l4bisoit 130000 km. »

Seega jdab selles valemis tundmatuks ainult x, s. o. detaili
suhtelise kulumiskindluse koefitsient parast detaili remonti mitme-
sugustel viisidel.

Selle koefitsiendi voib saada katseliselt, uurides iihel voi teisel
viisil remonditud kddndtelje kulumist ekspluatatsioonitingimustes.
Kuna need uurimised on vdga t6omahukad, siis tavaliselt vorrel-
dakse mitmesugusel viisil taastatud kddndtelgede kaelte to6pin-
dade kulumiskindlust katsekehadel, 1dhendades need katsed koos-
to6 kohtade (kdindtelgede kaelad ja laagrite rongad) reaalsetele
tingimustele.

Oletame, et sellised katsed andsid jargmised kulumiskindluse
koefitsiendid (x):

ribyveldamiifie " 50 oWl 05D;
pukside panek ., .5 e Lo 1,00,
pealesulatamine . . . . . . 162
metdllitamige: - 300 200 o s 2,50,
kroomigiing™ " LAY UR S 18,90.
b

Neist andmetest on niha, et kdoige vdiksem kulumiskindlus on
rihveldamisel ja koige suurem kroomimisel.
Teades koefitsienti x ja ldbisoitu /,, on iilaltoodud valemi poh-

jal kerge méddrata nditajat o:

345



pukside panek . .o :300: 1,0 X130=2,31 kop./1000 km,
pealesulatamine . . . 495: 1,62X130=234 ,, ;
metallitamine © ." . .17 566: 2,50X130=1,71

kroomimine . . . . . 2490:1890X130=1,02 ,
rihveldamine , . . . 75: 05 3130=1;15

Kui kddndtelgede kaelte taastamisel pukside panemise teel
maksumuse nditaja (o=2,31 kop./1000 km) lugeda iiheks, siis
teiste remondiviiside korral on remondi maksumuse néitaja:

pealesulatamisel . . . . - .. 10l
metallitamisel =7 L7 L R N7,
rihveldamisel 1 2725 g UE0.80
kroomimisel S e T SN0

Seega on kiesoleval juhul kddndtelgede kulunud kaelte taas-
tamisviisidest koige ratsionaalsem kroomimine, vaatamata sellele,
et ta on koige kallim.

Jarelikult tuleb remondiviisi -Ioplikul valikul arvesse votta nai- -
tajat o ja remonditud detaili todiga kuni jdrgmise remondini.
Tegelikult ei erine nditaja o jargi maadratud remondiviisid kdand-
telgede poltide taastamise! palju ning rihveldatud pindade t66iga
ulatub 65000 km.

Koigest iilaloeldust voib kavandada detaili remondi ratsio-
naalse viisi valikul jargmise korra:

1. Alguses tuleb teha kindlaks detaili voimalikud taastamise
viisid.

2. Miéédrata detailide partii, mida autoremonditehases on vaja .
remontida, ldhtudes tehase remondiprogrammist autode, agregaa-
tide ja tellitud toode, s. o. véljaspool tehast remonditavate detai-
lide remondi alalt.

3. Tootada vilja detailide remondiprotsessid voimalikkudel
viisidel, orienteerudes teaduse ja tehnika viimastest saavutustest
ja arvesse vottes tehase voimalusi.

4. Maidrata detailide remondi maksumus iga taastamisviisi
puhul kooskolas véljatootatud tehnoloogilise protsessiga.

5. Kasutades mitmesugustel viisidel taastatud katsekehade
kulumiskindluse madramiseks tehtud teaduslikke uurimistéid ning
tehes vordlevaid uurimusi tehase laboratooriumis hoordumismasi-
natel, teha kindlaks kulumiskindluse koefitsiendid x.

Neid koefitsiente voib tdpsustada automajandites, kui neis on
sisse seatud hea statistiline arvestus vahetatavate detailide kohta.
Sel juhul saab teada iga iihel voi teisel viisil remonditud detaili
tooea ldbisoidetud kilomeetrites.

6. Teades iihelt poolt iihel voi teisel viisil remonditud detaili
maksumust ja teiselt poolt kulumiskindluse koefitsienti, voime maa-
rata nditaja o ning remonditud detaili t66ea.

Kasutades antud remondiettevotte jaoks neid kahte parameet-
rit, mdaratakse selle voi teise detaili ratsionaalne remontimise viis.
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KARDAANVOLLIDE TASAKAALUSTUSPINK

Kardaanvollide tasakaalustuspinki (vt. joon. 71) oli kirjeldatud eespool.
Vaatleme tema elektrilist osa ja todkorda seadmist.

Pingi elektriseadmed. Elektriseadmeteks on:

1) kaks magnetelektrilist tundlat CT-998; 2) alaldaja-kommutaator CT-999;
3) millivoltmeeter 6—8 mV; 4) reversiiv-magnetkiiviti; 5) elektrimootor; 6) juh-
timispult; 7) pinget madaldav transformaator 380/6 V; 8) kaks Ioppliilitit;
9) paneel signaallampide ja {imberliilititega; 10) kaks reguleerimisreostaati;
11) pidurdusrelee.

Tundlad (joon. 1) on jargmise ehitusega. Vaigevasest distantspuks 4 on
otstest riputatud kahe beriilliumpronksist lehtvedru 7 kiilge.

e 2 bl Ldrge AA

\\\\\\\\\\\\\\\\\\7\\\\\\\\\\\Q %
ZE

Sy : H' B

Joon. 1. Tundlad kardaanvollide diinaamiliseks tasakaalustamiseks

Puks ldheb 14dbi voimsa alalisvoolumagneti siidamiku augu. Magnet on lii-
kumatu ning kinnitatud alumiiniumkeresse 2. Distantspuksi 4 kiilge on kinnitatud
liikuv pool 3. Pooli kere on tekstoliidist; mahisel on 0,1 mm ITIIJMI traadist
500 keerdu.

Pool asetseb magneti pilus alalises magnetvaljas. Distantspuks 4 on varda b
abil ithendatud pingi 66tsuva raamiga. Viimase ootsumised antakse liikuva
poole poolt edasi iihele voi teisele tundlale. Poolis, mis on iihendatud mehaani-
lise alaldaja kaudu millivoltmeetriga, tekib vahelduvvool.

Selle voolu amplituud on vordeline vongete ulatusega, s. t. tasakaalusta-
matuse (disbalansi) suurusega.

Vahelduvvoolu kovera labimishetk maksimaalvédartusest (faas) soltub tasa-
kaalustamatuse koha asendist volli poikloikes.

Alaldaja-kommutaator (joon. 2.) on ehitatud jargmiselt.

Tekstoliidist keresse on kinnitatud kaks teineteisest isoleeritud valgevasest
rongast & ja 6 ja kaks valgevasest poolrongast 9 ja 4, mis on omavahel samuti
isoleeritud.
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Joon. 2. Kardaanvollide diinaamilise tasakaalustuspingi alaldaja-kommutaator

Poolrdngas 4 on elektriliselt iihenduses rongaga 2 ning poolrongas 9 ron-
gaga 1. Rongastele / ja 2 juhitakse harjade 8 abil tundlate mahistest vahelduv
pinge. Tekstoliidist alusele on kinnitalud kaks omavahel isoleeritud valgevasest
rongast ja kaks harjahoidjat koos harjadega.

Kumbki harjahoidja on elektriliselt iihendatud iihe rongaga (5 vdi 6). Nende
rongastega on idigalt ithendatud pdératav (jaotusega) kdepidemega vindaga
varustatud ketas.

Tasakaalustatava volli poorlemisel muutub rongastele 7 ja 2 juhitud vahel-
duv pinge poolrongastel 4 ja 9 alaliseks. Poolrongastelt voetakse alaldatud
pinge harjahoidjate 3 abil ja juhitakse ronga 5 ja 6 kaudu harjadelt 7 millivolt-
Lneetr(iisse. Vaatleme voolu muutuse protsesse, mis toimuvad alaldusseadme

arjadel.

Uhenduste elektriline skeem (joon. 3.). Elektrimootori kaivi-
tamine toimub magnetkdiviti KI nupu «Ilyck» abil. Tundlate poolid on sisse
Lﬁlitatud soltumatute reguleeritavate lisatakistite ja loppliilitite LLI ja LL2
audu.

Pooluste iimberliilitite PL-1 ja kommutaatori kaudu on tundlate poolid
iihendatud millivoltmeetriga. Loppliilitid on mehaaniliselt seotud pidesormede
fimberliilituspidemega ja liilitavad sisse tundla iihe voi teise pooli, olenevalt
tasakaalustatava volli otsast. Signaallambid SLI ja SL2 niitavad, millist volli
otsa tasakaalustatakse.

Millivoltmeetri tundlikkuse ja mootepiirkonna muutmiseks on talle kiilge
lillitatud jaotaja, mis koosneb neljast takistist. Riista tundlikkuse muutmine
toimub iimberliilitiga neljas asendis: «I», «2», «5» ja «20», mis vastab tund-
likkuse vdhendamisele 2, 5 voi 20 korda.

Lisatakistid on iihendatud poolide ahelasse selliselt, et neid saab regulee-
rida pingi keres oleva erilise augu kaudu kruvikeeraja abil. Selline reguleerimine
toimub ainult normimisel pingi téokorda seadmise ajal.

Nende reguleerivate takistite iilesandeks on:

1) millivoltmeetri modtepiirkonna kohandamine pingi tareerimisel;

2) voolu reguleerimine tundlate poolide ahelas, et tasakaalustada millivolt-
meetrit kummagi tundla suhtes.

Pirast pingi tookorda seadmist t66 protsessis neid takisteid ei kasutata.
Nimetatud takistid on pingi keresse paigutatud nii, et parempoolne takisti kuu-
luks parempoolsele takistile ning vasakpoolne vasakpoolsele takistile.

Polaarsuste iimberliilititel on kaks asendit pealkirjadega: «IIpu6aB cBepxy»
(iilevalt juurde), «Ilpu6as cuusy» (alt juurde). Liiliti esimeses asendis maira-
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Joon. 3. Kardaanvollide diinaamilise tasakaalustuspingi elektriiihenduste skeem

takse volli tasakaalustamatust (disbalanssi) volli poikloike alumise punkti jargi,
teisel juhul {ilemise jargi.

Nupule «Cron» (seis) vajutamisel jaab elektrimootor seisma ja pidurdab
vastuvocluga. \

Pingi tookorda seadmine (joon. 4.). Pingi montaaZz ja téokorda seadmine
peab toimuma ettevaatlikult ja oskuslikult. Et véltida véliste voolude ja vibrat-
sioonide moju pingi tookindlusele, tuleb pink iiles seada jaigale, mittevibreeri-
vale alusele.

Pirast pingi iilesseadmist voib mehaanilise osa to6okorda seadmist teostada
jargmiselt:

1) vabastada poldid 2 ja seada nende otste ja toru vahele 2,5 mm vahe;

2) reguleerida poltide I abil pink nii, et vaheraami kiilgtorude teljed olek-
sid iithes horisontaal-tasapinnas;

3) reguleerida elektrimootorilt ajamivolli ‘vedava kiilrihma pingust elektri-
mootori nihutamise teel;

4) seada iiles eialoon-kardaanvoll; etaloon-kardaanvolliks voib votta hasti
tasakaalustatud kardaanvolli, mille kardaanliigendites on minimaalne 16tk;

5) kontrollida, kas vidljaulatuvate fikseerivate sormede 5 ja poiktala 4 tel-
jed asuvad iihes tasapinnas, mis ldbib tasakaalustamatuse korrektsioontasapinna;

6) kontrollida fikseerivate sormede iimberliilitusmehhanismi.

Selleks, et kontrollida pingi todkorrasolekut ja tareerimist ning veenduda
elektrilise skeemi oigsuses, tuleb pingile iiles seada etaloonvoll. Mootepiirkon-
dade iimberliiliti (vasakpoolne) seada asendisse «/». Polaarsuste iimberliiliti

parempoolne) asetada asendisse «ITpuGaB cBepxy». Korrektsioontasapindade
mberliiliti kdepidemega arreteerida pingi raami vasakpoolne ots. Nupuga
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«ITyck» liilitatakse voll poorlema. Seejuures siittib juhtpaneelil polema signaal-
lamp, mis néitab, millist volli otsa kaesoleval hetkel tasakaalustatakse. Poora-
tes kommutaatori kdepidet (vdnta), jdlgitakse millivoltmeetri nditu. Kui pink on
korras ja oOigesti iiles seatud, jdab millivoltmeetri osuti seisma nulli kohale
kommutaatori kdepideme (vdnda) iga asendi korral. See tdhendab, et etalocn-
volli tasakaalustamatus vordub nulliga. Analoogiliselt kentrollitakse volli teist
otsa. Veendunud selles, et tasakaalustamatus (disbalanss) parem- ja vasak-
poolsel volli otsal vordub nulliga, peatatakse pink ja etaloonvdlli iihele otsale
kinnitatakse tareerimisviht, mis tekitab kunstlikult tasakaalustamatuse 100 gcm.
Seejdrel liilitatakse pink uuesti sisse.

Niiiid peab kommutaatori poorlemisel osuti maksimaalne véljal6ok vastama
tasakaalustamatusele 100 gem.

Kui millivoltmeetri néit pole piisiv ega osuti ulatus kiimnenda Jac|tusem
tuleb kommutaator puhta kuiva lapiga hooruda puhtaks ja kontrollida harju.
Harjad peavad harjahoidja pesades liikuma vabalt ja liibuma kovasti vastu
rongaste pindu.

Veendunud, et 100 gem-lise tasakaalustamatuse korral volli vasak- ja
parempcolsel otsal millivoltmeetri hdlve ulatub kiimnenda jaotuseni, kontrol-
lime ndidu oigsust teiste mootepiirkondade suhtes. Selleks piiiame pinki pea-
tamata saavutada kommutaatori pooramisega, et millivoltmeetri osuti jadks pea-
tuma skaala kiimnendale jaotusele.

Seejirel, kommutaatorit puudutamata, seame mootepiirkondade liiliti asen-
disse «2» ning seejarel asendisse «5» ja «20s. Seejuures touseb osuti vastavalt
_ jaotusele «5», «2» ja «0,5», mis vastab kahe-, viie- ja kahekiimnekordsele pingi
tundlikkuse vdhenemisele.

Pingi rakestuse kontrollimine nurgiti paikneva ebatasakaalu jirgi. Et kont-
rollida pingi rakestuse Gigsust nurgiti, tuleb vasakpoolne iimberliliti panna
asendisse «/» ning parempoolne asendisse «IIpuGas cBepxy». Kommutaatori poo-
ramisega seada millivoltmeetri osuti kiimnenda jaotuse kohale. Seejérel peatada
pink ja, poorates etaloonvolli kadsitsi hooratta kaudu, viia ketta osuti alla vastav
jaotis, mis saadi kommutaatori kettal. Kui etaloonviht on seejuures volli poik-
16ike koige madalamas punktis, siis v6ib lugeda, et pink on rakestatud oigesti
(s. t. tasakaalustamatus on all ja seda saab korvaldada, lisades iiles raskuse
(vihi)).

Paigutades etaloonvihti (raskust) timber, modda iimbermdotu, voib kontrel-
lida, kas rakestus on oige ka teistes punkhdes

Seega, teinud kindlaks kardaanvolli tasakaalustamatuse, keevitatakse talle
kiilge vastavad terasplaadid ja pérast kontrollifakse veelkordselt tasakaalu.
Kardaanvollide tehniliste tingimuste kohaselt ei tohi tasakaalustamatus iiletada:
autodel 31JI-150 — 100 gem, autodel TA3-51 — 50 gem.
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