.’%’.m..m.ﬁ*—.i_l.o..

sesaq,

ins. |. lvand.

thnika. Konspekt

dutomootor [a abimehanismid.

Aut

I. Tekst.

Markus: HAutotehnika elekiri osa on
samalt autorilt tritkist ilmunud ja
selle totiu kaesolevast Konspektist
teiesti vialja jaetud.

Autori loal valjaannud Tartu linna Tobstuskool.
(Autokursuste tarvis). .
Tartus, Kalda tan. 18, telef. nr. 6-15.
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Ins. . Ivand.

Autofefinika kongpeki

Automootor ja abimehanismid.

l. Tekst.

Markus: HAutotehnika elektri osa on
samalt autorilt triikist ilmunud, ja
selle tottu kéesolevast konspektist
taiesti valja jaetud.

Autori loal valjaannud Tartu linna Toostuskool
(Autokursuste tarvis).
Tartus, Kalda téan. 16, telef. nr. 6-15.
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Saateks.

Kidesolevat t66d kirjastama sundis tarve vabastada Tartu
Toostuskooli autokursuste kuulajaid tiilikast ja aegaviitvast loen-
gute jdrelekirjutamisest — joonestamisest, mis monelegi raske
oleks ja ebatdpne saaks.

T66 kujutab enesest kursustel peetud piiratud ajaliste loen-
gute téhtsamate osade kokkuvdtteid, selletdttu ei pretendeeri ta
ka tdielikkuse peale. Seletused on liihidased, toetudes suulistele
ettekannetele ja vastavate osade demonstreerimisele.

Kuna tarve oli kidesolevat dpiabindu veel esimeste kursuste
kestel kuulajatele kidttesaadavaks t‘éha, ei olnud véimalik ka keele-
list kiilge palju kaaluda-siluda.  Oskussdnades valitseb meil,
Eestis, praegu iildine segadus, selletottu ka toos tarvitatud iildi-
selt kdigus olevaid, nende hinnangusse siirdumata, isegi jirje-
kindlust rékutamata; samuti on k&ikuvusi oOigekirjas.

Arvestades iilaltoodud asjaoludega, loodan et tarvitajad
mondagi puudust vabandavad, seda enam, et meie kursuste lek-
toril — autoril — ins. I. Ivand’il, praegu teoksil on tiielik t66
sellel alal, mis ilmub jdrgmisel suvel ja suuremaid ndudeid lubab
rahuldada.

Meil on iildse raske tehnilist kirjandust soetada, sest tarvi-
tajaskond on vidike, triikikulud ja autorite 166 aga samad, mis
suurehulgalisel kirjastusel, selletdttu ei vdi konspektis ilmuvale
raamatule voistlejat luua ja konspekt ilmub ainult &ige piiratud
arvul, Tema hind oleneb kuludest.



Elektri osa on konspektist tdiesti viljas, sest ta on ilmu-
nud eriraamatuna paremal kujul; osalt seks ka iilaltoodud pohjus.
Et autojuhid just elektriosasse puutuvais kiisimusis kéige vihem
teadlikud, tuleb pikemat teost soojemalt soovitada.

Et konspekt iildse nii kiirelt ilmuda sai, vélgnen tinu
hra A. Annuk’ile (,,Varraku“ kirjastus) ja joonestaja hra E, Kilk'ile,
kes t60d erakordse kiirusega tiitsid.

Loodan, et konspekt omajagu arenevas autoasjanduses kasu-
lik on. Ukski raamatu tottu #rahoitud viga maksab enam raa-
matu hinnast.

V. Raukas
Tartu linna Toostuskooli ja Autokursuste juhataja.

Tartus, 17. VIIL 1927.



Gaaside paisumine.

Vétame iihe 6&hukindla silindri, milles vabalt, kuid
Shukindlalt v6ib liilkuda kolb. Oletame, et kolb on mingi-
suguses algseisakus (a) ja tema all asub silindris gaas —
ohk, mille maht né&ituseks 1 kant meeter, temperatuu-
riga 0° C.

Kui silindris asuva 6hu temperatuuri téstame, ndeme,
et kolb hakkab tilespoole liilkuma ja vétab néit. seisaku (b),
kus kolbialune maht suurenes kahekordselt, iihtlasi on
silindris asuva gaasi temperatuur téusnud 0°—273° C.
Sellest katsest jareldame, et hu temperatuuri tdusmisega
suureneb tema maht s. o. 6hk paisub. Nimelt tdstes 6hu
temperatuuri 0°—273° muutub tema maht kahekordseks,
vottes oma alla ka suurema ruumala, mis kutsubki esile
kolbi liikumise tilespoole.

Kui kolbi iilesliikumist takistada, siis gaasid oma alla
suuremat mahtu ei saa votta — surutakse kokku ning
avaldavad seestpoolt survet silindri ja kolbi seinte peale.
Gaaside survet m66detakse atmosfaérides. (Iks atmos-
fadr on iihe kilogrammiline surve i{ihe ruutsentimeetrilisele
pindalale.

Surudes gaasid silindris kolbi abil alguses teatava
madrani kokku: ndit, 5 atm., siis téstes nende tempera-
tuuri kuni 2000° C. toéuseb silindris gaaside surve 24 atmos-
faarini. Seda nahtust kasutatakse dra mootorites, nimelt
imetakse mootori silindrisse, mis 6hukindel on, kiitteainega
segatud ohku, surutakse ta kolbi abil kokku 5 atmos-
faérini ja siis siititakse pdlema. Siin eraldub -pdlemisest
suur soojuse hulk, mis téstab gaaside temperatuuri 1400—
2000° C ja see omakord kutsub esile nende paisumise,
ihtlasi seega ka surve kolbi ja silindri seintele kuni 24
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atm. Tekkinud surve tdukab kolbi suure jéuga silindrist
vélja, mis liikuma paneb kogu mootori mehanismi. Soo-
juse mdatiiksuseks on véetud kaloor. (ks kaloor on soo-
juse hulk, mis tarvis ldheb {ihe kilogrammi vee tempera-
tuuri toéstmiseks 1 kraadi vorra C jarele.

Mootor.

Mootor on mehanism, mille abil soojuse energia
iimber muudetakse mehaaniliseks tédks. Ta on sisemise
pblemisega jéumasin. Gaasitatud vedel kiitteaine péleta-
takse otsekohe mootori silindris, aga mitte véljaspool seda
mingisuguses eriaparaadis, nagu auru masinates, kus kiitte-
aine polemine siinnib katla koldes. Kiitteainest tekkinud
soojuseenergia stinnitab katlas auru, mis edasi aurumasina
silindritesse saadetakse, kuna mootoris soojuseenergia otse-
kohe &rakasutatakse silindrites gaaside paisutamiseks, selle-
pérast nimetatakse seda ,sisemise pd&lemisega
joumasinaks“ (ka ,plahvatus-mootorid,“ sest péle-
mine siinnib kiirelt).

Mootorite liigitamine.

Kiitteaine pdolemise protsessi jarele silindris jagatakse
mootorid kahte liiki:

1) Neljataktilised mootorid,

2) Kahetaktilised mootorid.

Neljataktilisteks nimetatakse mootoreid, millede iga
nelja kolbi kdigu peale tuleb iiks tootakt.
Kahetaktilisteks. nimet. aga neid mootoreid, milledel
iga kahe kolbi kdigu peale tuleb iiks td6takt.
Silindrite paigutamise jérele jagunevad mootorid jargmiselt:
1) Vertikaalsed.
2) Horisontaalsed.
3) Radiaalsed (lennu moot., méned mootorrattad.)
4) V tdhe kujuliselt asetud silindritega.



Rutomobiilidel on vertikaalsed ja V mootorid.

Kiitteaine jarele jagunevad mootorid jargmiselt:

1) Bensiini mootorid: a) klappmootorid

b) siibermootorid

2) Petrooleumi mootorid.

3) Piirituse mootorid.

4) Nafta mootorid.

5) Gaasi mootorid.
Kiitteaine viiakse mootori silindrisse kahel viisil 1) segatult
6huga ja 2) pritsitakse pumba abil otsekohe (diisel ja
nafta mootorid).

Kiitteaine pdlemise jérele jagunevad mootorid :

1) Kiirplahvatusmootoriteks.

2) Paisumismootoriteks.
Kiirplahvatusmootor on see, kus kiitteaine silindris kiirelt
drapoleb, kuna paisumismootoris kiitteaine pdlemine ei
stinni korraga, vaid aeglaselt (diiselmootorid).

Automobiilidel tarvitatakse kiirplahvatusmootoreid ben-
siini ja piiritusekiittega. ~Nende tuuride arv minutis kdi-
gub 800 —4000.

Neljataktiline mootor.

Takti moiste. (Uheks mootori taktiks teoreetiliselt
nimetatakse kolbi liikumist iihest d@rmisest seisakust teise
garmise seisakuni. Ulemist ja alumist ‘d&rmist kolbi sei-
sakut nimetakse surnud punktiks. Neljataktilisel mootoril
on neli takti:

1) imemistakt,

2) surumistakt,

3) téotakt,

4) valjavisketakt.

Imemistakt (Joon. Nr. 1). Selle takti ajal liigub
kolb iilemisest surnud punktist alla poole, stinnitades silind-
ris vaakumi, mis esile kutsub varske gaasi imemise silind-
risse (joon. nr. 1).

’
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Surumistakt (Joon. Nr. 2). Selle takti ajal on
imemisklapp kinni ja silindrisse imetud vérsked gaasid
surutakse kokku kolbi lilkumisega alumisest surnud punk-
tist {ilemise surnud punktini.

Tootakt (Joon. Nr. 3). Selle takti ajal Siititakse
silindris kokku surutud gaasid p&lema ja kolb liigub tekkind
gaaside surve mojul iilemisest surnud 'punktist alumise
surnud punktini.

Vdljavisketakt (Joon. Nr. 4). Selle takti ajal
avaneb véljalaske klapp ja kolb liigub alumisest surnud
punktist {lemise surnud punktini véljavisates drapélenud
dgaase. ;

Ko6ik neli takti moodustavad itihe t66ringi, mis
perioodiliselt kordub. Té6&6ring aga ise seisab koos
kahest vantvélli tiirust.

Uhe té6ringi jooksul avanevad imemise ja valjalaske
klapid kumbki iiks kord. Klappide avamine ja kinni-
panemine siinnib nokkvélliga, mida véntvéll timberajab.
Tegelik klappide avamine — sulgumine ei lange
kokku surnud punktidega. (he véntvélli tiiru ajal
teeb nokkvéll pool tiiru.

Kahetaktiline mootor.
(Joonis N 4-a).

Kahetaktiline mootor erineb neljataktilisest sellepoo-
lest, et tema t66ringis on ainult kaks kolbe kaiku — takti,
s. o. iga polvalli tiiru peale tuleb iiks tootakt. Sellest
nimetus. ,

Neis kahetaktil. mootorites, mis séiduriistadel kasu-
tatakse, to6tab karter kaasa. Kolbe iilesse liikudes (pist
mootoris) tekib karteris vaakum ja gaas imetakse
labi karbiiraatori karterisse. Kolbe allakdigul saab pélev-
gaas karteris kokku surutud. Silindris on kolbi
tilessekdigul kompressioon, millele plahvatus ja t6okaik
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(alla) jargnevad. Rlumises (karteri poolses) silindri osas
on kiilg-aknad, mis kolbi allakédigu |6pus avanevad. Enne
avaneb véljalaske aken, mille kaudu pélenud gaasid oma
surumisega silindrist vélja paiskuvad. Kolbe veel véhe
allapoole liikudes avaneb sisselaske aken, mis silindri
karteriga iihendab ja sealt tungib karteris kokkusurutud
toitegaas silindrisse, 16pulikult pélenud gaase vélja térju-
des (vdike segunemine on moddapadsemata). Et vérske
gaas vastasaknast vilja ei tungiks, ja pdlenud gaase
vilja torjuks, on kolbe pea mitte lame, vaid varustatud
erilise sirm-kiihmuga, mis sissetungiva gaasi silindri pea-
poole juhib. Gaasi allajéude ajaks katab kolb juba aknad.
Kahetaktilised mootorid on véimsuse peale arvatult
kergemad, kui neljataktilised, kuid t66s vdhem kindlad.
(Ve IR

Silinder.

Silindri iilesandeks on, saavutada kinnist ruumi kiitte-
aine polemiseks ja sellest tekkinud gaaside surve kolbi
peale juhtimiseks. Silindri materjaliks on: Tihe malm,
paremat sorti teras ja alumiinium. Terasest silindrid on
firma ,Mercedes“ kolme ,mootori mudelitel. Mootoritel
,Audi ja ,Dianos“ on alumiiniumist silindrid, milledesse
peegelpinnaks paigutatud teras-hiilsid. Silindrid valatakse
plokkides, kahe, kolme ja nelja kaupa koos. Mootor ise
voib seista koos iihest ehk mitmest plokist. Mootorit,
mille silindrid on valatud tihest plokist nimetakse plokk-
mootoriks.

Gaasi pélemisel silindris tekib temperatuur umb. 2000°C.
Selleks, et arahoida silindri seinte iileliigset kuumenemist,
varustatakseta jahutussargiga, misulatab kaanest kuni
kolbi alumise surnud. punktini (joon. nr. 6). Moéned fir-
mad varustavad veel jahutussérgid véljalaske kraanidega.
Silindri kaan on valatud hes tiikis ehk eraldi. Viimasel ju-
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husel asetatakse silindri jakaane vahele vask- (ka asbest) tihen-
dus. Enne tihenduse kohalepanemist niisutatakse ta mootor-
6liga (ka méne vérvidega, ndit. tinavalge). Mahavéetavad
kaaned on firmadel Citroén, Ford, De Dion-Buton, Lorrend-
Ditrich, Buasen Dogde-Brothers j. m. t. Silindrid maha-
voetavate kaantega véimaldavad surve kambri kiiret pu-
hastust, kuid halva tihenduse korral viheneb kompres-
sioon ja {lhtlasi véib ka jahutusvett silindrisse sattuda.
Malmisilindri seinte paksus on 3—10 mm. ja terassilrndri
paksus 1.5 3mm. Silindri kaane -peale panemisel peab
silmaspidama, et kéik poldid vastasséisvalt jark-jar gult
kinni tdmmatakse iiks iihelt, teine teiselt poolt.

Silindrite paigutusviisid.

Uhe, kahe, nelja ja kuue silindriliste mootorite silind-
rid on vertikaal asendis, vdljaarvatud ,Rumpel mootor*
(joon. nr. 7). Viimane on kuue silindriline ja seisab koos
kolmest plokist. Plokid on asetatud radiaalselt, siinnitades
liksteisega 60° nurga. Véntvollil on kaks pélve, kummagi
polve peale todtab kolm &6tsvarba. 8 ja 12 silindriliste
mootorite silindri plokid on asetatud V téhe sarnaselt ja
seisavad iiksteisele 90°, 600, 30° ja 22 1/2° all.

Iga véntvolli pélve peale té6tab kaks 66tsvarba.

Kolb.

Kolbi iilesandeks on silindris tekkinud gaaside survet
ootsvarda kaudu véntvollile edasi anda ja siinnitada sirg-
joonelist liikumist, mis 66tsvarda ning véntvélli abil muude-
takse ring-liilkumiseks. Kolbi materjaaliks on: malm,
teras ja alumiinium. Suurte tiirudega todtavatel moo-
toritel on kolb terasest ehk alumiiniumist selleks, et
véhendada kolbide inertsi joudu. Uldiselt kolbid ja &dts-
vardad tehakse vGimalikult kerged, sest nende inertsi joud
vahendab mootori véimet, avaldades vantvélli liikumisele
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suurt vastumoju. Inertsi jbud téuseb mootori tiirude arvu
ning O6tsvarraste raskuse suurendamisega.

Terasest kolbid on firmadel : Citro€n, Renault, Ford
(uus mudel) j. m. t. Allumiiniumist kolbidega: Voisin,
Rolls-Rayce, Cadillac, Lorrane-Dietrich, Rumpler j. m. t.

Kolbi 1abimédt on 0,6 —1,2 mm. silindri 1abim6odust
vdaiksem. See vahe jéetakse kolbi paisumise ruumiks.
Kolbi pikkus on 0,9—1,5 silindri 1dbim6ddust, sest ta tdidab
iihtlasi ka liugleja (ristpea) aset. Kolbi kaik on 1—2,1
silindri 1abima6tu.  Silindri peegelpinna ja kolbi seinte
vahelise gaaside tihenduse annavad kolbi réngad, milliste
arv on 3—-6. Kolbi réngad tehakse ainult malmist, mis
pehmem silindri seinte materjaalist. Uus réngas tuleb
enne kolbile asetamist silindris jdrele proovida, kas rénga
1abimo6t vastab silindri labiméodule. Rdngaste kolbi pealt
mahavétmine ja peale panemine siinnib kolme G&hukese
plekiriba abil. Kolbile asetamisel tuleb silmaspidada, et
réngaste lukud seisaks iiksteisest iihe kaugusel, takistades
seega gaaside labiimbumist. Selleks, et drahoida lukkude
kohati sattumist, kinnitavad méned firmad réngad stiftide
abil kolbi kiilge. Rénga lukkude tiitipe on mitu; hari-
likumad on vildak, pooltapp ja tdistapp (joon. nr. 9),
nendest esimene koéige rohkem tarvitusel. Enne réngaste
peale panemist tulevad nende pesad kolbidel pigitusest
puhastada ja kolbide ning silindrite peegelpinnad kolbide
kohale asetamisel piinlikult puhtaks teha ja siis mootor-
dliga sissevéida. Védga téhtis on rongaste gaasitihedus,
vastasel korral langeb tunduvalt mootori véime. Mdned
firmad asetavad iihe rénga kolbi alumisele dérele; nende
iilesandeks on kérvaldada iileliigset 6li silindri seintelt.

Klapid.

(Joon. Nr. 10). Klappide iilesandeks on jagada vars-
ket gaasi silindritesse ja @rapdlenud gaasi silindritest vélja
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lasta. Klapid avanevad ainult sissepoole silindrit ja iga
klapp tduseb iihe t66ringi jooksul iiksainus kord. Klapi-
peade materjaaliks on malm, nikkel-ja volframteras(13—15%,
volframi). Klapi pea on sédrega iihendatud vindi abil ehk
elektriga kokku keedetud. Saired on harilikust terasest
ehk samast terasest, millest klapi peadki. Klapi &&r siin-
nitab sddre teljega 45° nurga. _

Klappe on 2 liiki: 1) mehaaniliselt té6tavad ja 2) au-
tomaatselt t66tavad. Mehaaniliselt tédtavateks nimetatakse
neid klappe, millised avatakse ja sulutakse vastava meha-
nismi abil. Automaatselt té6tavateks klappideks nimetatakse
neid, millised avanevad ja kinni ldhevad silindrites tekki-
nud vaakumi méjul (joon. 11). Rutomaat klappideks véi-
vad olla ainult imemise klapid, kuna véljalaske klapid
peavad t66tama mehaaniliselt. Automaat klappe tarvi-
takse vaiksevéimelistas mootorites Y2—3 H. J. sest nende
avanemise ja kinniminemise momendid olenevad vedru
pingest ja ei vasta sellega kiillaldaselt néuetele. Klappide
gaasitihedust uuendatakse ihumisega (lihvimisega) smiirgel
ehk klaaspulbriga, mis méérdeainesse segatud. Lihvimist
toimetatakse seni, kuni klapi &ér ja pesa haljaks muutuvad.
Soovitav on lihvimiseks klapi pea ja juhtpuksivahele terastraa-
dist keeratud vedru asetada, mis klapi automaatselt surve vi-
hendamisel iiles téstab ja seega lihvimist hélbustab (joon. 12).
Kui klapi pesa on liiga sissesé6bunud, tuleb ta sellekohase
freeseriga lile freesida ja siis klapi lihvimisele asuda. Peale
klappide lihvimist reguleeritakse klapi séére ja sérmeotste
vaheline kaugus, mis keskmiselt on 0,1—1 mm. See vahe
jaetakse klapi s&dre ja sérme paisumise vaheliseks ruu-
miks, mis kéigub eri firmade mootoritel 0,1—1 mm. Kui
paisumise vahe puudub, ehk on vaike, téstaks klapp ennast
pesa pealt iiles ja kaotaks gaasitiheduse. Allpool toodud
tabelis on antud méne firma mootorite jacks paisumis-
vahed. Nagu tabelist ndha on véljalaske klappide paisu-
mise vahe suurem. See oleneb sellest, et nad tédtavad
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koérgemas temperatuuris kui imemisklapp ja seega paisu-
vad ka rohkem. Kui paisumis vahe on liiga suur, siis
avaneb klapp hiljem ja ldheb varem kinni, mis ei vasta
nouetele. Klappide vedrud peavad olema vastava pingega.
Kui nad liiga nérgad on, hakkavad té6tama, nagu auto-
maat klapid, mis esile kutsub mootori véime vdhenemise.
Eriti halvavalt m&juvad sarnasel juhtumisel véljalaske kla-
pid, sest nad lasevad imemistakti ajal silindrisse @rat6o-
tanud gaasi.

4 Vilja-

Fisremira V:litTe lrlr:lemls laske

B 8PP | Klapp
Renault (Reno) . . 10 0,1 0,3
o8 ', % Lo O 0,2 0,3
Lorren-Ditiich . . - 0,2 0,3
CHvoRn /00 o 10 0,3 0,4
FOrda ¥ et 10 nk 11 0,4 0,8

Soojuse kaotused mootorites.

Nagu eelmisest teame, péletatakse kiitteaine mootori
silindris selleks, et saada soojuse energiat, mis esile kut-
sub gaaside paisumise. Silindris kiitteainest tekkinud soo-
juse energia ei saa koik drakasutatud, vaid suurem osa
ldheb kaotsi. Allpool toodud skeem nr. 13 annab néitliku
pildi nende kaotuste kohta.

Nagu skeemist ndha, ldheb jahutusvee kaudu kaduma
35,87, araté6tanud gaasidega 35,6°/,, kiirgamise 1abi 2,2°/,,
ja 66rumiste peale mootori mehaniismides 5,6°/,, nénda
et kasulikult tarvitatakse koéigest 20,8”%. Mootori kasu-
likkuse tegurit vGib osalt selle l&bi tésta, et katsutakse
vdhendada jahutusvee kaudu kaduma minevat soojuse
protsenti. Voimalusi selleks annab klappide paigutusviis.
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Klapid paigutatakse sarnaselt, et plahvatus kambri jahutus-
pind jddks minimaalseks sellele vastavad mootorid rippu-
vate klappidega. Peale seda téstab rippuvate klappidega
mootori kasulikkuse tegurit veel see asjaolu, et gaasid on
kuumad ja seega kiireneb nende pélemine, mis iihtlasi
voimaldab tosta mootori tuuride arvu.

Eriti suur kasulikkuse tegur on ins. Bergmann’i poolt
patenteeritud mootoril (joon. nr. 17). Ta on teinud plah-
vatus kambrile kera kuju, mille jahutuspind, nagu teada,
on minimaalne, Uldiselt kéigub mootorite kasulikkuse
tegur 0,16—0,26 (16”%—26"). Soojuse kaotuste skeem
on toodud keskmiste andmetega.

Klappide paigutusviisid.

1) Kahel pool silindrit (joon. nr. 14) Peersles.

2) Uhel pool silindrit (joon. nr. 15). Ford, Citroén,
Daag, Renault, De-Dion-Bouton, Dixi, Packard, Ricardo ja
teised. -

3) Uhelpool silindrit ja iiks nendest rippuv (joon.
nr. 16) endine Mercedes ja teised.

4) Pool rippuvad klapid (joon. nr. 17). B.M.W.-moo-
torid ja ins. Bergmanni patent.

5) Rippuvad klapid (joon. nr. 18). Vomag, Daag,
Lorraino-Dietrich, De-Dion-Bouton 12 H. J. Delaunay-Belle-
ville ja teised.

6) Moctoritel ,Miss“ on klapid kontsentriliselt iiks-
teise sisse paigutatud. Lennu mootorites tarvitakse gaa-
side paremaks jaotuseks kaht imemis- ja kaht viljalaske
klappi.

Gaaside jaotus.

Gaasijaotus silindritesse v6ib siindida jargmiselt:
1) klappide abil.
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2) Gaasijaotus siibrite abil (hiilsid): Willys, Knight,
Rollan-Pilain, Yellow (joon. nr. 19).

3) Keerlevate kraanidega (]oon nr. 20) ltala, Darracgq,
Kottro.

Siibermootoritel on see paremus, et siibrid ei kan-
nata palavate gaaside all, kuna klapid ldhevad ruttu rikki.
(htlasi on siiber-mootoritel véiga tasane kiik. Pahadeks
kiilgedeks vbiks seda nimetada, et néuavad vdga korra-
likku Glitamist ja tarvitavad gaaside jaotuse peale umbes
13% kogu mootori voimest, klappmootorid aga kéigest
1%. Klappide téus on 0,06—0,1 silindri labiméédust.
Klappide avamisel ja kinnipanemisel on
_v'E'Z;'a-_éuur tdhtsus mootori véime peale.
Kui klapid ei saa avatud ega sulutud firma poolt ette-
ndhtud momendil, kaotab mootor palju omast véimest
ehk iildse ei té6ta. Klappide avamise momendid olene-.
vad mootori tuuride arvust. Néituseks eelvéljalaske nurk
kasvab mootori tuuridega.

Viljalaske klapid.

Viéljalaske klapp avatakse tdotakti 16pus enne kolbi
alumist surnud punkti jdudmist 12%—20% kolbi kaigust
ehk véntvollil vastab see nurgale 40°—53° mille nimetame
eelvdljalaske nurgaks. Sarnane varajane viljalaske
klapi avamine vdimaldab té6tanud gaasidele varemat
silindrist véljapddsu ja ei avalda véljalaske takti ajal kolbile
tlesliikumisel vastusurvet, mis vahendaks mootori véi-
met.  Viljalaske klapp sulutakse imemistakti algul
0%--1% kolbi kéigust allapoole {ilemist surnud punkti.
Véntvollil vastab see nurga all 0°—12°% mille nimetame
valjalaske hilinemisnurgaks. Tingitud on see kolbi kii-
rest lilkkumisest, mille t6ttu tédtanud gaasid plahvatus
kambrisse kokku surutakse ja klapi lahtihoidmine véimal-
dab nende silindrist lahkumist.
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Imemisklapid.

Imemisklapp avatakse imemistakti ajal allpool iile-
mist surnud punkti 0 - 3”0 kolbi kdigust. Vantvéllil vastab
see nurga all 0°—20°, mille nimetame imemise hili-
nemis nurgaks. Tingitud on see véljalaske klapi
lahtiolemisest. Imemisklapp sulutakse surumis takti ajal
iilevalpool alumist surnud punkti 3%0—20" kolbi kéigust.
Véantvéllil vastab see nurga all 23°—53° mille nimetame
jarelimemise nurgaks.

Sarnane hiline imemisklapi sulumine véimaldab pare-
mat silindris vérskete gaasidega taitmist, sest kolbi liiku-
misest silindris tekkinud vaakum suudab gaasidega alles
siis taituda, kui kolb teatava teekonna on alumisest surnud
punktist ilesliikunud (gaasid liiguvad edasi inertsi tottu).
Gaaside liikumise kiirus imemise torustikus kéigub 40—70
meetrit sekundis. Mdned firmad annavad klappidem
ja sulgumis momendid kolbi seisakuga tlemisest ja alu-
misest surnud punktist millimeetrites. Allpool on toodud
tabel mone firma mootorite kohta.

Siibritega gaasi jaotuse korral néituseks, ,Panhar-
Levasor’i“ imemine algab kui kolb on alumisest surnud
punktist 4—4"; mm. allapoole liikunud ja I6peb kompres-
seerimise takti ajal 13 mm. dllevalpool alumist surnud
punkti. Valjalaske siinnib téotakti ajal umb. 13 mm. enne
alumist surnud punkti ja 16peb {ilemises surnud punktis.

Naitliku pildi klappide avamisest annab gaaside jao-
tuse diagramm (joon. nr. 21).

Oétsvarb.

Oétsvarda iilesandeks on survet kolbilt edasi anda
vantvollile ja_kolbi sirgjoonelist liikumist Gimber muuta
vantvolli abil ringjooneliseks. TR e :

Oébtsvarb valmistatakse taotud ehk valatud kroom
terasest. ' Obtsvarda iilemine ots on pukslaagri abil kolbi
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sormega iihendatud ja alumises otsas asub harilik kahest
poolest koosseisev pdlvlaager, mis vantvolli pélvedega
tihendatakse (joon. nr. 22). Ulemine kolbi sérme pukslaager
valatakse fosforbronksist. Alumise laagri isted on fosfor
bronksist ehk bronksist, millele on sisse valatud valgest
metallist vooder. Odavamates mootorites laagri isted puu-
duvad ja vooder on valatud laagri katte kiilge. Pélvlaager
kinnitatakse {ihe ehk kahe paari poltitega. Méned firmad
tarvitavad ka kuuli laagreid (joon. nr. 23).

Oétsvarda péikldige pind on harilikult doppelt T kuju-
line, see vahendab tema raskust.
~ Pélvlaagrid tulevad korralikult kinni pingutada ja
poldid splintidega pidurdada. Kulunud laager tuleb
vastavalt kokku lasta ja volli jarele schaaberdada. Enne
schaaberdamist pestakse kogu mootori osad petroole-
umiga korralikult puhtaks ja kuivatatakse @ra. Kui silindrite
kaan on mahavdetav, siis polvlaagri schaaberdamine véib
stindida koha peal s. o. kolb iihes 66tsvardaga asetakse
kohale, tdommatakse laager vastavalt pingule ja keeratakse
vantvolli eest mdni tuur ringi. Peale seda voetakse laager
lahti ja schaaberdakse volliga kokkupuutuvad kohad maha.
Sahaaberdamist korratakse seni, kui laagri istmed kogu
pinnaga volli puudutavad. Suurepinnaliste laagrite schaa-
berdamisel vodietakse volli laagri kchalt &rnalt Berliini
lasuuria (sinine varv) ja méadre aine seguga kokku. See
jatab laagri pindadele hasti ndhtavalt paistma maha schaa-
berdamisele tulevad kohad. Kui laagri pooled on maha-
viilitud, siis asetakse nende vahele vastavad o6hukesed
plekist téditmislehed. Harilikult on tditmislehed vabriku
poolt laagri poolte vahele asetatud, sest siis ei pruugi
igakord laagri koomale laskmisel viilimist ette vétta, mis
suurt oskust nbuab. Enne laagrite I6puliku
kohale asetamist peab nende pinnad tingi-
mata mootordliga sisse véidma ja alles siis
laagri kinni pingutama, vastasel korral stdvad iaagrid
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mootori kdimapanemisel sisse. Kokkupanemisel peab eriti
silmas pidama, et osad ei saaks &ra vahetatud ja igaiiks
endisele kohale asetakse. Selleks otstarbeks on vabriku
poolt koik sarnased mootori osad, nagu laagrid, G&6ts-
vardad, kolbid, klapid jne. dra margitud. Markide puudu-
mise korral tulevad nad enne lahtivtmist teha. Kui_tee-
peal méni_pélvlaager sisse sodb ja parandamlst ettevotta
el saa, jaetakse see silinder to6st ara (siiiitekaablit lahutades).

Viéntvoll.

Vantvolli tilesandeks on kolbi ja 65tsvarda muutlikku
sirgjoonelist liikumist iimber moodustada ringjooneliseks,
ning seega joudu edasi. kanda kogu automobiili meha-
nismile. Vantvoll valmlstakse kévemat sorti kroom-_ehk
vanaadlum mkkel terasest Tema kU]U oleneb mootori
silindrite arvust ja nende palgutusv1151$t (htlasi maarab
vantvélli kuju kindlaks mootori silindrite t66 jarjekorra.,

a) Kahesilindriline mootor. Kahesilindri-
lisel mootoril on kaks véntvélli kuju: 1) pélved iihel pool
ja 2) polved seisavad tiksteisest pool ringi eemal (joon.
nr. nr. 24 ja 25).

Paremaks peab lugeina esimest kuju, sest tema annab
iga tuuri peale ithe tédtakti, kuna liksteisele vastu seisvad

Vantvoll Nr. 24,

|\ Takt i I. silinder #
u 1 ] imemine |  valjalask
Té6 !r 2 ’ kompress | imemine
ring 11_3 3 | t66 I kompress
;j 4 valjalask { to6
1 | imemine | valjalask s
Tod IhAZ ;‘ kompress l ~ imemine
ring | 3 7 t66 ‘ ] kompres;—
11>——4 2 1 Ai;véljalaski v Al‘i__ 166 A
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polved annavad iihe tuuri peale kaks tdotakti ja teise tuuri
peale mitte tihtegi. Parema pildi saab altpoolt té6tabelist.

Vantvoll Nr. 25.

Takt I. silinder I. silinder

1 imemine t66
Too 2 kompress valjalask
ring 3 t66 imemine
4 valjalask kompress

1 imemine 166
Too 2 kompress valjalask
ring 3 t66 imemine
4 valjalask I kompress

Kolmesilindriline mootor.

Kolme silindrilisel mootoril on iiks ainuke véntvolli
kuju. Polved seisavad iiksteisest liks kolmandik ringi
eemal s. o. 120 all (joon. nr. 26).

T66 jarjekord on 1 . 3 . 2. Toédtaktid jargnevad iiks-
teisele 60° tagant, mida tabelist ndha on.

. silin- i ek
: imemine kompress

imemi
i imemine

kompress|  td6 valjalask

valjalask

i

too Evéljalask imemine |

II. silin- || kom-

[
dar press t6o val;alaskg imemine

kom press! t6o

If1. silin-
der

valjalask

[
imemine ikompress

¢ Neljasilindriline mootor.

Neljasilindrilisel mootoril on iiks ainuke vantvalli
kuju: kaks darmist polve seisavad iihelpool ja kaks kesk-
mist teisel pool (joon. nr. 27). Ménedel mootoritel on
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vantvoll palanseeritud s. o. iga polve kohal vastaspool on
raskused paigutatud, mis véntvélli viskamise keerlemise
juures ara kaotab (joon. nr. 28). Neljasilindrilise mootori
vantvoll voimaldab kaks t66 jarjekorda.

1.3.4.2jal. 2 4. 3.

(he nendest toojarjekordadest méaarab kindlaks antud
mootori nokkvéll. Kui soovitakse samale mootorile teist
t6o jarjekorda, tuleb mootorisse teise jarjekorraga téotav
nokkvoll asetada. Taktide jérjekorda silindrites, iihe ehk
teise toojarjekorraga mootoris saab jalgida t66 tabelitest.

T66 jarjekord 1.3.4.2.

I. silinder | II. silinder | Il silinder | IV. silinder
t66 véljalask. | kompress imemine
véljalask. imemine t66 kompress
imemine l kompress valjalask t66
kompress ‘ t66 imemine valjalask
T60 jarjekord 1.2.4.3.
I. silinder | Il silinder | Ill. silinder | 1V. silinder
too f kompress | véljalask imemine
valjalask ’ t66 ‘ imemine | kompress
imemine , véljalask ‘ kompress t66
kompress { imemine } t66 véljalask

Kuuesilindriline mootor.

Kuue silindrilisel mootoril on kaks vantvélli kuju.
Polved seisavad paarikaupa ehk iiksikult {iksteisest 120°

eemal (ks '/2 ringi joon. nr. 29 ja nr. 30).

Iga silindri
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tootakt algab enne eeltédtava silindri té6takt 60° varem.
Esimesel juhusel voimalikud tédjérjekorrad on (joon. nr. 29).

Parempoolsel keerlemisel :

154 — 2.6.3; 1753 — 2.64.
1.6.4 — 25.3; 1.6.3 — 2.5.4.
Pahempoolsel keerlemisel:

13.65 - 24 By 1.35 — 2.4.6.
1.45 — 2.36; 146 — 2.35.
Teisel juhusel véimalikud to6jarjekorrad on:
145 — 6.3.2; 13.2 —.645.
142 — 6.35; 135 — 6.4.2.
Pahempooisel keerlemisel:

1.23 — 6.54; 1.5.3 — 6.24.
1.24 — 65.3; 1.54 — 6.2.3.
Prantinas tarvitakse rohkem jérjekordasi:
1.35 — 6.4.2; 142 — 6.3.4.
153 — 6.24; 1.4.5/— 2.3.6.

Taktide jérjekorda silindrites saab jélgida tdétabeli
abil. Todtabelit on kerge kokkuseada iga t6d jarjekorra
jaoks, kui meeletuletame, et iga silindri téétakt algab 60°
enne eelmise tootava silindri toétakti 16ppu. Naiteks on
tabel kokku seatud jérjekorra 1.4.2 — 6.3.5. jaoks..

o (Sj'é'rn imemine |kompress| t66 I'valjalask imemine lkompress| t66
"‘jélri"' valjalask |imemine |kompress| to6 valjalask| imemine
Ill.dsélrin- {1 té6 |véljalask|imemine kompresst t66 | valjalask
IV.ds;lrin- imemine kor‘npress too | valjalask imemine}kompress
V'ds;l:n' kompress 66 véljalask{imemine;kompfessi 156
Vl‘ds;l‘i“" t66 valjalask|imemine kompress, 66 (w“xljalask

|
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Kaheksa silindrilise mootori véantvolli kuju on sama,
mis nelja silindrilisel mootoril. Kaheksasilindriline kuju-
tab endast kaht nelja silindrilist mootorit, millede plokid
seisavad iiks teisest teatava nurga all, nagu eelpool antud.
(On ka reas seisvate silindritega 8 sil. mootore.

Iga véntvolli polve peale tuleb kaks G6dtsvarrast.
Kumbki silindrite plokk té6tab oma tédjérjekorraga. Kui
plokid asuvad {iksteisele 45° all, siis kummagi ploki silind-
rid tootavad vaheldamisi nditeks: 1 vasak 2 parempool-
sega, 3 vasak 1 parempoolsega, 4 vasak 3 parempoolsega,
2 vasak 4 parempoolsega, 4 vasak 3 parempoolsega,
2 vasak 4 parempoolsega. Uldiselt on silindrite té&jérje-
korrad sellepédrast vaheldavalt véetud, et mootor t&dtaks
rahulikumalt. Jéud P mis tekib silindris gaaside survest,
kandub edasi kolbi sérmele (joon. nr. 31). Kolbi sérmel
jaguneb ta kaheks osajouks P, ja P,. P, on sihitud per-
pendikulaarselt silindri seinale, kuna P, 66tsvarda kaudu
kandub edasi véntvélli pdlvele, kus ta omakord jaguneb
kaheks osajouks N ja K. Jéud K on see kasulik joud,
mis esile kutsub véntvélli keerlemise. Osajoud P, ja N
mootori vantvolli keerlemisele kaasa ei arvata, s. o. jaa-
vad kahjulikkudeks jéududeks. P, kutsub esile silindri ja
kolbi seinte vahelise 66rumise, N aga &6rumise vantvolli
laagrites. Selleks, et osa joudusid P, ja N vdhendada, ase-
tavad moéned firmad véantvolli eksentriliselt silindrite suhtes
(joon. nr. 32). Osajoudusid N ja P, saab veel osalt sel
teel vdahendada, et Gbtsvarras tehakse voimalikult pikk,
keskmiseit 2—3 kolbi kaiku.

Vantvoll on raamlaagrite abil kinnitatud karteri {ilemise
poole kiilge (joon. nr. 33 ja 34). Raamlaagrite arv ripub &ra
mootori véimest ja silindrite plokkide arvust keskmise voi-
mega. Nelja silindriliste mootorite véntvéllid asuvad harili-
kult kolmel raamlaagril (Renault, Citroén j. t.). Vaiksemail
kahel ja suure vdimelistel mootoritel (néiteks Packard) neljal
ehk viiel raamlaagrid. Kuue silindriliste mootorite véntvéllid
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asuvad 3, 4 ja 7 raamlaagril. Raamlaagriteks tarvitakse hari-
likke kahepoolega pukslaagreid, millede istmetel on sisse
valatud valgest metallist vooder. Méned firmad tarvitavad ka
rull- ja kuullaagrid. Néit. ,Daag* firma 60 H. P. mootori vant-
voll asub kolmel rull ja ihel | kuullaagril. Pikema t&6
jarele vantvolli pélved kuluvad véhe ovaalseks. Ovaalsus
tuleb treipingil mahatreida (lihvida) ehk &érmisel juhusel
maha viilida, kuid see néuab suurt oskust. Sissesddnud
laagri v8ll ihutakse peenikese viili ja smiirgel paberiga &ra.
Kui laagri sisses66mise korral v6ll on saanud suuri kramme,
tuleb ta iile treida. Sarnase né&htuse “drahoidmiseks on
vollil laagri kohad tsementeeritud ja laagrite istmed varustud
valgest metallist voodriga. Laagri valge metalli sulamis-
punkt on kaunis madal ja laagri kuumenemise korral sulab
vélja ilma, et voll selle juures suuremaid rikkeid saaks.
Valge metalli nditlik koosseis on umbes: inglistina 15 osa,
antimooni 2 osa, punast vaske 1 osa, lisatakse ka tsinki
juure. Hédaohtlikud on sisses66bumise méttes pronksist
laagrid, sest pronksi sulamise temperatuur on ligi 1000° C,
kuna teras kaotab oma karastus-kévaduse juba 500—600° C
‘juures, mille tottu laagri kuumenemise kcrral v6ll saab
raskeid rikkeid ehk isegi keerdub pooleks.

Kolbi polt (s6rm).

Kolbi poldi iilesandeks on luua kolbi ja 66tsvarda
vahelist iihendust ning edasi anda gaaside survet kolbilt
o6tsvardale. Kolbi sérme tihenduseviise on kaks: 1) kolbi
sérm on kinnitatud kruvidega kolbi seinte kiilge (joon.
nr. 35), 2) kolbi sérm on kinnitatud kruvipoldiga &6ts-
varda kiilge (joon. nr. 36). Kolbi sérm valmistatakse
kroomnikkel terasest, mille pind tsementreeritud. Raskuse
viahendamiseks tehakse ta seest G6neks, seega omades
torukujulise vormi. '
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Nokkvdéll (ehk jagaja voll).
(Joon. nr. 37).

Nokkvélli tilesandeks on klappe odigel ajal avada ja
suluda. Ta aetakse ringi vantvollist hammasratta ehk
Halli keti abil. Hammasrattad on digete ehk vildakute
hammastega. (he tééringi (s. 0. 2 véntvélli tiiru) jooksul
teeb nokkvéll ithe tuuri. Materjaliks on kroom- ehk kroom-
nikkel teras ja voll tehakse nokkadega tihes. Nokkvall
kinnitatakse karteri tilemisele poolele kolmel puks — ehk
raamlaagril ja asetatakse kohale mootori eest otsast.
Kui klapid asuvad kahel pool silindrit, siis on kaks nokk-
vélli (joon. nr. 38). Nokkvdlliga seisavad koos veel
veepumba, magneto ja diinamo hammasrattad. Rippu-
vate klappide korral paigutakse nokkvéll harilikult silindrite
kaanele (joon. nr. 39), ehk karterisse. Viimasel juhusel
pannakse klapid té6tama kangi siisteemi abil (joon. nr. 40).
Suurejéuliste mootorite nokkvéllid on varustatud veel vélli
peal liikuvate eri nokkadega R,, Ry, A; ja A, milliseid
mootori kdimalaskmisel vastava sisseseade abil (B) liika-
takse véljalaske klappide alla (joon. nr. 41). Need nokad
avavad kompresseerimise takti ajal osaliselt véljalaske
klapi ja véhendavad seega kompressiooni, hélbustades
mootori ringikeeramist. Sarnast sisseseadet nimetatakse
dekompressaatoriks. Kompressiooni vahendamise
otstarbel asetatakse silindri kaanele ka véiksed kraanid —
dekompressiooni kraanid, millised mootori kdimalaskmisel
osaliselt avatakse. Dekompressioon-kraanid on kahesugu-
sed: 1) harilikud kraanid ja 2) automaat klapiga (joon.
nr. 42). Rutomaat klapp avaneb véljapoole ja laseb seega
kompresseeritavad gaasid vélja, kuna imemise takti ajal
takistab véliséhu silindrisse imemist, mis lahjendaks gaasi
koosseisu. — Nokkvélli noka kuju oleneb klapi lahtihoid-
mise ajast ja osalt klapisormede alumise otsa konstruktsioo-
nist. Naitliku pildi sellest annavad joonestused 43, 44, 45,
kus on antud klapi sérmede konstruktsioonid.
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Nokkvolli kohale asetamine.

Nokkvolli peab vdga tépselt kohale asetama, vastasel
korral kaotab mootor osa omast véimest ehk iildse ei
toota. Kohale asetamine seisab selles, et nokkvélli ham-
masratas vantvolli hammasrattaga oleks ndnda iihendatud,
et klapid oigel ajal avaneksid ja sulgneksid. Selleks tehakse
vabriku poolt nokkvélli ja véantvolli hammasrataste ham-
maste padle margid, millised nokkvolli kohale panemisel
tulevad tihte asetada (joon. nr, 46), s. o. C iihendatakse
H-ga ja D iihendatakse B-ga. Kui margid puuduvad ham-
mastel, asetatakse nokkvoll kohale jéargmiselt: Vantvolli
keeratakse seni ringi kuni esimese silindri véntvolli pélv
seisab allapoole tilemist surnud punkti soovitava imemise
hilinemisnurga vérra ehk kui kolb on liikunud allapoole
tilemist surnud punkti vastava nurga véi ”0 omast kdigust.
Niitid keeratakse nokkvolli tema keerlemise sihis seni ringi,
kuni esimese silindri imemise klapp hakkab tousma. Selles
vantvolli ja nokkvolli seisakus {ihendakse nende hammas-
rattad. ;

Mootori téojdrjekorra kindlaks maéaédramine.

Mootori to6jarjekorda maéaratakse kindlaks kahel vii-
sil : 1) avatakse klappide katted, keeratakse mootori aeg-
laselt ringi ja tehakse kindlaks imemise ehk véljalaske
klappide avamise jérjekord, mis on iihtlasi ka mootori
todjarjekord. 2) Avatakse dekompressioon-kraanid, keera-
takse mootori ringi ja tehakse kindlaks silindrites kompres-
sioon-taktide jarjekord, mis samuti kokku langeb mootori
téojarjekorraga.

Hooratas.

Hooratta lilesandeks on: iihtlustada mootori kaiku.

Hooratas on valatud malmist, kuid suurte tuuridega t&6-
tavatel mootoritel terasest. Hooratta raskus oleneb moo-
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tori silindrite ja tiirude arvust. Mida rohkem silindreid
ja suurem tiirude arv, seda kergem véib olla hooratas.

Hooratta kinnitusviise on kaks:

1) Kiilu ja koonusega (joon. nr. 47) ja

2) Aariku (flantsi) abil (joon. nr. 48).

Praegusel ajal tarvitatakse rohkem flantsiga (ihen-
dust kui kiiluga.

Hooratta peale on maérgitud véntvélli pélvede alumise
ja tilemise surnud-punkti seisakud. Méned firmad margivad
ka klappide avamise ja sulgemise momendid. Hooratta
materjaali mass on paigutatud véimalikult tema — hooratta
— vélisadrele (et saada hdad hoogu), mida joonestusel naha.

Karter.

Karter on alus kogu mootori mehanismile ja kaitseb
teda pori ning tolmu eest. Karter seisab koos kahest
poolést. (llemisest ja alumisest. Ulemise poole kiilge on
kinnitatud kogu mootori mehanism. Alumise poole kiiljes
on ainult mééardaine pump (joon. nr. 33 ja 34) ja puhas-
tuse korgid. Auto raamistikuga iihendatakse mootor kar-
teri kiiljes olevate kédppadega. Karter on valatud alumii-
niumist. Odavamatel mootoritel on karteri alumine pool
vilja pressitud teras plekist — paksusega 3—4 m/m.
(llemine pool valatakse neil malmist, silindritega tihes plo-
kis. Karteri alumine pool on iihtlasi ka méérdaine nduks.

Sumbutaja.

Sumbutaja iilesandeks on védhendada é&ratédtanud
gaaside miira (joon. nr. 49). Ta kujutab enesest kontsentri-
liselt iiksteise sisse asetatud raudplekist silindreid mitme-
sugustes labiméétudes. On ka ristvahedega. Té6tanud gaasid
juhitakse mootori silindrist toru (a) kaudu sumbutaja sise-
misse silindrisse, (b) sealt edasi vahe silindrisse (c) ja vahe
silindrist vélimisse (d), kust vélja atmosfaéri voolavad. Sum-
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butaja vdhendab mootori véimet 3—6% vérra. Sumbutaja
juure asetakse atmosfaari (heite) klapp (e), mille kaudu on
vbimalik t66tanud gaasi enne sumbutajad vélja lasta, kérval-
dades seega mootori véime kaotuse sumbutajas. Atmos-
faari klappi voib tarvitada mékke ja maantee sditudel,
linnas sbites on see keelatud.

Sumbutaja véhendab té6tanud gaaside miira sel teel,
et vdhendab nende temperatuuri ja muudab viljavoolu
atmosféari thtlaseks.

Mootori jahutus.

Nagu teada tduseb temperatuur silindris gaaside
plahvatuse momendil 1500°—2000°C jérele, mis esile kutsub
kogu mootori mehanismi temperatuuri téusu. Mootori
mehanismi osade temperatuur véib tdusta ainult teatava
piirini, vastasel korral ldhevad nad rikke ehk sédvad iiks-
teisele sisse. Naiteks: Silindri peegelpinna keskmine tempe-
ratuur voib olla 130° C. Kolbipesa 250° C, imemise klapp
200°C.  Véljalaske klapp 450°C. Silindri peegelpinna
temperatuur on tingitud kolbi ja peegelpinna mé&arimisest,
sest kui nende temperatuur tGuseb liiga kérgeks, hakkab
médrdaine pdlema, siinnitab pigi ja kolb sé6b sisse. Mééard-
aine pdlemise temperatuur kdigub 210°—350° C.

Jahutuse viisid.

Mootorite juures on tarvitusel kaks jahutuse viisi :
1) Veega jahutus.

2) Ohuga jahutus.

Veega jahutus vé6ib olla kahesugune:

a) Termosifooniline, b) jahutamine pumbaga.

Termosifoon-jahutus.

Termosifoon-jahutuse viis pohjeneb vee erikaalu (tihe-
duse) muutmisele soojenemisel.
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Markus: Erikaaaluks nimetakse arvu, mis naitab mitu
korda antud aine on veest raskem ehk kergem. Veest
raskemate ainete erikaalud avaldakse arvudega, mis iihest
(1) suuremad. Veest kergemate ainete erikaalud on koik
murdarvud (0,...). See vahekord on maksev 15° C
juures (Ka 6eldakse: erikaal on antud aine 1 kantsendi-
meetri kaal grarnmides).

Joonistusel Nr. 50 on antud termosifoon jahutuse
skeem. Vesi reservuaarist (1) mida radiaatoriks nimetakse,
voolab toru i2) kaudu silindri jahutussarki (3). Kokku-
puutudes silindri palavate seintega touseb jahutussérgi
voolava vee temperetuur, saab selle 1dbi kergemaks (eri-
kaal védheneb) ja touseb toru (4) kaudu radiatori tilemisse
vee vanni. Siit langeb vesi peenikeste vasktorude kaudu,
kus ta dra jahutakse, radiaatori alumisse osasse ja sealt
edasi silindri jehutussérki, jne. Jahutusvee torud (2, 4) on
radiaatoriga iihendatud kummist vahetorudega (5) mis édra
hoiab vee torude murdumise radiaatori 66tsumisel. Selleks,
et dra hoida radiaatori 16hkemist aurude tekkimise korral,
kui silindrid mingil péhjusel on liiga palavaks ldinud,
iihendakse tema iilemine vee vann toru (6) kaudu atmos-
fadriga, mille kaudu tekkinud aurud véljavoolavad. Seda
toru nimetakse atmorfdartoruks. Vee jahutuse otstarbeks
asetakse radiaatori taha ventilaator (7), mis radiaatori
torustiku vahel esile kutsub 6&hu liikumise. Ventilaator
pannakse keerlema rihmaga vantvéllil asuva rihmarattaga.
Jahutusvee viljalaskmiseks on radiaatori alla veekraan
(9) asetatud.

Selle jahutusviisi juures peab silmaspidama, et vee
tasapind radiaatoris ei langeks allapoole tilemist veetoru.
Siis katkeneb vee ringikéik, vesi hakkab keema ja mootor
laheb palavaks, Veeringkdik katkeneb ka siis, kui vee
temaratuur téuseb iile 90°C, Sarnasel juhusel jéetakse
mootor seisma kuni vesi véhe jahtub ehk lisatakse radi-
aatorisse kiilma. vett.
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Pumbaga jahutus.

Pumbaga jahutus ldheb termosifoon-jahutusviisist selle
poolest lahku, et vee ringkdigu kutsub esile sellekohane
vee pump, aga mitte vee erikaalu muutmine. Pumbaga
jahutuse (joon. nr, 51) viis on termosifoon jahutusest parem:
1) veeringkaik ei katkene kui vee tasapind radtaatoris lan-
geb ehk kui wesi keema hakkab. Jahutuse otstarbeks
tarvitakse praegusel ajal tsentrifuugal-pumpa (joon. nr. 52)
ehk hammasratas-pumpa (joon. nr. 52).

Butomaat veetemperatuuri regulaator.

Jahutusvee temperatuur véib koikuda 60°—80°.C.
Kui vee temperatuur langeb allapoole 60° C, siis jahutus
on liiga intensiivne, sellega ldheb suur protsent soojust
silindris kaduma ja véime mootoris langeb. Liiga palava
vee korral mootor soojeneb tileliigselt, seega silindrite
méaarimine muutub korratuks, v6ib juhtuda sisseséémisi
ja samuti langeb ka mootori vdime. Vee temperatuuri
saab hoida véimalikult tihe ja sama piiri juures radiaato-
rist ldbivoolava 6huhulga. Selleks otstarbeks aseta-
takse radiaatori ette ©Ohu ldbivoolu reguleerimise tii-
vad (lapid). Tiivad saavad vastavalt avatud ehk kinnipandud
automaat aparaadi abil, mis t66tab rariaatoris tekkiva auru-
surve mojul ehk késitsi juhi istmelt. Joon. nr. 51 on antud
automaat veesoojuse reguleerimise skeem. Kui vee tem-
peratuur tduseb, tekib radiaatoris teatav auru surve, mis
méjub automaatregulaatori (1) kolbi peale, surub teda alla-
poole ja avab seega rohkem tiivasi (2) lahti, mis suuren-
dab radiaatorist 6hu ldbivoolu. Vee temperatuuri lange-
mise korral vdheneb auru surve ja vedru (3) téstab kolbi
tilespoole, sulgudes seega 6hu labivoolu reguleerimise tii-
vasi. Sarnase sisseseade abil on voimalik vee tempera-
tuuri hoida enam-védhem tihes suuruses (70° C.) Sellel
sisseseadel on radiaator tdiesti 6hukindel. Auru tekkimi-
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sel voib nende surve radiaatorile hé&daohtlikuks saada.
Selle drahoidmiseks {ihendatakse radiaatori iilemine vee-
kast toru (4) kaudu &hukindla kondensaatoriga (5). Ule-
liigne aur voolab toru (4) kaudu kondensaatorisse ja muu-
tub seal veeks, tostes seega kondensaatoris vee tasapinda,
mis 6hu kondensaatoris teatava méaarani kokku surub.
Kui auru surve radiaatoris langeb, surub kondensaatorisse
kokkusurutud 6hk aurust tekkinud vee toru (4) kaudu
radiaatorisse tagasi. Nagu sellest néha, ei saa sarnase
jahutussisseseade juures iildse vee kaotust radiaatoris esile
tulla; kuna teiste jahutussiisteemide juures vesi 1dbi atmos-
faari toru radiaatorist valja aurab.

Radiaator (Veejahutaja.)

Radiaatori iilesandeks on silindrites palavaks ldinud
vett dra jahutada. Praegusel ajal tarvitatakse kaht tiiiipi
radiaatorisi: 1) torustik radiaatorid ja 2) kérg radiaatorid.

Torustik radiaator seisab koos peenikestest vertikaal-
selt asetatud vasktorudest, millede kaudu vesi langeb iile-
misest veekastist alumisesse, andes seejuures oma soojuse
toru seinte l1abi torustiku vahelt léabivoolavale éhule. (Vaata
joon. 50 ja 51.)

Kérg radiaator seisab koos liihikestest horisontaalselt
asetud torudest. Selles radiaatoris vesi voolab toru timber-
vahel ja jahutuséhk lédheb labi torude. (joon. 54.)

Jahutustorude arv peab nii suur olema, et itihe ho-
buse jou (H.P.) peale tuleb '/ ruutmeetrit jahutuspinda.

Suured radiaatorid seisavad koos mitmest tiksikust
vaikesest radiaatori elemendist (joon. 55), millised on kru-
videga ithendatud iilemise ja alumise veekastiga. Joonis-
tusel nr. 56 on antud elemendi {ihendusskeem veekastiga.

Jahutuse vesi ja kivistus.

Mitteotstarbekohase jahutusvee tarvitusel (kaevu ja
allika vesi) tekkib jahutussérgi seintele kivistus. Jahutus-
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sargi kivistus kutsub esile mootori silindrite iileliigse soo-
jenemise, mille tagajdrjel on mootori véime langemine ja
peegelpindade sisses66mine. Kivistust saab kérvaldada sool-
happe, dddikahappe ehk potaschi (sooda) lahuga. Potaschi
tuleb vétta 10 liitri vee peale 3 klg. Lahuga tdidetakse
radiaator ja lastakse mootoril véikeste tuuridega 10—20
minutit t66tada. Peale selle pestakse jahutussiisteem 4—5
korda veega, lastes mootoril iga kord véikeste tuuridega
15—20 minutit tdé6tada.

Vee kiilmamise drahoidmise abinoud radiaatoris

Kilma ilmaga kaetakse mootori kate ja radiaator
sellekohase tekiga kinni. Soéidu ajaks avatakse osaliselt
radiaatori tekk, et dra hoida vee keema minemist. Suure
kiilmaga voetakse ka ventilaatori rihm maha. Vee kiilma-
mist saab ka &drahoida piirituse ehk glitseriiniga. Allpool
on antud vee kiilmamise punkt piirituse ja glitseriini sisal-
davuse jarele % %.

Rine %% . . . .| 10% | 20% 30% | 40% [ 50%/0
Pliritus .2 4 . . —goc. | —120¢. | —140¢. f —160C.
Glitseriin . . . . [. —10C. |'—»¢. | —50¢ | ~120c. | —250C.

Glitseriini voib tarvitada ainult pumbaga jahutusel,
ta teeb vee paksuks ja termosifoon jahutuse juures takis-
tab vee ringkaiku. Kui vesi sisaldab 10" glitseriini, siis
sarnasest segust jdd on kore ja ei suru torustikku I5hki.

Segu 10% glitseriinist, 30% piiriust ja 60”0 veest kiil-
mab — 10° C juures. Glitseriin peab olema neutraalne,
(ei tohi happeid sisaldada). Kui selleks kindel ei olda,
siis lisatakse glitseriinile soodat juurde.

Kiilma ilmaga ei tohi kallata vett enne radiaatorisse
(kiilmab é&ra), kui mootor on kdima pandud ehk juba soo-
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jaks ldinud. Vee kallamine peab siindima aegamddda ja
jaokaupa, sest muidu véivad silindrid I6hkeda. Pumbaga
jahutuse korral tuleb mootor veekallamise ajaks seisma
jatta, sest pump pritsib kiilma vee kohe vastu palavaid
tsilindri seinu, tekkitades nende I6hkemise. Enne kdima-
laskmist jarelvaadata pump — kas kiilmanud ei ole. Kdige
parem on talvel enne mootori kdimapanemist radiaatorisse
keev vesi kallata, see teeb kogu mootori soojaks ja ta
laheb kohe kdima.

Véadga téahtis: Kui mootor pikemaks ajaks seisma
jéetakse kiilmaga, peab vee radiaatorist ja pumbast vilja
laskma, selleks on veepump kraaniga varustatud. Kiilma-
nud vesi surub silindrid ja radiaatori 16hki. Pragunenud
silinder saab kinni keedetud (sveisitud) elektriga ehk auto-
geeniliselt. Peale seda tuleb ka hiidrauliliselt jérel proo-
vida 1'2 kordse plahvatusmomendi surve peale. Jahutus-
sargi praod véivad parandatud saada sveisimisega, puna-
sest vasest plekiga iile lappimisega, vasest kruvidega ja
vasevitriooli abil tinutades.

Markus 1: Radiaator on kinnitatud kolmest kohast. Alt
autoraamile toetab ta kummagilt poolt vedrudega ja
iilevalt vardaga, mis kinnitatud {ihe otsaga radiaatori
killge ja teisega auto kere kiilge.

Markus 2: Vee temperatuuri radiaatoris mdddetakse moto-
meetriga, mis on kinnitatud radiaatori korgi peale ehk
jaotustahvlile.

Karburatsioon.

Aparaati, mis segab bensiini 6huga, nimetatakse kar-
buraatoriks. Karburaator peab vastama jdrgmistele tingi-
mistele:

1) Bensiin ja 6hk peavad segatud olema kindlas
kaalulises vahekorras, vastavalt mootori tuuridele; s. o.
mootori tuuride suurenemisel peab karburaator valmistama
vaesemat gaasi ja tuuride langemisel rikkalikumat gaasi.
Keskmine gaasi koosseis on: 1 klg. bensiini ja 20 klg.
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6hku (16 kantmeetrit 6hku) s. o. iihe kantmeetri 6hu
peale tuleb segada 62,5 grammi bensiini.

2) Bensiini peab tdiesti @ratolmustama ja 6huga iiht-
laselt segama.

3) Karburaator peab valmistama kiillaldaselt rikka-
likku gaasi mootori kdimalaskeks.

Bensiini tolmustamise otstarbeks tuleb karburaato-
risse juhtida vastav osa soojust. Soojust saab juhtida kar-
buraatorisse kahel teel: 1) 6hk viiakse enne karburaato-
risse imemist kokkupuutumisele palava téétanud gaaside
viljalaske toruga. 2) Bensiin enne tolmutamist soojen-
datakse dra. Bensiini soojendamise otstarbeks on karbu-
raatori toru {imber bensiini kanaali soojendus-
sark, kuhu juhitakse palav jahutusvesi ehk
drat66tanud gaasid (Klodell karburaator). Bensiini
eelsoojendamise asemel tarvitatakse ka gaasi eelsoo-
jendust. Selleks otstarbeks on iimber imemise toru
pealpool trossel-klappi soojendussérk,
kuhu juhitakse soe jahutusvesi ehk palavad téétanud gaa-
sid. (Vaata joonistus nr. 57.

Ohu eelsaojendus ei tohi olla liiga suur, see annab
suure eelpaisumise, mille tottu mootori véime langeb.
Eelsoojenduse suurus oleneb -dra- kiitteaine sordist, mida
vaiksem kiitteaine erikaal, seda vahem tarvitab ta oma
auramiseks (tolmustamiseks) soojust.

Gaasi koosseisu reguleerimine vastavalt mootori tuu-
ridele voib siindida neljal viisil :

1) Rbitiilisedega (Zenith ja Renault karburaator).

2) Lisa 6huga (Renault, Grouvell, Zetaan karb.).

3) Ohu tiitisedega — 6hu tiiiised on paigutatud kas
timber peatiiiise (Klodell, Solex) ehk peatiiiise sisse (Pallas).

4) Tiilise néela abil (Ford, Zetaan karbur.).
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P6lemise protsess tsilindris.

Enne plahvatust:
1 nael bensiini
| stsinik (C) . . . . . 0,84 naela
C, Hy+2 j vesinik'(F) anoiie hss 05164,

Kokku 1 nael.

20 naela ohku

bapnik €O) L a0 wINUNT 4,6 naela (23%,)
I@miriastlk )70 G o A58 s AT g

Kokku 20,0 nacla.

Peale polemist:

Siisihapu gaas (CO,) . . . 3,08 naela
Vesi (auru ndol) (H,O) .. 144
Haonlle (Q) - .waid v i ol 065",
Lantrrastil (D) ars s fo i Tod

Tstiaan gaas
Vingu gaas (CO)
Siisinik (C)

Kokku: 21,0 naela.

(ldiselt peab &hku bensiinile nii palju juure lisama,
et temas leiduv hapnik suudab bensiini tdiesti drapoletada.
Kui hapnikust puudu tuleb, hakkab tekkima siisinik (nogi),
mis silindrid ja kiitinlad dra nogitab, seega mootori pala-
vaks ajaks, millest mootori vé6ime langeb. Té6tanud gaa-
sid on sel juhusel musta vérvi.

Nagu tabelist nédha, tekivad bensiini pélemisel silind-
ris veel vingu ja tsiiaan gaasid. Need on védga kihytised
gaasid ja sellepdrast peab t66tanud gaasid automobiilist
voimalikult eemale juhtima. Gaaside eemale juhtimiseks
on véljaviske toru {ihes sumbutajaga, mis on paigutatud
mootori raamistiku alla.
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Pulverisatsioon-karburaator.
(Skeem Nr. 58).

Kui 1dbi mingisuguse toru (a), mille 1&biméot kesk-
kohast (f) on véiksem, kutsume vaakumi méjul esile 6hu
lilkkumise, siis (ihendades toruga vaakum-meetrid (b) ja (c),
ndeme et vaakum-meeter (c), mis on ithendatud toru kit-
sama kohaga, nditab palju suuremat surve langemist, kui
teine vaakummeeter (b). See néhtus oleneb &ra 6hu kahe-
sugusest liikumise kiirusest 16igetes m—n ja k—p, sest
kitsamas kohas k—p, kust sama 6hu hulk 1abi voolab, peab
ohu liikumise kiirus suurem olema, mis esile kutsubki surve
langemise. (Ihendame niiiid toru kitsama koha (talje)
peenikese toru abil (d tiiiise) vedelikuga tdidetud néuga (e),
siis hakkab vedelik surve langemise méjul toru d médda
torusse a voolama, kus ta kiiresti voolava 6huga kokku
puutudes @ra tolmustub ja 6huga edasi voolab, segatult.
Sarnase sisseseade abil avanes otstarbekohane véimalus
6hu ja bensiini segamiseks ja ta panigi aluse pulveri-
satsioon-karburaatorile.

: Zenith-karburaator.
\J (Skeem Nr. 59).

Bensiin voolab médda toru (15) surve all karburaa-
tori (ujuja) bulla ruumi (1) ja hakkab teda tditma. Ben-
siini tasapinna téusmisega bulla ruumis hakkab ka bull
kerkima ja tstab bulla néela (3) 6lad (4) iilespoole. Bulla
ndela Glade teised otsad suruvad omakord bulla néela
allapoole ja panevad seega bensiini voolu karburaatorisse
seisma, kui tema tasapind on vastavasse kérgusesse j6ud-
nud. Bulla ruumist voolab bensiin mééda kanaali 5)
peatiiiisesse (8) ja labi kaliibri (7) kompensaatorisse (6).
Kompensaatorist vétab bensiini tiiiise-kompansaator 9) ja
kdimalaske tiilise ehk véikeste tuuride tiiise (10).
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Normaalsete mootori tuuride ajal, reguleerib peatiilise
ja tiilisekompensaator gaasi koosseisu. Naiteks, kui moo-
tori tuurid téusevad, téuseb ka taljes (14), kus asuvad tiii-
sede otsad, vaakum ja peatiiiise hakkab suuremal maéaral
bensiini vélja saatma, kuna tlilise-kompensaatorist, selle-
‘vastu, véljavoolava bensiini hulk vdheneb, kompensaatoris
bensiini tasapinna langemise t6ttu.

Kui mootori tuurid langevad, vdheneb taljes vaakum
ja peatiiiisest voolav bensiini hulk védheneb ka, kuna tiilise-
kompensaatorist, sellevastu, bensiini véljavool suureneb,
kompensaatoris bensiini tasapinna tousu tottu. Sellest
voime teha jdrelduse:

,Zenith* karburaatoris gaasi koosseis reguleerub auto-
maatselt bensiini tasapinna kéikumisega kompensaatoris,
olenedes mootori tuuridest.

Bensiini tasapinna kéikumine kompensaatoris tuleb
sellest, et bensiin voolab kompensaatorisse ainult 1abi ka-
liibri, aga mitte vabalt sel maéral nagu teda tiiiise-kompen-
saatorist suudaks vélja imeda taljes tekkinud vaakum. Moo-
tori kdimalaskmisel suletakse peaaegselt trossel-klapp (12).
Seega suureneb 6hu liilkumise kiirus avause (11) juures ja
téstama hakkab kompensaatoris asuv kdimalaske tiitise (10).
Samuti téotab kdimalaske tiilise ka mootori vdikeste tuu-
ride ajal. Kaimalaske tiiiise labi valmistatud gaasi koos-
seisu reguleeritakse tiilise kdrgemale (saame rikkalikuma
gaasi) ja madalamale laskmisega (vaesem gaas). Pea-
tiiisedest valjaimetud bensiin seguneb Shuga allpool tros-
selkappi n. n. seguruumis (13). Trosselklapi abil on vOi-
malik tsilindrisse enam ehk vdhem gaasi lasta, millest
mootori véime ja tuurid olenevad.

,Zenith“ karburaatoril on hu ehk gaasi eelsoojendus.
Ohu eelsoojenduse saame véljalaske toru peal olevast 6hu-
mantlist, kust soe 6hk karburaatori segu ruumi voolab.
Gaasi eelsoojendus on kas &ratéétanud gaasidega ehk
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sooja veega radiaatorist. Siin on gaasi torule 6hku ehk
vee sédrk limberpandud.
Markus: Bensiini tasapind peab tiiiise otstes alaliselt nii

madalal seisma (1—2 m/m), et tiiiise osadesse ilmuks
bensiini pisar-tilk kapilaarsuse téttu.

,~Ford“ karburaator.
(Skeem Nr. 60).

»Ford“ karburaatoril bulla ruum (1) ja bulla (2) asu-
vad Gmber tiilise (4). Sel on hea omadus, et automobiili
kallakused ja o6tsumised séidul ei avalda mingisugust
moju bensiini tasapinna seisaku peale tiilises. Gaasi koos-
seisu reguleeritakse tiitise noela abil (5). Mootori kdima-
laskel keeratakse tiitise néel lahti 1,5—2 tuuri ja kui moo-
tor on soojaks ldinud ning toétab normaaloludes, véib
néela sulguda 3/+—1 tuurini. Tiilise néela saab regulee-
rida juhi istmelt jaotus tahvlilt varda (10) abil. Mootori
kdimalaskmisel sulutakse iihe vantvolli tuuri ajaks 6hu-
korrektor (8). Sulutud korrektor takistab 6hu padsemist
segu ruumi (6) ja selle tottu tekib s&al suur vaakum, mis
bensiini bulla ruumist suurel maéral vélja imeb, valmis-
tades rikkalikku kaimalaske gaasi. Korrektorit ei ole soo-
vitav liiga kaua kinni hoida, sellega imeme silindrisse palju
bensiini, mis raskendab mootori kdimalaskmist. Korrek-
tori saab sulguda jaotustahvlilt ja eest radiaatori juurest.

»Qrouvell“ karburaator (Arkanbur).

»Qrouvell“-Arganburi karburaatori (joon. 61) tiilise (2)
votab bensiini kohe bulla ruumist. Bulla ruurni ehitus on
samasugune nadgu ,Zenith“ karburaatorilgi. Gaasi koos-
seis reguleeritakse lisa 6huga, mis seguruumi lisadhu kuu-
likeste (4) alt voolab.

Lisabhu rohkus oleneb &ra mootori tuuride arvust.
Naiteks, kui mootori tuurid tusevad, tekib seguruumis
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suurem vaakum. Selle mdjul kerkivad kuulikesed oma
pea pealt iiles ja avavad valisdhule sissepddsu seguruumi,
kus te bensiini aurudega seguneb ja sealt’ edasi tsilind-
risse voolab. Lisadhu kuulikeste raskused on sarnaselt
valitud, et nad lasevad valisohku seguruumi igasuguste
mootori tuuride juures ainult vastaval madral, nagu seda
gaasi koosseis nouab.

Grouvell-Arkanburi karburaatoril on gaasi eelsoojen-
dus. Selleks otstarbeks on timber seguruumi paigutatud
soojendussérk, kuhu soe vesi ehk palavad té&tanud-gaasid
juhitakse

,Klodell“ karburaator.
(Joon. Nr. 62).

,Klodell“ karburaator erineb teistest oma trosselklapi
(4) ja titisede (1,2) ehitusega. Trosselklapp on silindri-
kujuline, mis seest &ones ja taidab tihtlasi sequruumi iiles-
. annmet (3). Tulisesid on kaks: bensiini tiiise (1) ja o6hu-
tiitise (2). Bensiini  tiilise on paigutatud G&hutiilise sisse.
Gaasi koosseisu reguleerimine siinnib hutiilise abil. Ohu-
tiiiisel on kaks rida &huldbivoolu aukusid. (Ihed asuvad
tiitise alumises ja teised {ilemises otsas. (llemised augud
ulatavad seguruumi. Kui tarvis on rikkalikku gaasi, voo-
lab labi 6hutiiiise rohkem 6hku, mis bensiini tlilise otsa
juures suurema vaakumi siinnitab ja seega rohkem ben-
siini vélja imeb. Vaesema daasi saamiseks vdheneb labi
dhutiilise voolav 6huhulk. Ohutiiiisest labivoolav 6hu hulk
reguleerub automaatselt trosselklapi keeramisest soovita-
vate mootori tuuride peale; sellejuures katab ta kinni vas-
taval masiral oma poskedega (a, b) seguruumi alumist
Shukaiku, mille téttu 6hk on sunnitud voolama seguruumi
labi dhutiiise. Karburaatori reguleerimine vastavalt kiitte-
ainele siinnib kruvi abil (5). Tema abil on véimalik osa-
liselt kinni katta alumist seguruumi 6hukéiku. Kruvi sisse-
keeramisel ldheb gaas rikkalikumaks ja yéljakeeramisel
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vaesemaks. Mootori kdimalaskmisel ja védikeste tuuride
jaoks sulutakse trosselklapp ning osalt ka 6hu korrektor (7).
Kéimalaskel voolab gaas seguruumist (3) tsilindritesse 1abi
avause (12) kust lébivoolates bensiin korralikult 6huga
seguneb. Avause (12) suurust on voimalik reguleerida
kruvi (5) abil. ,Klodell“ karburaator té6tab bensiini eel-
soojendusega; selleks on tal limber bensiini kanaali (9)
soojendussark (8), kuhu l66tanud gaasid ehk palav jahu-
tusvesi juhitakse.

,Pallas“ karburaator.

Pallas karburaatori (joon. 63) bulla ruum (1) asub
tiimber talje. Bull (2) on ringikujuline ja tihelt poolt schar-
niiriga bulla ruumi kiilge kinnitatud (10). Kinnituskohast
védhe eemal asub ndel (3), mis alumise otsaga bullale
toetub reguleerides seega vastavalt bensiini juurevoolu
karburaatorisse. Tiitisi on kaks: tiks bensiini tiilise (5)
ja teine 6hutiiiise (6). Bensiini tiilise alumine ots ulatab
bulla ruumi ja imeb bensiini labi kaliibri (11). Bensiini
vdljavooluks seguruumi on tiitisel kummagil pool talje
keskkohta kaks horitsontaalselt seisvat auku. Ohutiiiise
on paigutatud kontsentriliselt bensiini tiitisesse. Alumine
ots ulatab allapoole bensiini tasapinda ja on neljakandi-
line, iga kandi peal vdike auk ohu vaéljavoolamiseks.
Ohu vétab hutiiiise véljast ja vdlisdhu augu ees on peenike
vask sdel mis takistab priigi tiitisesse sattumast. Gaasi
koosseisu reguleerib ohutiitise. Ta saadab bensiini tii-
sesse sel mddral ohku, et gaasi koosseis vastab alati
mootori’ tuuridele. Mootori kdimalaskmiseks tuleb trossel-
klapp peaaegu sulgeda. Kiirendatud ohuliikumise tottu
moo6da alumist trosselklapi aart tekib seal suur vaakum.
Selle méjul voolab 6hk taljest bensiini tiilise aukudesse
ja ttitise kanaali (9) kaudu trosselklapi juure, kaasa ime-
des tiitisest rikkalikult bensiini, mis annab vastava koos-
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seisuga kdimalaske gaasi. ,Pallase“ karburaatoril on 6hu
eelsoojendus.

/ »Solex“ karburaator.
(Joon. Nr. 64.)

»Solex“ karburaatori bulla liikumine juhitakse varda
(6) abil. Juhtvardal on modlemis otstes vint. Alumine
ots keeratakse bulla ruumi kaane, kuhu kruvi (15) otsa
kdib. Kogu karburaatori lahtivétmiseks on tarvis ainult
iihte kruvi (15) lahti keerata. ,Solex“ karburaatoril on kolm
tiiliset : bensiini tiiiise (8), Shuttitise (9), kdimalaske tiiiise
(11). Pea bensiini tiilise on paigutatud kontsentriliselt
Shutiitisesse. Ohk 6hutiilisesse pédseb humantli kaudu.
Gaasi koosseisu reguleerib ohutiitise. Selleks juhib ta
6hku labi aukude (a) bensiini tiilisesse, mis vastaval maa-
ral vahendab bensiini véljaimemist. Bensiini tlilisesse
voolav 6hu hulk oleneb dra taljes tegutsevast vaakumist.
Ohk 6hutiiiisesse padseb 6humantli (10) aukude (6) kaudu.
,Solex* karburaatoril on 6hu eelsoojendus. Mootori kdima-
laskeks tuleb peaaegu sulgeda trosselklapp, seega suure-
neb Shuliikumise kiirus trosselklapi alumise otsa juures ja
tédtama hakkab kadimalaske tiilise (11), saates bensiini
bensiini-kanaali (14) kaudu trosselklapi juure, kus ta 6huga
seguneb. ,Solex“ karburaatoril on kahesugused trossel-
klapid : silindri kujulised ja harilikud, nagu klodellilgi.
Kiilma ilmaga mootori kdimapanemisel tuleb bulba uputaja
ndela (5) peale vajutada, seega tuleb meil palju bensiini
bulla ruumi ja mootor ldheb rutem kédima.

Karburaatorite reguleerimine.

Erilist reguleerimist nimetatud karburaatorid ei ndua,
sest nad on vabrikus vastavalt vélja reguleeritud. Ainult
trosselklapi lingi kruvi tuleb sarnaselt &ra reguleerida, et
mootorit on kerge kdima liitia. Peab ka meeles pidama,
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et iiks ja sama karburaator ei kélba igale mootorile, kuigi
nende véimed on iithesugused. Sest karburaatorite tiu-
sede kaliibrite avaused olenevad &ra kolmest asjaolust:

1) Silindrite labim6ddust.

2) Kolbi kaigust.

3) Mootori tuuride arvust.

Tiilise avause 1abim&6t on antud sajandikkudes milli-
meetrites.

Kui iiht ja sama karburaatorit on tarvis teisele mooto-
rile asetada, mille tuurid on enam-véhem kooskdlas, siis
peab tingimata tiiiisede kaliibrid vahetama katsete teel.
Samuti tulevad tiiiisede kaliibrid vahetada, kui hakatakse
teist kiitteainet tarvitama, naditeks bensooli ehk raskema
erikaaluga bensiini. Karburaatorite tiilisede olemasolevad
kaliibrid véib leida vastava firma kataloogidest.

Eriti peab silmaspidama, et bensiini tasapind karbu-
raatoris oleks omas normaal seisakus s. o. ta ei tohi
kérgemale ega madalamale langeda. Madalamale voib ta
sel juhusel langeda kui tarvitusele voetakse raskema eri-
kaaluga bensiin ehk kui bulla néela &lad ehk bull on vdhe
sissesddnud. Kérgemale tduseb tasapind kergema Kkiitte-
aine korral ehk kui bull on raskemaks ldinud, nagu
mustuse tottu ehk kui temasse bensiini kuskilt sisse padseb
(bullal on véike auk sees). Bensiini tasapinna tostmiseks
raskema erikaaluga bensiini korral, tuleb bulla vahe raske-
maks teha: bulla peale asetakse plekist sheib. Mdnedel
karburaatoritel on selleks otstarbeks eriline sisseseade
bulla néela juures.

Trosselklapi reguleerimine.

Nagu eelmisest teada, oleneb trosselklapi avamisest
dra mootori tuuride arv ja véime (H. P.). Sellepédrast on
automobiilide juures trosselklapi avamiseks labiviidud sar-
nane sisseseade, mis vdimaldab kergesti tema seisaku
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muutmist autojuhi istmelt. Trosselklapi seisaku muutmine
voib siindida kolmel viisil :

1) Kéepideme abil roolirattalt (kdegaas).

2) Jalapedaaliga — akseleraatoriga (jalagaas).

3) Automaaatselt tsentrifugaal regulaatoriga.

Kaks esimest on iildiselt tarvitusel molemis, koos ehk
iiksikult. ~Peale tsentrifugaal regulaatorion tarvitusel veel
hiidraulised ja taljes tekkiva vaakumi méjul todtavad regu-
laatorid.  Huidraulised regulaatorid to6tavad vee pumba
survega. Taljes tekkiva vaakumiga tootavad regulaatorid
asuvad karburaatoris (Renault). Tsentrifugaal regulaator
on paigutatud harilikult nokkvélli hammasratta kiilge.
Joonistusel Nr. 65 on naidatud kéik kolm sisseseadet.

Bensiini edasiande viise on-kolm:

1) bensiin voolab karburaatorisse oma raskuse mojul,

2) survega tootava baagiga,

3) vaakum-aparaadiga.

1) Esimesel juhusel bensiini baak on asetatud karbu-
raatorist korgemale ja on vilisbhuga iithenduses, mille
tottu  bepsiin  oma raskusega karburaatorisse voolab.
(Joon. Nr. 66.)

Bensiini baagi alla asetatakse puhastuskurn (2), mille
{ilemisest osast bensiin toru (5) kaudu karburaatori bulla
ruumi (6) juhitakse. Kurna all asub kraan (4), millest kurna
kogunud mustust saab vélja lasta. Bensiini baak asub
autojuhi istme all ehk iileval mootori kaboti (katte) all.

2) Teisel juhusel bensiini baak on Shukindel (joon. 67)
(hermeetiline) ja asub karburaatorist madalamal. Bensiini
karburaatorisse saatmiseks siinnitatakse baagis 0,1—0,4
atmosfaariline surve, mis bensiini bulla ruumi (9) surub.

Surve bensiini baagis siinnitatakse kahel viisil:

1) aratdotatud gaasidega,

2) erilise 6hupumba abil, mis té&tab nokkvélli peal
(6hupumbaks on kolbipump).
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Molemil juhuseil saadetakse surutud 6hk ehk té6tanud
gaasid baaki ldbi reduktsioon-ventiili. Reduktsiooni ven-
tiili tlesandeks on hoida survet baagis alaliselt iihesuguses
suuruses. Selleks, et surve bensiini baagis ei téuseks
liiga suureks, laseb atmosfaéari klapp (5) survekambrist (11)
tileliigsed gaasid vélja. Toé6tanud gaaside korral paigu-
takse reduktsioonventiili peenike vaskséel (6) (Devisoel),
mis takistab juhuslist tule padsemist bensiini surve kambrisse.

Surve reguleerimine bensiini baagis siinnib reduk-
tsioonventiili atmosféari klapi (5) vedru kévemaks ehk
I6dvemaks keeramisega, kruvi (13) abil. Surve toru tihen-
dakse manomeetriga (12), mis alaliselt &ra néditab baagis
tegutseva surve. Manomeeter asub jaotustahvlil autojuhi
ees. Manomeetri skaala on jagatud /10 ehk /10 atmos-
faaridesse. Mootori kdimalaskmisel siinnitatakse algsurve
kasipumbaga (10). Bensiini baak asub taga, auto raamis-
tiku all.

3) Kolmandal juhusel (vaakum aparaadiga) on ben-
siini baak vélisbhuga iihenduses ja bensiin imetakse vaa-
kum-aparaati, mis asub karburaatorist kérgemal; sealt
voolab ta edasi karburaatorisse oma raskusega. Vaakum
aparaat on paigutatud mootori kaboti alla ja bensiini baak
taha autoraamistiku alla. Joonistusel nr. 68 on naidatud
bensiini edasiandmine vaakumaparaadiga. Vaakumaparaat
seisab koos kahest osast. Uleval bulla ruum (5) ja all
bensiini ruum. Kui bensiini tasapind bulla ruumis langeb,
vajub bulla allapoole, sulub atmosfééri klapi (8) ja avab
vaakumtoru (12) klapi (9). Vaakumtoru on iihendatud
mootori imemise toruga, mille téttu imemise torus tegu-
tsev vaakum imeb bullaruumist teatava osa 6hku é&ra ja
ja selle tagajérjel hakkab bensiin baagist (1) toru
(13) kaudu bulla ruumi voolama. Kui bensiini tasapind
bulla ruumis téuseb normaal piirini, kerkib bulla iiles-
poole ja sulub vaakumtoru klapi, bensiini ndela ning avab
atmosfédari klapi, seega katkeneb bensiini juurevool bulla
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ruumi. Avatud atmosfédarklapi téttu réhub bensiin oma
raskusega klapi (10) lahti ja voolab bulla ruumist valis-
rohuga iihenduses seisvasse bensiini ruumi, millest ta
edasi karburaatorisse voolab; sarnaselt toétab vaakum-
aparaat vahetpidamata mootori t66tamise ajal. Bensiini
baagi ja vaakumaparaadi vahele on asetatud bensiini kraan
(14), mis tingimata tuleb suluda Gnnetu juhtumise korral.
Viga tahtis. Peab kindlasti meelespidama, et millalgi
tulega ei tohi bensiini baagi ja vaakumaparaadi ning karbu-
raatori juure minna. Pdlevat bensiini kustutatakse ,mini-
maxiga*, liivaga ja marja riidega lambutamise teel, aga
mitte veega, mis pdleva bensiini laiali ajab
Markus: Bensiini hulka baagis maaratakse kindlaks liitri-
tesse ehk kilogrammidesse kalibreeritud varda abil.

Méned firmad asetavad selleks otstarbeks bensiini baaki
erilised bensiini naitajad.

Kiitteained.
Bensiin.

Automootorite juures tarvitatakse kiitteainena bensiini.
Bensiin saadakse naftast. Tema erikaal kéigub 0,68—0,74.
(ks kilogramm bensiini annab 11.500 kalooriat soojust.
Bensiini sordid méaratakse kindlaks erikaalu jérele.

I. sort, erikaaluga 0,680 — 0,710.

| AR # 0,710 — 0,125.

|| P % 0,725 — 0,735.
Need andmed on maksvad 15°C ja 12°R juures. Kui ben-
siini temperatuur erikaalu mébtmisel on suurem ehk vaik-
sem 15°C., siis tuleb teha parandus. (ks kraad C muu-
dab bensiini erikaalu 0,001 vérra. Kui bensiini tempera-
tuur on 15°C korgem, siis tuleb parandus saadud eri-
kaalude juure arvata. Naide:

Bensiini temperatuur on 4° C ja areomeeter naitab
erikaalu 0,721, parandus tuleb teha 11° C vérra, s. 0. 0,011.
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Oige erikaal, mis vastav 15°C on 0,721 —0,011 = 0,710
jne., jne.

Harilikul viisil bensiini headust v6ib otsustada 16hna
jérele ja auramise ajaga. Esimese sordi bensiiniga niisu-
tatud kirjutuspaber kuivab dra 5—10 sek. jooksul, iihtlasi
ei tohi paberile mingit plekki jadda. Téapse-
malt bensiini headust v6ib otsustada aurutamisega keevas
vees. Voetakse kalibreeritud katseklaasi 100 cm?® bensiini
ja hoitakse keevas vees kuni ta aurab teatud maérani &ra.
Kui jarele jaanud bensiini hulk on véahem kui 5% siis on
ta kélbulik. (ks hobusejoud (HP) tarvitab tunnis bensiini
240--250 grammi. (Kui mootor tdie jouga toédtab.)

Bensool (kivisdest saadud).

; Bensooli tarvitatakse mootorite juures, erikaaluga 0,875.

Vérreldes bensiiniga léheb teda 10 -15%0 rohkem. Halb
kiilg on see, et ta hangub kiilma kées. Sellepérast tarvi-
tatakse teda piiritusega segatult 1:1. (ks hobusejud (HP)
tarvitab tunnis 295 gr. 1 klg. annab 9500 kalooriat soojust.

Piiritus. Piiritus karbureerub normaal tingimustel
kaunis raskesti, tarvitab suurt eelsoojendust. Mootori tuleb
seisma jatta bensiini tarvitades (10 min.), sest plahvatuse
protsessis tekib &édikahape, mis silindreid roostetab. 95°
piiritusel on erikaal 0,826. Soojushulk on 5875 kal. 1 HP
tarvitab tunnis 435 grammi.

Karbureeritud piiritus.

Karbureeritud piiritus on bensooli ja piirituse segu
1:1. Erikaal 0,830. Soojushulk 6410 kalooriat. HP. tar-
vitab tunnis 407 grammi.

Mootori maarimine.

Méérimise juures peab méaardeaine sattuma &6rd-
pindade vahel’e, neid eraldades.

v
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Mootori méaarimise viise on kolm:

1) maéreaine laialipritsimise teel karteris — barbo-
taash maarimine,

2) surve all médrimine,

3) sega madrimine — {ihendatud surve ja barbo-
taash maarimine.

Barbotaash madrimine.

Barbotaash mééarimine siinnib sel teel, et madrdaine
karteris pritsitakse vantvolli polvedega laiali, mille tottu ta
iseenesest sattub koikidesse karteris asuvatesse laagritesse
ja silindri peegelpinnale. Véntvalli pblvlaagri méaarimise
otstarbeks on 6dtsvarda polvlaagri alumisele kattele eriline
médrenokk asetatud (joon. nr. 22 detaal 4), mis maard-
aine laagritesse juhib. Barbotaash maééarimisel on see
paha omadus, et mootori pikkikallakuse korral maéardaine
voolab iihte karteri otsa ja seega teises otsas asuvad polv-
laagrid kui ka silindrid jadvad méaarimata.  Eriti see
kardetav pikka méeteed ilesse soites. Selle néhtuse
kérvaldamiseks on véntvolli polvede alla maédrdaine kiinad
asetatud, kuhu pump torustiku kaudu kogu aeg maard-
ainet pumpab. Kiinadest pritsivad vantvolli polved maard-
aine laiali. Méaardaine pumpadeks tarvitatakse hammas-
ratast — ehk kolbi pumpe ja pannakse tootama nokkvol-
liit. Méaardaine pump on paigutatud karteri alumise poole
pbhja ja asub seega maardaine sees. Pump imeb maard-
aine labi séela, millega drahoitakse maardaine torustiku
ummistused. Méaérdaine tasapind karteris peab alati teatud
kérguses asuma, vastasel korral saab mootor liiga ehk
puudulikult madritud.  (leliigne méérimine vahendab
mootori véimet, tekitab suitsu ja ummistab kiitinlad, kuna
puudulik maarimine kutsub esile laagrite ehk kolbide
sissesoomise.

Méaédrdaine tasapinna maaramiseks on karteri alumisel
poolel kontrollkraanid. Maérdaine kallatakse karterisse
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1abi filtri kuni iilemise kontrollkraanini. Méned firmad
tarvitavad médérdaine tasapinna kérguse médramiseks eri-
lisi bullaga téétavaid niitajaid. (Joon. nr. 59).

»Ford“ mootori maarimise sisseseade.

»Ford“ mootori maéritakse barbotaash viisi jarele.
Ta ldheb teistest selle poolest lahku, et méardaine ei saa-
deta médrekiinadesse mitte pumba abil vaid toruga (2)
joonistusel nr. 70. Toru (2) on mootorisse paigutud kalla-
kul. Hoogratta vastuseisval otsal on trehtri kuju, kuhu
hoogratas keerlemise t6ttu mééraine paiskab. Toru mééda
voolab méédrdaine mootori esimesesse otsa ja sealt médda
karteri pohja mootori teise, madalamal asuvasse karteri
otsa tagasi, tdites seega mdéarekiinad. Maééardainet tuleb
mootori karterisse niipalju kallata, et ta hakkab iilemisest
kontrollkraanist 5 tilkuma. Koéige madalamal Ilubatud
méérdaine tasapinna maédrab kraan 4. Mootori kokku-
panemisel tuleb mééretoru (2) korralikult &rapesta ja jérele
vaadata, kas ta kusagilt katki ei ole.

Surve maarimine.

Surve maéarimine véib siindida kahel viisil :
1) pumba abil
2) tédtanud gaasidega.

Pumbaga méaéarimine. (Joon. nr. 71).

Pumbaga maéarimise korral véntvéll ja 66tsvardad on
seest 66nsad. Oébtsvarrastel on vahest ka vask torud
kiiljes Oli tarvis. Maardaine surutakse pumbaga vantvélli
raamlaagritesse. Sealt voolab ta véntvélli 66nsuste kaudu
polvlaagritesse. (ks osa méérdainest voolab laagri istete
vahelt vélja ja pritsitakse pélve kiire lilkumise tattu silindri
peegelpinnale. Teine osa pélvlaagritesse surutud mééard-
ainest ldaheb 66tsvarda 66nsuste ja seda mééda kolbi sérm-
laagritesse, kust ta karterisse tagasi voolab. Méaérdaine
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surve torustikus on keskmiselt 0,4 atmosfaédri. Surve re-
guleerimise otstarbeks on méérdaine magistraaltoru erilise
reduktsioonventiiliga iihendatud, mis {ileliigse &li torusti-
kust vélja laseb. Survet torustikus nditab manomeeter,
mis asub jaotustahvlil. Manomeetri skaala on harilikult
jagatud 1/100 atmosfééridesse. Méérdaine pumbad on
karteri alumise poole kiiljes. Moned firmad paigutavad
pumba jaotustahvlile ehk mootori kaboti alla, kust ta
vantvélli pealt eksentriku ehk n&ori (rihma, spiraal vedru)
abil téétama pannakse. Elevaatori viisi té6tavaid pumpe
hiiiitakse ,lubrikaatoriteks®“.

Lubrikaatorid lasevad maéardaine tilkhaaval laagritesse
ja tootavad vérske maardainega, kuna karteris asuvad
pumbad saadavad laagritesse té6tanud maéédrdaine. :

Tootanud gaasi survega maarimine.

Méaardaine baak paigutatakse jaotustahvlile, kuhu lébi
reduktsioonventiili té6tanud gaaside abil alaline surve siin-
nitatakse (0,4 atmos.). Surve mojul voolab maéérdaine
modda torusid vastavatesse mootori laagritesse. Rlgsurve
siinnitatakse kdsipumbaga.

Segamaéaédrimine.

Segamé@arimiseks nimetakse sarnast sisseseadet, kus
tdhtsamad laagrid maaritakse surve all (raam ja polv-
laagrid véntvollil) ja teised méérdaine laialipritsimisega
(barbotaash).

Markus: Kiilma ilmaga enne mootori kdiimapanemist peab
maardaine karteris eelsoojendama. Vastasel korral t66-
tavad laagrid kuni méardaine soojenemiseni ilma méaa-
rimata ja vbivad sisse siilla. Soovitav on maardaine
Shtul peale mootori seismajatmist karterist vélja lasta
ja hommikul enne mootori kadimapanemist iilessoojen-
dada ning siis karterisse kallata.

Suurte tuuridega tdétavates masinates (,Citroén®
ja ,Renault” tuleb méaéardainet iga nadal kord vahetada
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ja karter petroleumiga pesta (Kui masinat palju tarvi-
tatakse).

Mootori {ileliigse maéarimise juures, tuleb sumbu-
tajast halli suitsu valja.

Maardained.

I. Maéérdaine tehnilised tingimused:

Mootori méérdainel peab olema véimalikult kérge
leekpunkt. Meil miitigilolevate maéardainete leekpunkt on
200—220° C. Koige parema méaardaine leekpunkt on 325° C.

Il. Maérdainel peab olema vastav sitkus — visko-
siteet. (viskograadides °E). Hariliku mootori mé&érdaine
sitkus peab olema 8—10° E. 60° C juures.

Ill. Maardainel peab olema vastav angumispunkt.
Keskmine angumisepunkt on 3-—5° C.

IV. Maédrdainel peab olema véimalikult véike sise-
mine 60rumine ja suur madritavate pindade kiilgehakkavus
(kohesion ja adhesion). '

V. Méérdaine ei tohi sisaldada tolmu ega priigi, ta
peab olema tditsa klaarpuhas.

VI. Mairdaine ei tohi 6hu kdes kuivada.

VIl. Maérdaine ei tohi sisaldada happeid (védavel-
happeid).

Méérdaine erikaal on 0,8—0,9. (ks hobusejéud tar-
vitab tunnis 24 gr. méérainet. (ldiselt kulub praegustel

mootoritel méérainet tihe hobuse j6u peale kiimme korda
vahem kui bensiini.

Automobiili abimehanismid.

Mootori véime iilekandmine tagumistele ratastele
stinnib 1&bi jargmiste mehanismide (joon. nr. 72) : mootori
véantvollilt kantakse véime iile kuplungi (2) vahe vélli (9)
kaudu kiiruskasti (3); kiiruskastist kardaanvélliga (5) diffe-
rentsiaali (7) ja differentsiaalist tagumistele pooltelgedele,
millede kiilge on tagumised rattad kinnitatud.
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Kuplung (Sidur).

Kuplungi iilesandeks on: voimaldada mootori vant-
volli lahutamist transmissioonist. Kuplunge tuleb tarvi-
tada kiiruste vahetamisel, auto tormasseerimisel ja keeran-
gutel, auto libisemisel ja nonda edasi.

Tarvitusel on jargmised kuplungi tiitibid:

1) Otsekohene koonuskuplung.
2) Vastupidine K

3) Lamell-kuplung.

4) Tiskus-kuplung.

5) Silindriline kuplung.

Otsekohene koonuskuplung.

Koonuskuplung seisab koos kolmest pea osast :
hoograttast (1), koonusest (3) ja koonuse vedrust (6).
Hoogratta sisemine dar on kooniliselt vélja treitud (12°),
kuhu vedru (6) abil koorus (3) sisse surutakse. Vaikse
koonuse kallakuse tattu tekib hoogratta ja koonuse vahel
sedavérd suur hodrumine, et koonus hakkab hoograttaga
{ihes ringi keerlema ja ihes sellega keerab ka omaga
{ihenduses seisvat transmissioon-volli (11). Suurema h&d-
rumise saavutamiseks kaetakse koonuse pind nahaga ehk
kaamelikarvast ja vasktraadist koetud riidega (termoiit,
ferrotool). Kuplungi lahutamiseks mootorist on jala pedaal
(10). Vajutades jalaga pedaali peale, surume koonuse vedru
kokku ja iihes sellega tombame ta koonuse hoograttast
vélja. Vedru otstest lks toetub vastu koonust ja teine
tugilaagri (8) kaudu vantvélli otsa peale. Tugilaager on
selleks otstarbeks, et vedru koonuse lahtisurumisel ei saaks
katki keeratud, sest véntvolli ots kuplungi lahutatud sei-
sakus keerleb, kuna koonus seisab ehk keerleb viikse-
mate tuuridega.

Kui kuplung libiseb, tuleb nahk koonust petro-
leumiga pesta, sest ta on médrainega tdisimbunud.

4 » 51



Vahest vGib koonuse nahale peale riputada kriidi
pulbrit (ehk kamfooli) ja koonus hakkab vétma. Koonuse
libisemine v6ib tekkida ka liig norgast vedru survest;
tuleb vedru pingumale keerata. Kui kuplung jérsku
votab, tuleb koonuse naha alla panna véiksed vaskplekist
sheibid, ehk puu killud, neid &rajaotates iihtlaselt terve koo-
nuse peale. Sheibide kohast tGuseb koonuse nahk kérge-
male ja kuplung ei vota nii jarsku. Sama abinéu véib
hédaremondiks tarvitada suurema koonuse libisemise kor-
ral. Koonuse nahk kinnitatakse koonuse kiilge vask
needidega. Nahk koonust maaritakse kalarasvaga.

Vastupidine koonuskuplung.

Konstruktiivselt eraldub vastupidine koonuskuplung
otse-kuplungist selle poolest, et teda surutakse lahti moo-
tori poole s. o. koonus vajutakse hoogratta sisse (joon.
nr. 74) néit. ,Komag“ autol. Sel juhusel on hoograttal (1)
poltide abil koonusring (2) kiilge kinnitatud, sest vastasel
korral oleks voimata koonust hoogratta koonusesse ase-
tada. Koonuse vedru (4) on paigutatud hoogratta ja koo-
nuse vahele. Toetub koonus véntvélli otsa peale. Koonus
on tehtud terasest ehk alumiiniumist.

Lamell-kuplung.
(Joon. Nr. 75.)

Lamell-kuplunge on kahte tiiiipi:

1) méérdaine sees téétav kuplung.

2) kuivalt téétav kuplung.

Hoogratta kiilge nn kinnitatud trummel (2). Trum-
meli sisemise pinna kiiljes on ribid (1), milledega iihen-
duses seisavad veetavate lamellide hambad (a). Trans-
missiooni volli ots toetub hoogratta sees asuvale kuul-
laagrile. Vo6lli peale on kinnitatud trummel (3), mille
valispinnal asuvad ribid (10). Ribidega seisavad iihen-

52



duses veetavate lamellide hambad. Vedajad ja veetavad
lamellid on kuplungisse jérjestiku paigutatud. Kui hoog-
ratas keerleb, keerlevad temaga kaasa ka vedajad lamellid,
(a), kuid nende vahel asuvad veetavad lemellid (b) sei-
savad paigal. Kui jalg pedaali (7) pealt maha vétta, surub
trummel (4) vedru méjul (5) vedajad ja veetavad lamellid
iiksteise vastu. Lamellide vahelise &6rumise tottu saab
transmissiooni volli peal asuv trummel (3) veetavate lamellide
kaudu hoograttaga kaasa keeratud ja seega ka temaga
ihenduses seisev transmissioonivdll. Kui mootori on tarvis
transmissiooni  vollist lahutada, tuleb jalg-pedaal uuesti
alla vajutada jne. Selleks, et dra hoida lamellide sisse-
séobumist, téotavad nad maérdaine sees. Lamellide arv
sarnastel kuplungidel on 21—81. Talve ajal tarvitatakse
kuplungis mééardaine ja petrooleumi segu; see véimaldab
kergemalt lamellide iiksteisest lahutamist kuplungi lahti
surumisel. Méned firmad ehitavad kuivalt té6tavaid kup-
lunge. Lamellide sisseséobumise drahoidmiseks kaetakse
vedajad ja veetavad lamellid termoiidiga. Kuiv kuplung
on maééardaine sees todtavast kuplungist sellepoolest parem,
et kuplungi lahtisurumisel lamellid kohe liksteisest eral-
duvad. Viimasel ajal ehitatakse ka koonus-lammellidega
kuplunge.

Tiskus-kuplung.
(Joon. Nr. 76.)

Transmissiooni volli (4) otsa on kinnitatud volli telje -
sihis liikuv tiskus (3), mille &&r asub hoogratta poskede
ja hoograttaga iihenduses seisva tiskuse (11) vahel. Kui
jalg pedaali (10) pealt maha vétta, pigistab vedru (5) kan-
gide (8) abil transmissiooni vélli tiskuse (3) hoogratta ja
tiskuse (11) vahele, mille téttu tiskus (3) on sunnitud
hoograttaga iihes ringi keerlema ja seega keerab ta ka trans-
missioonivélli. Vajutades jalaga pedaali (10) peale, surume
hiilsi (9) abil vedru (5) kokku. Seega vabaneb transmis-
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sioonvolli tiskus hoogratta poskede ja tiskuse (11) vahelt
ning voll (4) jaab seisma.

Silindrilisi kuplunge tatvitatakse praegusel ajal véaga
vahe ja sellepdrast v6ib tema kirjelduse &ra jatta. Koige
rohkem tarvitatakse uutes autotiilipides lamellkuplunge.

Kiiruskastid.

Kiiruskasti {ilesandeks on véimaldada automobiili kii-
ruse muutmist vastavalt s6idu tingimustele, tee seisukor-
rale ja auto voimele.

Tarvitusel on jargmised kiiruskastid:

1) Hammasratas-kiiruskast.

2) Planetaar-kiiruskast. 4

3) Friktsioon-kiiruskast (t66tab 66rumis-tiskuste abil).

Hammasratas-kiiruskast.

Hammasratas-kiiruskastid on 1, 2 ja 3-kdigulised.
Kiiruskasti kdikude arvu maarab &ra kiiruste vahetusham-
masrataste plokkide arv. Kiiruskasti kiiruste arv kéigub
3—7-ni. Kiiruskasti hammasrattad tehakse kroomnikkel
terasest ja tsementeeritakse &ra. Luksus automobiilides
on kiiruskastis osa kiiruskasti hammasrattaid tehtud nahast;
see teeb nende kdigu vagaseks. Kiiruskasti méaéritakse
tavoti ja masinadli seguga ehk silindri 6liga. Kiiruskastis
on !/3s tema mahust dliga téidetud, nii, et hammasrattad
liiguvad maardli sees. Maéardli kiiruskastis vahetatakse
5—6000 klm. jdrele. Vahetamise ajal kiiruskast petro-
leumiga hasti puhtaks pesta. Mootor lasta sellejarele
natuke aega kaia.

Uhekéiguline kiiruskast.
(Joon. Nr. 77).

Mootori kuplungi kaudu iihenduses seisva valli 1)
otsa on kinnitatud hammasratas (4), mis alaliselt iihen-
duses seisab kiiruskasti transmissiooni volli hammasrat-
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taga (5). Kui mootor td&tab ja kuplung tihendatakse’
hakkab kiiruskasti transmissioonvéll iihes tema peal asuvate
hammasratastega ringi keerlema. Paralleelselt transmissi-
oonvéllile asub kiiruste vahetusvoll (3). Tema esimene
ots toetub kuullaagrile, mis asub vélli (I) otsa sees. Kii-
ruste vahetusvdll on kandiline ja tema peal asub litkuv
hammasratastest plokk, mille abil on voimalik volli kiire-
mini ehk aeglasemalt keerlema panna. Kiiruse vahetus-
v8ll seisab {ihenduses kardaanvolli kaudu automobiili
differentsiaaliga nénda, et tema keerlemise kiirusest ole-
neb #ra ka automobiili lilkumise kiirus. Koige aeglasema
kiiruse (I kiiruse) saamiseks viime kiiruste vahetusparal-
leelli (12) abil ithendusse hammasrattad 7 ja 10. Teise
kiiruse annab hammasrataste 6 ja 11 {hendus. Kol-
manda kiiruse saame, kui iihendame hammasrataste
4 ja 11 hambad 13. Seda Kiirust nimetakse otseiihen-
duseks, sest kiiruste vahetusvéll on {ihendatud kohe kup-
lungist tuleva vélliga ja seega on &ra jaanud jou ilekand-
mine labi kahe paari transmissiooni hammasrataste, mille
tottu umbes 149/, iilekantavast voimest kaduma léheb.
Tagumise kdigu saame, kui {ihendame hammasrattad
8 ja 9, sest siis stinnib jou iilekandmine transmissiooni
véllilt kiiruste vahetusvéllile 3 hammasratta kaudu. Edasi-
kiirused antakse edasi ldbi kahe hammasratta.

Kolmekiiguga kiiruskast. ,N.A. G
(Joon. Nr. 78).

Kolmekaiguga N. A. G. kiiruskastil on 7 edasi Kkii-
rust ja iiks tagumine kaik.

Mootoriga iihenduses seisva volli (R) peale on kinni-
tatud kaks hammasratast (2 ja 3). Nendega on voimalik
ihendusse viia transmissiooni vélli (B) liikuva hammas-
ratasploki (4) vastavaid hammasrattaid (5 ja 6) késikangi
(heebeli 18) ja paralleeli (17) abil. Hammasratasploki
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(4) liikumise piirides on transmissioonivall neljakandiline.
Kandilise kiiruste vahetusvélli (C) pool asub kaks liikuvat
hammasratasplokki (9 ja 12), millised paigutatakse edasi
paralleelide (15 ja 16) abil. Esimese kiiruse annavad ham-
masrattad 9 ja 11. Teise kiiruse annab hammasrataste
12 ja 8 tihendus. Kolmanda kiiruse saame hammas-
rataste 13 ja 7 iihendusega. Otseiihenduse saamiseks
ihendame hammasrataste 3 ja 13 hambad 14. Jarg-
miste kiiruste saamiseks {ihendatakse transmissioonvalli lii-
kuva hammasratasploki hammasratas (6) vélli A hammas-
rattaga (3). Seega tbusevad transmissioonvslli tuurid
endisest umbes neljakordseks ja kiiruste vahetusvélli ham-
masratas-plokkidega (13) saame veel kolm edasi kiirust
juure. Tagumise kadigu korral kiiruskast on vahekdigu
peal ja esimese kiiruse hammasrattad (11 ja 9) tihendatakse
késikangi abil kolmanda alt iilestdstetava hammasrattaga

(T), mis annab iilekande kiiruste vahetusvéllile 1&bi kolme
hammasratta.

-

Planetaar kiiruskast.
(Joon. Nr. 79).

Planetaar kiiruskast on tarvitusel s HOEd* S st A -
tomobiilidel. Ehitus on jargmine:

Hoogratta kiilge on kinnitatud kolm iiksteisest 120°
eemalseisvat volli (d). Iga vélli peal on kolmest hammas-
rattast koosseisev planetaarhammasratas-plokk (3). Ham-
masrattal (a) on 27 hammast, (b) 32 hammast ja (c) 24
hammast. Vantvélli otsa peal on kolm iiksteise peal asu-
vat hammasrataste hiilsi. Iga hiilsi hoogratta poolses otsas
asub hammasratas, mis alaliselt {ihenduses seisab vastava
planetaar-hammasrattaploki hammasrattaga. Hiilside] teis-
tes otsades on tormaste trummlid (7), millede abil on v&i-
malik hiilsidega iihenduses seisvaid hammasrattaid seisma
panna. Hammasratta (4) hiilsi teises otsas asub lamell-
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kuplungi vélimine trummel. Sisemine ehk vdikeste lamellide
trummel (8) on vantvolli otsa kiiljes.

Esimese kiiruse saamiseks surume vasakpoolse jalg-
pedaali (12) alla. Seega tombame kuplungi lahti ja surume
hammasratta (5) tormase trummli kinni, mille téttu ka ham-
masratas (5) seisma jaab. Planetaar hammasratta plokk (3)
keerleb hoograttaga iihes ringi ja saab seismajddnud (5)
hammasratastest ka timber oma telje ringi aetud. Kui
planetaar ploki hammasratas (3) imber oma telje on iihe
ringi teinud, jookseb ta l&bi 32 hammast. Transmissiooni
hammssrattaga (4) tihenduses seisev planetaar hammas-
ratas (a) peab sama palju hambaid lébi jooksma, (sest
vastasel korral ei oleks véimalik hoogratta keerlemine) et
temal aga ainult 27 hammast on, peab ta transmissiooni
hammasratast (4) puudujdédnud viie hamba vérra hoog-
ratta keerlemise sihis kaasa tdmbama ja paneb seega keer-
lema transmissioonvélli (kardaadvolli).

Tagumise kidigu saamiseks surume kuplungi lahti
(jala pedaal (12) asetakse keskseisakusse) ja vajutame kesk-
mise pedaali(13) alla. Seega pidurdame tagumise kdigu ham-
masratta (6). Niiiid on planetaar hammasratasploki ham-
masratas (c) sunnitud veerema mddda tagumise kdigu
hammasratast (6) ja {ihe oma tuuri jooksul jookseb ldbi
24 hammast. Sama palju hambaid iihe ploki tuuri jook-
sul peab ka transmissiooni hammasrattaga (4) Ghenduses
seisev planetaar hammasratas (a) Iébi jooksma, et temal aga
27 hammast on, keerab ta transmissiooni hammasratast (4)
iilejadnud kolme hamba vérra hoogratta keerlemiise vas-
tupidises sihis tagasi ja see paneb transmissiooni volli
tagurpidi keerlema ning automobiil séidab tagurpidi.

Teise kiiruse saame kui ettesurutud kdsikangi juures
vassaku jala pedaali (12) iileslaseme, seega vajub kuplung
sisse ja ihendab transmissioonvélli (kardaan volli) lamellide
kaudu véntvolliga (otseiihendus). Planetaar hammasrattad
jaévad sel korral vabaks.
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Planetaar kiiruskast on ka ,,Maibach‘ automobiilidel ja
tarvitatakse ainult méakke sdiduks. Kohapealt automobiili
aravotmiseks ja tagurpidi kdiguks tarvitatakse elektrimoo-
torit. Harilikku séidu kiirust reguleeritakse ainult gaasiga.

Kiiruskastide paigutus.

Kiiruskastide paigutusviise on kolm:
1) mootori karteriga tihes.
2) mootori karterist lahus.
3) differentsiaaliga iihes.

Esimesel juhusel kuplungi véll jookseb kohe kiirus-
kasti. Teisel juhusel kuplungi ja kiiruskasti vahele paigu-
takse vahe-voll. Molemis otstes vollil on kardaanhoovad,
et dra hoida — havitada kiiruskasti kinnituses ettetulevat
ekstsentrisiteedi moju.

Kolmandal juhusel kiiruskasti kiiruste vahetusvolh ots
jookseb differentsiaali ja seisab (ihenduses hammas-
rataste kaudu differentsiaaliga (taldrik-hammasrattaga).

Kiiruste vahetamine.

Kui vdiksema kiiruse pealt on tarvis tileminna suu-
rema kiiruse peale, tuleb gaasiga mootori tuurisid seda-
vord tosta, et automobiil liiguks jargmise sisseviidava Kkii-
rusega. Siis surutakse kuplung vélja, vdhendatakse gaas
ja viiakse kiiruskastis jargmine kiirus sisse. Peale seda
suurendatakse gaasi ja lastakse kuplung voolavalt sisse.

Suurema kiiruse pealt vaiksema kiiruse peale iile-
minemisel tuleb Gmberpdordult toimida jne. jne.

Miéarkus: Kiiruskasti kiiruste vahetusparalleelid hoitakse kohal
lukkude abil, nagu joonistusel 79-a néha.

Kardaan-liikmed ja voll.

Kardaan-iihenduse iilesandeks on vdimaldada kahele
vollile alaliselt muutuva nurga all keerlemist. Tarvitusel
on neli kardaan-iihendust:
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1) Ristpea-kardaan joon. nr. 80.
2) Silinder-kardaan joon. nr. 81.
3) Kuul-kardaan joon. nr. 82.
4) Kummi (ka nahk) kardaan joon. nr. 83.
" (Citroén, N. A. G. j. t) Silindrilisel ja kuul-kardaanil on
see isedraldus, et nad véimaldavad vdllide vahe lithine-
mist ja pikenemist. Vélli, mis t&&tab labi kardaan-iihen-
duste, nimetatakse kardaan-volliks. Kardaan-vollil on see
paha omadus, et {ihetasase kiiruste vahetus-volli keer-
lemisel kardaanvéll keerleb muutliku kiirusega. Keerle-
mise muutlikkus on seda suurem, mida suurema nurgda ta
stinnitab kiiruskasti vélliga. Keerlemise muutlikkuse méju
srakaotamiseks differentsiaalil tarvitatakse dopelt kardaan-
volli (joon. nr. 84). Siin on tingimus, et differentsiaali
véll (3) peab alaliselt kiiruste kasti vollile (1) paralleelseks
jaama. :

Differentsiaal.

Differentsiaali iilesandeks on véimaldada tagumistele
ratastele iiksteise suhtes muutuvaid tuuride arve keeran-
gutel. Sellejuures on maksev seadus:

1) Jaadavate kardaanvélli tuuride juures tagumiste
rataste tuuride arvude summa on jdddav suurus (constant).

2) Taldrek-hammasratta tuuride arv vordub tagumiste
rataste tuuride arvu poolsummale.

Differentsiaalide liigid :

1) Kooniliste hammasratastega differentsiaal (joon.
nr. 85).

862) Silindriliste hammasratastega differentsiaal (joon.
nr 86).

3 )Tiguhammasratastega differentsiaal (joon. nr. 87).

Kooniliste hammasratastega differentsiaal.
(joon. nr. 85).

Differentsiaali karter, pooltelgede karter ja kardaan-
vélli karter kokku moodustavad tagumise silla. Kardaan-
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volli hammasratas (2) paneb keerlema differentsiaali tald-
rek-hammasratta (3). Taldrek hammasratas on poltidega
kinnitatud differentsiaali kasti kiilge ja keerab seega kaasa
differentsiaal kasti. Differentsiaalkasti jooksevad mélemate
pooltelgede otsad, millede peal asuvad koonilised pool-
telgede hammasrattad (4). Pooltelgede hammasrattad on
thendatud omavahel kooniliste sateliit-hammasrataste (4)
kaudu, millede ristvéll (15) seisab iihenduses different-
siaali kastiga. Kui differentsiaali kast ringi keerab, saa-
vad ka sateliit-thammasrattad kastiga iihenduses seisva
ristvolli kaudu kaasa keeratud kasti keerlemise sihis. Pool-
telgede hammasratastega iihenduses seismise t6ttu tahab
pahempoolne pooltelje hammasratas sateliit-hammasrattaid
imber oma telje vastu kellanéitajat keerlema panna, aga
parempoolne pooltelje hammasratas kellanaitaja peri sihis.
Kui moélemad pooltelgede hammasttad sateliitide peale
tihesuguse jouga suruvad, ei saa sateliidid korraga iimber
oma telje kahele poole keerleda, jdédvad seisma ja témba-
vad omaga moélemaid pooltelgede hammasrattaid kasti
keerlemise sihis sama kiiresti kaasa nagu keerleb diffe-
rentsiaali kast. See vastab automobiili sirgjoonelisele
lilkkumisele

Kui, néiteks, pahempoolne pooltelje hammasratas véik-
semat survet sateliit hammasrataste péale avaldab, hakka-
vad sateliit-hammasrattad moéda parempoolset pooltelje
hammasratast veerema, keeravad ennast vastu kellaniita-
jat Gimber oma telje ja annavad seega differentsiaali sea-
duse pdhjal teisele pooltelje hammasrattale niipalju tuure
juure nagu teine pooltelje hammasratas omi tuure vdhen-
das. See vastab juhusele, kui automobiil keerab pare-
male poole ehk pahempoolne tagumine ratas libiseb vai
soidab iile augu. Siit teeme jarelduse, et sateliit ham-
masrattad auto sirgjoonelisel liikumisel siledal teel {imber
oma telje ei keerle, vaid iithendavad ainult pooltelgi diffe-
rentsiaali kastiga. (Umber oma telje saateliidid keerlevad
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ainult automobiili keerangul, kus automobiili sisemine
tagumine ratas teeb véiksemad ja vélimine suuremad tuu-
rid ehk iiks tagumistest ratastest libiseb voi séidab iile
augu ehk kiinka.

Sateliit hammasrataste volli otsad toetavad diffe-
rentsiaali kasti seintele ja keskkohast silmlaagri kaudu
pooltelje otste peale, selleks on pooltelgede otsad immar-
gused. Koonusrataste kohalt aga on poolteljed kandi-
lised ehk soonilised, mis loob iithenduse pooltelje ja tema
hammasratta vahel.

Differentsiaali kast seisab koos harilikult kahest poo-
lest mis véimaldavad temasse sateliit ristvolli ja pooltelgede
hammasrataste asetamist. Poolteljed saavad differen tsiaal
killgede poolt sisse pistetud. Kardaanvoll ja taldrek-
hammasratas on varustatud tugi-laagritega (11 ja 13), mis
dra hoiab hammasrataste telgnihke. Sateliit hammas-
rataste arv differentsiaalis on 2—4.

Silindriliste hammasratastega differentsiaal.
(Joon. Nr. 86.)

Silindriliste hammasratastega differentsiaal (joon. nr.86)
erineb kauniste koonushammasratastega differentsiaalist
sellepoolest, et temal pooltelgede ja sateliit hammasrattad
on silindrilised ja iga sateliit ihenduse peale tuleb kaks
silindrilist sateliit-hammasratast. ~ Sateliit hammasrataste
sisemised otsad on oma vahel iihenduses ja kummagi
vélimine ots seisab pooltelje hammasrattaga ihenduses.

Tiguhammastega differentsiaal.
(Joon. Nr. 87.)

Tiguhammasratastega differentsiaal erineb teistest
sellepoolest, et sateliit- ja pooltelje hammasrattad on tigu-
hammasrattad ja iga sateliit iilhenduse peale ldheb kolm
tiguhammasratast.
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Differentsiaali taldrekhammasratta ringiajamise
viisid :
Taldrek-hammasratast voib ringi vedada kolmel viisil :
1) koonushammasrattaga (joon. nr. nr. 85 kuni 87).
2) tiguvindiga (joon. nr. 88).
3) silindrilise hammasrattaga (joon. nr. 89).
(tarvitatakse iilekande vahekorra suurendamiseks raske-
veo automobiilides).
Differentsiaali méadritakse maardoli ja tavoti seguga,
seda uuendades nagu kaigukastiski.

Rooli (tiiiiri) sisseseaded.

Rooli iilesandeks on juhtida automobiili soovitavas
suunas. Rooli sisseseaded on kolme liiki:

1) Tiguvindi ja sektorhammasrattaga téétav rool
(joon. nr. 90).

2) Kantvindi ja mutriga té6tav rool (joon. nr. 91).

3) Planetaar hammasratastega t66tav rool (,Ford*)
(joon. nr. 92).

Tiguvindi ja sektorhammasrattaga rooli sisse-
sead.

Rooliratta véll (2) seisab tiguvindi (3) kaudu iihen-
duses sektorhammasrattaga (4). Sektorhammasratta ola
(5) on juhtvarda (8) kaudu iihendatud telje otsa juht-
olaga (11).

Juhtéla kui ka sektor-hammasratta 6la on juhtvardaga
tihendatud 166kide moju vahendamise otstarbeks amorti-
saatoritega (7). Esimene telg seisab koos kolmest osast:
keskteljest ja kahest telje otsast, millised on (hendatud
keskteljest liikuva sharniiriga.

Keerates rooliratast, keerdub ka tema vodlliga kinni-
tatud tiguvint (3), mis lilkkuma paneb sektorhammasratta
(4). Sektorhammasratta 6la (5) méjub juhtvarda (8) kaudu
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telje otsa juhtola (11) peale, mis omakord temaga ihen-
duses seisvat telje otsa vastavas suunas keerab. Teise
telje otsa suuna masravad kindlaks paralleelvarras ja telje
otste 6lad (10). Mdlemis tiguvindi otstes on tugilaagrid,
mis hoiavad &ra rooli volli telgnihke.

Kantvindi ja mutriga to6tav rool.

Rooliratta volli kiilge on kinnitatud kantvint (3), mille
peal liigub kantvindi mutter (4). Mutri ringikeeramist ta-
kistab kahvel (5), mille ola (6) on iihendatud amortisaa-
tori kaudu juhtvardaga. Kui rooliratast keerata, hakkab
mutter médda vinti dles- ja allapoole liikuma, andes sel-
lega esimestele telje otstele juhtvarda kaudu vastava suuna.
Rataste keeramise sissesead on sarnane eelmisele.

Planetaar rool. — ,Ford.“

Rooliratas on kinnitatud vedaja planetaarhammas-
rattaga (2). Temaga seisavad ithenduses kolm veetavat
hammasratast (3), millede véllid on kinnitatud roolivolli
pea (5) kiilge. Veetavad planetaar hammasrattad (3) sei-
savad iihenduses planetaarkasti hammastega. Planetaar kast
on kinnitatud automobiili kere kiilge ja seega liikumata.
Kui, néiteks, rooliratast keerata paremale, paneb vedaja
planitaar hammasratas (2) veetavad planitaar hammas-
rattad (3) tmber oma telje keerlema vasakule, seega on
nad sunnitud veerema mdodda planitaarkasti hammasrat-
taid (4) ja tombavad omaga kaasd rooliratta keeramise
sihis roolivélli (6). Planitaar rkast on seest tavotiga taidetud.

Markus: Roolid on tagasiloovad ja mitte tagasildovad.

Tagasiloomine oleneb &ra vindi sammust. Mida vaik-

sem vindi samm on, seda vaiksem on tagasiloomine,
kuid suurem rooliratta poore kaanakutel.
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Juhttrapeets.
(Joon. Nr. 93.)

Rutomobiili esimesed rattad peavad kesktelje suhtes
sarnaste nurkade peale keeratama, et telje otste sihid iga-
suguse keeramise raadiuse juures l6ikaksid iiksteist iihes
punktis tagumise telje sihi peal (joon. nr. 93), sest ainult
siis liiguvad k&ik automobiili neli ratast mééda kontsent-
rilisi ringjooni, vastasel korral tekib aga automobiili kiilg-
libisemine. Nagu joonestusest ndha, peab selleks, et 16ik-
punkt asuks tagumise telje sihi peal, kumbki esimest
ratast isesuguse nurga vérra keerama. Seda véimaldab
juhttrapeets, mis on moodustatud esimesest teljest, para-
leelvardast ja telje otste &ladest (joon. nr. 93). Trapeetsi
ehitamiseks lihendatakse tagumise telje keskpunkt (a) esi-
mese telje otste sharniiridega (k, g). Léikjooned (k, a) ja
(g, a) sihid méaédravad kindlaks telje otste Slade seisakud,
millised peavad nad olema, kui esimese telje otsad on
asetatud paralleelseks tagumisele teljele. Valides telje
otste 6lad vastava pikkusega, saame ka kétte paralleel-
varda pikkuse, mis 6lasid omavahel ithendab. Paralleel-
varras voib olla paigutatud kas esimese telje taha ehk ette.
Mélemad paigutusviisid on praegu tarvitusel.

Markus 1.

Paralleelvarras on varustatud pikkust reguleerimise kru-
viga. Tegelikult peab paralleelvarda pikkust nii regu-
leerima, et esimesed rattad oiges seisakus oleks eest-
poolt 3—5 m/m. koomal kui tagapool. See vdimaldab
kergemat roolimist. Kui paralleelvarras ei ole vastava
pikkusega, tekib automobiili kiilglibisemine.

Méarkus 2,

Esimesed rattad on tee-tanava kumeruse tottu 5%, alt
koomale véetud, s. o. 4,5°.

Rooli sisseseadet maéritakse tavoliga ehk paksu silindri-
oliga. .



Kettvedu.
(Joon. Nr. 94.)

Kettvedu on enamasti tarvitusel veo automobiilidel,
millede mootori véime on iile 20 H. P. Viimasel ajal on
siiski ka veoautomobiilides enamasti tarvitusele voetud
kardaan-vedu, sest veo kette on raske tolmu ja pori eest
kaitsta, kuna kardaanveo korral see nahtus &ra jaab.

Kettveo korral paigutatakse differentsiaal kiiruskastiga
iihte (on ka eraldi, naiteks ,Vomag“) ja pooltelgede otsa
on kinnitatud ketthammasrattad, millede pealt ketid ldahe-
vad tagumiste rataste kiilge kinnitatud ketthammasrataste
peale (7).

Tagumised ketthammasrattad on harilikult seest tiih-
jad ja sinna sisse kéivad pidurite klotsid. Tagumine telg
on vedrude (12) kaudu kinnitatud autoraamistikuga. Ved-
rude mélemad otsad asuvad kettide (13) peal, mis voi-
maldab tagumise telje edasi paigutamist kettide pinevuse
reguleerimisel.  Kettide pinevust saab reguleerida kruvi
(11) abil, millistest iiks on iihel pool ja teine teisel pool
autoraami. Kruvi iihel otsal on pahempoolne ja teisel
otsal parempoolne vint, nénda, et tema keeramisel tagu-
mine telg saab telghoidjate kaudu (10) tahapoole liikatud
ja ketid tombuvad pinevamale. Kettide pinevuse regulee-
rimise korral peab silmaspidama, et molemate poolte
kruvid saaks iihe palju keeratud, vastasel korral tagumine
telg saab viltu tommatud ja automobiil hakkab kiilgepidi
libisema (viltu jooksma). Kette peab igal néadalal maari-
tama. See siinnib jargmiselt: Ketid voetakse maha, pes-
takse petrooleurniga puhtaks ja asetatakse sulatud palava
tavoti sisse. Siis lastakse tavotil &ra hanguda, voetakse
ketid vélja, piihitakse puhtaks ja asetakse kohale. Kohale
asetamisel on soovitav tagumine ratas iles tosta, see vOi-
maldab kette kergemalt kohale asetada.

Kui iiks kettidest on tee-peal katki ldinud, tuleb kat-
kise keti pooltelje hammasratas automobiili raami kiilge
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kinnisiduda. Kuid sellel juhusel liigub auto kiiremini, kui
samal kdigul ennem ja vastavalt on veojoud véhem.
(Tuleta meelde differentsiaali omadusi).

Rattad.

Rutomobiili rattad on tehtud puust ehk metallist.
Metallist rattad on kas kodaratega ehk téisvalatud (pressitud)
tiskustest. Metallist ratta kodarad on teras-traadist, millede
arv iihel rattal on 30—60.. Puust ratta kodarate arv on
15—16, on ka valatud teras ja pressitud plekk rattaid (ndit.
,Fiat* autol). Ratta iiksikud osad on:

1) Velje, tema peal asub Shumantel. Séidu autodel
on velje harilikult mahavéetav, see véimaldab kiiret kum-
mide vahetamist.

2) Kodarad ehk tiskus.

3) Rumm.

Esimesed rattad keerlevad iimber telje ja toetavad
telje otstele kahel kuul- ehk rull-laagril. Telje otsa vastu
véljaspoolt laagri patja keeratakse pidurmutter, mis ratast
kohal hoiab. Pidurmutrina tarvitatakse ka véljaspoolset
alumist laagri patja.

Tagumised rattad kéivad pooltelgedega ihes ringi ja
on nende kooniliste otste peale kiilu ning mutriga kinni-
tatud (vaata hoogratta kinnitus). Pooltelgede valimiste
otste laagrid asuvad tagumise silla toru otsa sees (kuul-
ehk rull-laagril). Raskeveo autode tagumised rattad toe-
tavad kuullaagrite kaudu tagumise silla toru vélimise otsa
peal ja aetakse ringi pooltelgedega, millised kas hammas-
tega ehk flantsi abil rataste rummudega on .ithendatud.

Tagumiste, vahel ka esimeste rataste kiilge on kinnita-
tud pidurite trumlid. Rattaid méaaritakse tavotiga iga 3000
kilomeetri tagant. Soovitav on alati enne maarimist rumm
petrooleumiga puhtaks pesta.

Peale soitu tulevz—;d rattad korralikult jarele vaadata.
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Pidurid.

Pidurid on paigutatud tagumiste vdi ka esimiste rataste
paidle. Ménedel autodel paigutatakse pidur ka kiiruskasti
taha ja hiiitakse differentsiaaalpiduriks, sest ta mé&jub
tagumiste rataste peale labi differentsiaali. Enne pidur-
damist peab alati kuplungi vdljavajutama
ja alles siis voib piduri pedaali peale vajutada. Isedranis
ettevaatlikult tuleb libedal teel pidurdada. Jérsku pidur-
damisega voib auto tee pealt korvale visatud saada.

Automobiilidel on tarvitusel jérgmised pidurid:

1) Klots-pidur ja 2) Lint-pidur.

Klots-pidurid seisavad koos kahest klotsist (1,2), milli-
sed on iihendatud automobiili raamistikuga, ja trummlist
(3), mis kinnitatakse automobiili rataste kiilge. Suurtes
automobiilides igasse trummlisse paigutatakse kaks paari
pidurklotse, iihes td6tavad jalgpedaali pealt ja teised kasi-
kangiga. Klotsid on valatud malmist, v6i alumiiniumist
ja kaetakse termoiidiga (on ka ilma). Pidurtrummlid on
pealt jahutusribidega kaetud.

Lintpidur seisab koos pidurtrummlist (1) ja lindist 2).
Lint on terasest ja alt klotsidega ehk termoiidiga kaetud.
Lint seisab iihenduses automobiili raamistikuga ja pidur-
damine siinnib sel teel, et ta tommatakse jalg- ehk kasi-
kangiga pinevalt trummli peale ja seega iihendab ratta
auto raamistikuga. Modnede firmade autodel on pidur-
trummlitel seespool klotsid ja véljaspoolt kéivad nende
peale pidurlindid.

Pidurid on ménedel autodel sarnaselt sisseseatud, et
jalg- ehk kéasipedaali vajutamisega pidurdame korraga
kéiki nelja automobiili ratast (joon. nr. 98).

Pidurtrummlite kinnitémbamine stinnib siis tihise volli
abil, miilega seisavad iihenduses koik nelja ratta pidurite
klotsid. Uuemates automobiilides klotside lahtisurumine
siinnib surutud 6hu abil, mis klotsidega ithenduses seis-
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vasse silindrisse lastakse ja seal vastav kolb liilkuma pa-
neb 6hu pidurid.

Ohupiduritel (Knorr) on see hea omadus, et saab
pidurdada koiki nelja ratast iihetasaselt, kuna vélliga sisse-
seade juures seda vGéimata on kétte saada.

Peale ohupiduri tarvitatakse ka ,Servo“ pidureid.
See toGtab mootori joul ja paigutatakse differentsiaali ehk
kiiruskasti kiilge. Uhtlane surve kéigi nelja ratta peale
jagatakse siin eraldi differentsiaali kaudu. Pidur iihen-
datakse mootoriga jalgpedaali ehk késiheebli abil.

Pidurite voime automobiilides peab sarnane olema,
et 18 kilomeetrilise kiirusega lilkuva masina saab 8 meetri-
lise pidurdamismaaga seisma panna.

Rutomoaiili saab pidurdada ka mootoriga; selleks
katkestatakse siititus ja avatakse trosselklapp, seega moo-
tor ainult kompresseerib ja vahendab autoliikumise kiirust.
See pidurdamise viis méjub seda tugevamini, mida vahe-
-male kdigule on pandud kaigukast.

Tagumise silla kinnitus autoraamistikuga.

S6idu  automobiilides tagumine sild on kinnitatud
raamistikuga kardaanvélli toru ja vedrude kaudu (kolm-
nurk kinnitus) (joon. nr. 99).

Sel juhtumisel tagumiste vedrude mélemad otsad on
lahtised (asuvad kettide peal ehk toetavad patjadele), nagu
kettveo korralgi. Tagumiste rataste pidurdusmoment ja
toukejoud kandub raamistikule kuullaagri (6) kaudu. Ta-
gumise silla &6tsumine siinnib mééda ringjoont, mille
tsentrum langeb laagri (6) tsentrumiga iihte.

Véiksevdimeliste masinate juures tagumine sild kin-
nitatakse raamistikuga kummagilt poolt kahe /4« vedru abil
(Citro€n, joon. nr. 100). Sel korral téukejéud ja pidur-
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dusmoment kandub raamistikule vedrudega. Veo auto-
mobiilide tagumine sild on kinnitatud raamistikuga ainult
vedrude kaudu (joon. nr. 102). Selleks on vedrude esi-
mesed otsad kinnitatud sharniiridega autoraamistiku kiilge.
Tagumised vedrude otsad asuvad kett-liilitusel, mis véimal-
dab vedru pikenemist ja liihenemist silla o6tsumisel. Touke-
joud ja pidurdusmoment kantakse raamistikule tagumiste
vedrude esimeste otste kaudu, mis on ihtlasi ka selle
Hotsumise tsentrumiks.

Esimene kesktelg on kinnitatud autoraamistikuga
ainult esimeste vedrude kaudu. Vedrude esimesed otsad
on kinnitatud sharniiriga raamistiku kiilge ja tagumised
otsad asuvad kettidel (joon. nr. 103).

Vedrud koosnevad iiksikutesst teraslehtedest. Otsade
poolt ldhevad lehed jérkjéargult 6hemaks (parabooli sea-
duse jarele). Vedru lehtede vahed peavad tavotiga (ka ta-
voti- véi 6li- ja grafiidisegquga) madritud olema. Vedrude
sharniirid maéritakse tavotiga rasvatoosi abil (stauferiga)
ehk vedela méaardainega. Méned autofirmad {ithendavad
vedrude otsad kummist patjade kaudu raamistikuga (joon.
nr. 104), nditeks N. A. G. Tagumine sild kinnitatakse sel
korral kolmnurgaga.

Amortisaator.
(Joon. Nr. 106.)

Amortisaatori iilesandeks on véhendada automobiili
&6tsumisi. Amortisaatorid paigutatakse raamistiku ja ved-
rude vahele. Oma ehituse poolest on amortisaatorid mit-
mesugused.

1) kummist amortisaatorid,

2) 6hu amortisaatorid (pneumaatilised),

3) vedrudest amortisaatorid,

4) 66rumisel téotavad amortisaatorid,

5) hiidraulised amortisaatorid (glitseriin ja 6lid) jne.
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Raamistik ja kere.

Raamistik on tehtud U sarnasest terasprofiilist. Kere
(karosserii) on tehtud puust ja pealt puldaniga iile liimitud.
Puldan kaetakse veel lakkvirvidega. Odavamate masinate
kere pressitakse plekist valja.

Itaati autofirma ,Lautsia“ valab (pressib) raamistiku
a kere tihes tiikis. )

Raamistik tuleb alati puhas hoida ja igal sesoonil
kord korralikult iile vérvida.

RAutomobiilide kered jagunevad oma ehituse poolest
kolme tiitipi: 1) Lahtine (Torpeedo), 2) lemosiin ja 3) kupee.

Kummid.

Kummid on kahte tiiiipi:

1) 6hu kummid,

2) tais kummid-

Ohukummid omakord jagunevad kahte liiki:

1) korge surve, 3—8 atmosféarine,

2) madala survega (Ballon), 1—2, 5 atmosféériga.

Mantel on tehtub vulkaniseeritud kummist ja puldan-
riidest. Riiete korrad on iiksteisega kummi abil seotud.
Mantli pealmist kummist korda nimetatakse protektoriks.
Tuntakse ka nahk protektoreid, raud lappidega.

Viimasel ajal valmistatakse kordmantleid. Nendes
mantlites puldanriide asemel tarvitatakse l6ngast kordasid.

Enne vooliku kohale asetamist tuleb voolik, kui ka
mantel seest talgi pulbriga iile hddéruda, see véhenddb
vooliku ja mantli vahelist h6érumist.

Vooliku kui ka mantli augud tulevad kinni vulkani-
seerida, sest toore kummiliimiga lapitud augud ei pea
kuigi kaua vastu, kui kummi temperatuur séidul tduseb.
Kummi vulkaniseerimiseks nimetatakse protsessi, mille
juures kummi kiillastatakse teataval ma&aral vaavliga.
Paikade vulkaniseerimisel tarvitatakse eri liimi. Rlune pu-
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hastatakse pohjalikult ja. paik kuumendatakse auru voi
muu abinduga 120—140° C pressi all. Kestab kuumendus
paiga paksuse jarele 10—60  minutit.

Kummi m&édud on antud kahe numbriga. Naiteks
715 X 115. Suurem arv annab tﬁispumbatud kummi vali-
mist 1dbimddtu ja vdiksem arv on mantli vélimise kdrguse
ja velje adre vahet (fabima6t) millimeetrites.

Taiskumme tarvitatakse veoautomobiilide juures.
Enne velje peale panemist tuleb neid palavas vees soojendada.

Mootori véime véljaarvamine.

Mootori juures on mdeldav kolm voimet:

1) Mootori indikaatorline voime.

2) Mootori effektiivne voime.

3) Mootori nominaal véime (maksustamis voéime).

Indikaatorliseks véimeks nimetatakse seda mootori
vdimet, mis tegutseb mootori silindrites (gaaside surve
kolbile) ja arvatakse vélja indikaator-aparaadiga.

Mootori effektiivne voime on mootori tegelik véime.
Effektiivse véime saame, kui indikaatorlisest v6imest maha-
arvame igasugused hédrumised mootoris ja abimehanis-
mide peale é&ratarvitatud véime.

Effektiivne voime arvatakse vélja mootori pidurda-
misega ehk koormamisega diinamo masinaga; see On
tegelikult saadav véime, katsete abil kindlaks maaratud.

Mootori nominaalvéimeks nimetatakse seda voimet,
mille pealt voetakse linna ehk omavalitsuse makse
(linna j6ud) je arvatakse vélja jargmise valemiga:

0,3 dxdx1Xiehk 03 X d?XI1Xi.

d — silindri 18bimdét sentimeetrites

| — kolbi kdik meetrites

i — mootori silindrite arv. .

Kui kéik suurused on vdetud sentimeetrites, tuleb
resultaat jagada 100.
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Selle juures on arvatud, et mootori tuuride arv oli
1000 (minutis). Valem on maksev neljataktilise mootori kohta.
Mootori véimet méddetakse hobuse jdududes (HP). (1ks
hobuse jéud on niisuur véime, mis iihe sekundi jooksul
75 kilogrammilise raskuse suudab t3sta iithe meetri kérgu-

sele, ehk tihe kilogrammilise raskuse 75 meetri kérgusele
75 klg. mtr.

sek.
Enne autoga véljasé6itu tuleb jérelvaadata jérgmist:
1) kas rool ja pidurid korras
2) vesi radiaatoris
3) kummid korralikult tdispumbatud
4) méaarimine korras ja 6li karteris
5) vastav osa bensiini baagis
6) tagavara kummid ja toériistad kaasas
7) valgustus korras
8) sbiduluba, autoluba ning isikutunnistus kaasas ja
automobiili numbrid kiiljes.
9) masin peab korralikult puhtaks pestud olema,
mida juba garaashi sissesditmise korral tuleb teha.

Rutoga kaasaveetavad tagavara osad ja toériistad:

1) vahemalt iiks mantel iihe ehk kahe &huvoolikuga
ja velje

2) paar siitituskiiiinalt

3) ventilaatori rihm

4) kummiliimi tihes lappidega ja mantli tarvis man-
schette

5) tungraud

6) Shupump

7) kiitinla v6ti ja teisi igasuguseid vétmeid

8) tavotti iihes teiste m&aardainetega

9) talgi pulbrit ja kriidi pulbrit siis kui masinal koo-
nus-kuplung

10) kummide vahetamise vétmed ja labidad.
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Esimene abiandmine.

Happe ehk lehelise haav: loputatakse kiilma veega,
pannakse kompressid, boorvaseliin.

P&lemise haav: vérnits, hall seep, kollodium.

Kiilmamise juures, kui inimene enam ei hinga: kunst-
likku hingamist teha, arritavat jooki anda.

Kui kiilmetuse haavad siigelevad: soojad vannid,
juure lisada lammastiku hapet 20—30 gr.

Minestus : pritsida néo peale stinkpiiritust ja nina all
hoida, meele kohti hédruda kiilma veega, aadikaga ehk
viinaga. Sisse anda 10—15 Hoffmanni tilka.

Rabandus: jaatiikid ehk kiillmvesi otsa ette panna.

Hingamise krambid: kange kohvi ehk tee ja méédrida
rindasid tarpentiiniga, sinepi plaaster rindadel, kétele ja
jalgadele soojad vannid.

Uppunu juures: kédistada sérmega kurgu laes, stink-
piiritus, kiilma vett pahe kallata, keha hodruda maérja,
kareda ratikuga ja kunstlikku hingamist.

Vere voolamine haavast: sérmega peale suruda, kasi
kéveras hoida ehk kummiga kinni siduda, tampoon peale
— desinfitseeritud nartsud. Veresoone vigastusel siduda
iilevaltpoolt soont, kinni pressides. Peab ka kummi lapp.

Kui kopsust verejooks: sisseanda jaad ja kiilmad
kompressid peale panna.

Kihvtitus arseenikuga: raua hapet 10°/o (veega 1:10).

Kihvtitus vosvoriga: magneesiumi (haigetele ei tohi
rasvaaineid anda).

Morfiumi ja oopiumi kihvtitus: veini, kohvi, piima
ja siitt.

Vingu uimastus: veega pritsida ja hodruda, kunst-
likku hingamist.

Ussi néelamine: pesta haava scola veega ja stink-
ehk hariliku piiritusega. Haava v6ib ka véljapdletada. Juua
viina nii kaua kui juba purju jaéb — kihvtitus on vdidetud.
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Praktilisi ndapunditeid.

Karburaator.

1. Bulla kammer on bensiinist iile ujutatud. Sar-
nases olukorras karburaator ei tdida oma iilesannet. Sel
juhtumisel bulla néel ei pane bensiini kinni, ta on é&ra-
paendunud, ndela Glad seisma jdanud, bullal auk sees,
mis bulla raskemaks teeb ja selle 1abi bulla alalist tasa-
pinda téstab ehk bulla n3ela otsa all mingisugune priigi,
mis bensiini juurevoolu reguleerimist takistab.

' 2. Tiiise ehk bensiini kanaalid karburaatoris on
ara ummistunud,

3. Vaadake jérele kas on bensiini juurevoolu karbu-
raatorisse. Tostke bulla néela iilespoole, siis peab bulla
ruum bensiiniga tdituma, vastasel korral on bensiini toru
karburaatorisse dra ummistunud.

4. Enne mootori kdimapanemist on soovitav bulla
kambrisse rohkem bensiini lasta, mida seega saavutatakse,
et bulla noela iilespoole tostetakse ja natuke aega nii
hoitakse.

5. V6ib ka juhtuda, et mootor ei ldhe selleparast
kdima, et bensiini reservuaaris on vett ehk petrooleumi
vdi on liiga raske erikaaluga bensiin. Samuti ei ldhe
mootor kdima, kui imemise toru flants laseb ohku l&abi.

II. Mootorit on raske ringi keerata.

6. Kolbi rongad on silindri seinte kiilge kinni pigi-
tanud. See tuleb iileliigsest méarimisest, ehk kui mootor
palavaks minemise puhul seisma on jdetud. Sel juhtu-
misel on tarvis silindrisse védhe petrooleumi kallata ja moo-
torit vdndast ringi keerata.

7. Viljalaske klapi sadr on katki ehk moni laagri-
test sisses6onud.
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8. Peale remondi véib juhtuda, et véntvélli laagrid
on iilearu kévasti kinni tommatud — tarvis natuke l6dve-
maks lasta.

9. Mootori raske ringikeeramine oleneb ka sellest,
kui jagatishammasratta kett on iileliiga &ra pigitanud ehk
ilearu k&vasti kinni témmatud. V6ib ka juhtuda, et
‘kéimapanemise vénda telg on sisses66nud, sest temaga
kiivad autojuhid harilikult védga lohakalt ringi.

. Mootorit on liig kerge ringikeerata.

10. See ndhtus oleneb ainuiiksi sellest, kui silindris
kompression puudub. Vead oleks jargmised:

11. Valjalaske klapid on éra polenud — tarvitavad
uut lihvimist.

12. Kui kompression ainult ménes silindris puudub,
siis on kas klapi vedru katki, midagi klapi vahele ldinud
ehk klapi saér sissesdonud, mille téttu vedru teda alla-
tdmmata ei saa.

13 Kiitinlad ei ole hésti peale keeratud, lasevad
gaase labi, — kompression langeb.

14. Kui silindri tekkel on peale pandud, siis voib
juhtuda, et tihenduspaber on &ra purustatud ja laseb gaase
labi. Uuendada tihenduspaber.

15. Kolbi réngas on valesti peale pandud ehk méned
neist katki. Rongaste labilaskmise korral {laheb karter
kuumaks.

IV. Mootor annab kdimapanemisel taga-
silodgi.

See on kéige hédaohtlikum, mis véib kdimapanijale
suuri vigastusi teha.

16. Siiitamise pide roolirattal on liiga varase siilite-
nurga peal. Kéimalaske korral peab siilitamise pide hilise
siilitenurga peale viima, eriti siis kui silindri 1dbim&ot on
suur. Peab ka vahete-vahel jérel vaatama, kas siiiitamise
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pide vardad on korras, véib juhtuda, et ta magneto kat-
kestusmantli v6i kommutaatori pide kiiljest lahti on, mille
téttu stititamise pide roolirattal ei tdida oma iilesannet.

17. Vastuldck voib ka tekkida kui silinder on seest
dra nogistanud ehk kui mootor td6tamisel on liiga palavaks
ldginud ja teda kohe kdima lasta soovitakse Nogistamise
korral v6ib jatkuda ka kdimine peale siilituse véljaliilitust.

18. Enne, kui mootorit kdima panna peab
jargmist silmaspidama: jérelvaadata, kas kaikude heebel
on vaba kéigu peal, siilitamise heebel hilise siititenurga
peal, siilitamise generaator kiilinalde peale lilitatud,
bensiini kraan karbiiraatorisse avatud, radiaatoris vesi,
mootor maaritud, (kummid vastavalt tdispumbatud, reservu-
aaris bensiin ja automobiil pidurdatud).

19. Kéimalaske vénta peab ringi keerama iihe kdega
ja teda nonda pihku vétma, et péial samal pool
on kus sormedki. lialgi ei tohi védnta iilevalt alla
suruda, vaid alt Giles tommata. Need on kaitse-
abindud kde vigastuste &drahoidmiseks mootori kéima-
panemisel (tagasilédgi juhusel).

V. Mootor klopib.

20. Kui kloppimine kuuldub silindri iilemises osas,
siis on 66tsvarda kolbi sérmlaagrid &ra kulunud; kuuldub
ta karterist, siis on G6tsvarda poélvlaagrites iileliigne méang.
Kolbi sérmlaagrid uuendada ja polvliaagrid koomale tom-
mata, tarviduse korral ka schaaberdada.

21. Kui mootor klopib suurte tuuride juures, siis on
kas siilitamine liig varajane, mootor diileliiga palav, paha
veetsirkulatsiooni téttu (pump on rikkes), tsilindrid seest
dra nogitanud ehk moni véantvolli laager palavaks ldinud,
mille téttu endine siilitamise nurk liig suureks jaab, jne.

V. Mootorei anna tditjoéudu.

22. Sel juhtumisel voivad vead véga mitmesugused
olla. Kui sarnane nahtus tekib peale mootori remonti,
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siis véib oletada, et jagajavélli hammasrattad on valesti
kokku pandud, mille téttu imemise ja véljalaske klapid ei
saa Gigel ajal lahti ega kinni pandud, mis mootorile
omane on.

23. Mootor ei anna ka tdit jéudu sel juhtumisel, kui
puudub kompressioon, milline oleneb sellest, et kolbi
rongad on katki, kulunud ehk oma pesadesse kinni pigi-
tanud, &rakoolnud ehk klapid pdlenud (isedranis vélja-
laske klapp), pahasti lihvitud, é&ra pigitatud mootori
iileliigsest maarimisest (silindrisse petroleumi kallata). Voib
ka juhtuda, et kiiiinlad lasevad labi kas vindi tihendusest
ehk portselaan ja kiitinla korpuse tihenduse vahelt. Klapp
v6ib olla oma puksis sisseséébunud, mille téttu ta oma
pesa peale ei lange (harilikult véljalaske klapp). Klapi
vedrud véivad nérkenud olla — nad ei tomba klappi mitte
vastava kiirusega kinni, mille tdttu osa sisseimetud gaasi-
tagasi vélja surutakse.

24. FEeltoodud n#htus oleneb ka sellest, et jagatis-
volli nokad on pika t60 jdrele grakulunud, klapid ei saa
vastava koérguseni avatud ja ei ole nbéuetavat aega lahti.
Samuti vaib pikk klapi saar @rarikkuda drnatundelise sisse-
imemise ja valjalaske tegevuse.

VI. Halb karburatsioon.

25. Véib olla juhtumisi, et karburatsioon mones
silindris on mittekorralik. See vbib juhtuda, kui teised
silindrid saavad kusagilt lisa ohku, naiteks: sisseimemise
toru flantsidest jne. Karburaatoris voivad jargmised vead
ette tulla: tiiiise on ummistanud, kérgemasse ehk mada-
lamasse normaalseisakust paigutatud ehk bensiini filter
ummistunud, mis bensiini tasapinna langemise esile
kutsub.

26. Mootori jou vdhenemise kutsub esile, kui &0ts-
varre pea ehk pdlvlaagrite maareauqud on osaliselt ummis-
tunud, see tekitab laagrites osalise iileliigse hodrumise,
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milline mootori kdiku pidurdab (harilikult barbotasch maa-
rimisel).

Markus: Mootorid kdivad 66sel ja dhtul paremini kui pée-

val. Sellele mojub kaasa &hus leiduv niiskus ja osoon gaas.

27. Mootori jou vdhenemise pdhjus véib ka tulla
sumbutaja ummistusest ehk sumbutajast véljatulev toru,
mille ots harilikult tagumise ratta kohal, on poriga ummis-
tunud. Sumbutaja ummistuse tekitab iileliigne maari-
mine — tdidab sumbutajas olevad augud tahmaga. Seda
korvaldatakse sumbutaja pdletamisega &asil, sel juhusel
sumbutaja ei ole lahtivoetav.

VII. Mootor t66tab ja ei tédta.

28. Masin tédtab kogu aeg rahuloldavalt, korraga
kuuldub kaks kolm vaheloéki ja mootor jaab seisma.
Pannakse mootor uuest kdima ja varsti jadb jalle seisma.
Siin véib viga seista bensiini puuduses karburaatoris, sest
kord annab gaasi, kord mitte. Bensiini baaki jarelvaadates
selgub, et temas ainult méni tilk bensiini on.

29. Viljalaske klapi sddre ja tostesdrme vaheline
kaugus on védiksem klapi sddre ja klapi pesa paisumiste
summast ja viimaste iile normaal soojenemisel ei istu
véljalaske klapp hermeetiliselt pesale. Parandamiseks on
kaks véimalust: a) klapi séare lithemaks viilimine b) téste
sérme lithendamine, kui viimane reguleeritav on.

30. Vee pump ei tédta normaalselt, tekitab silindri
{ilemises osas auru. Silindri lilemised osad ei saa vasta-
valt jahutatud, l&hevad seega liiga palavaks, tekib vilja-
laske klappide kdverdumine ja isegi enneaegsed gaaside
plahvatused palava metalliga kokkupuutumisel — ning
mootor jaab seisma.

31. Karburaatorisse on péaasenud mingisugune puru,
tema litgub karburaatori kanaalides edasi-tagasi, @rarippu-
valt bensiini liikumisest kanaalides; — tihel momendil
jouab tiilise augu ette, katkestab bensiini juurevoolu ja
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mootor jadb seisma. Nuiid tekib bensiini tagasivool ja
viike priigi liigub kaasa, sellega vabaneb bensiini juure-
vool tiilisesse ning mootor ldheb uuesti kdima. See néh-
tus kordub seni kui takistus korvaldatakse.

32, Karburaatori filter on teatava madrani ummis-
tanud, laseb bensiini véikse joana ldbi, mootor ei saa
taielist toitu ja jaab seisma. Seni kui mootorit 1dbi vaa-
datakse — kogub bensiini uuesti karburaatorisse ja moo-
tor laheb jalle kédima.

33. Bensiini baagi Ghuauk on ummistunud. Ben-
siini @ravoolul tekib baagis vaakum ja takistab bensiini
véljajooksu, karburaatoris tekib tasapinna langemine ja
mootor jaab seisma. Vea otsimisega kaob jark-jargult
vaakum, karburaatoris siinnib normaalne tasapind ja moo-
tor tootab jalle tikk aega.

Mootor paugub.

34. Harilised katkenemata paugud sdidul tekivad
viljalaske toru purunemisel. On katki ldinud moéni flantsi
iihendus silindri kambri juures, gaasid voolavad otsekohe
atmosfaari ja tekitavad dgedad paugud. Paugud véljas-
pool silindrit on rohkem sumbunud, nad tekivad kas
karburaatoris ehk sumbutajas. Pohjused on jargmised:
1) sisseimemise klapi vahel on puru ehk klapi séar omas
puksis sisseséonud — klapp ei ldhe hermeetiliselt kinni
ja siiiitamise momendil lahevad leegitsevad gaasid sisse-
imemise torustikku ja sealt 1&bi karburaatorisse. Voib ka
juhtuda, et karburaator pélema laheb. Sel juhtumisel
peab bensiini kraani kohe kinni keerama ja mootorile
suured tuurid andma, soovitav on ka ventilaatori rihm
pealt maha téugata, sest muidu puhub tuul tule laiali.

35, Paugud sumbutajas tekivad juhtumisel, kui moo-
tor on annud méned vahelddgid, kas paha siiiitamise ehk
mitte vastava karburatsiooni tottu. Viljalaske takti ajal
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surutakse polemata gaasid sumbutajasse, kus nad jérel-
tulevatest polevatest gaasidest pélema siiiidatakse.

Mootor annab vaheléégid.

36. Mootori kdigul kuulduvad vahel66gid, nendele
jargnevad kas paugud sumbutajas ehk karburaatoris. P&h-
juseks voib olla, et karburaatoris ehk baagis leidub vett,
milline segab karburatsiooni; sel juhtumisel peab vee
korvaldama. Vahelédgid véivad tingitud olla ka siiiite
allikatest.

Mootor ldheb tuliseks.

37. Mootori palavaks minemise tundemirgid: tun-
dub péleva vérvi I6hna, siilitamise reguleerimine kérvaldub,
sest mootori silindri seinad on nénda palavad, et enne-
aegselt gaasid pdlema siiiitab: kuuldub ka kloppimine,
kui kiirust suurendada. Soojenemise pohjused: ventilaator
on seisma jaanud ehk rihm libiseb. Kui soojenemine tekib
tasase tee peal, siis on pump rikkis. P&hjuseks véib olla
pumba telje hammasratta lahtiolek, pumba tiivtrummel
on lahti, tiivad rikutud, laseb vett ldbi ehk v&ll murdu-
nud. Palavaks ldinud mootori peab seisma jatma. Vee
tsirkuatsiooni rikkimineku tekitab ka ummistunud torus-
tik. Karteri kuumenemist tekitavad vigased réngad kol-
bedel; véhemal mééral ka laagrite héérumine; ka liig
hiline siiitamine on kuumenemise péhjuseks.

38. Silindri seinad on lubjase vee tarvitamise taga-
jarjel paksu kivistuskorraga kaetud; vaja puhastada sooda-

veega.
; 39. Vee véhenemine radiaatoris siinnib kas mingi
paha iihenduse téttu torustikus ehk radiaator jookseb.

40. Mootor ei ole vastavalt madritud ehk méérd-
aine on alavédartusline.

41. Uued kolbi rongad, millised pahasti lihvitud on ka
pShjust andvad mootori soojenemisele (hGdrumine tugev).
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42. Juhtumisel, kui iileliigsel soojenemisel kolbid
on kinni jadnud, tuleb silindrisse petrooleumi valada ja
mootorit késitsi ringi keerata (starterit| mitte tarvitada!).
Peab tihendama, et peale sarnaste juhtumiste on mootorit
védga raske ringi keerata. (lldiselt on alati soovitav moo-
tori soojenemisel petrooleumi silindrisse valada.

43. Peab alati silmas pidama, et iialgi palavaks lai-
nud mootorisse kiilma vett ei valataks suurel méddul —
silindrid voivad 16hkeda &kilise temperatuuri muut-
mise t6ttu.

Mootori kdimalaskmine peale pikaajalist
seismist

44. Harilikult sarnasel juhtumisel silindris leiduv 6l
kord on hapendunud, kolbi réngad kinni pigitanud, nii et
mootorit on raske ringi keerata. Rlguses peab silindrisse
valama petroleumi Gliga segatult ja siis ringi keerama;
bensiini tarvitada ei ole soovitav.

Mootori kdimalaskmine talvel: koige
esiteks peab silmas pidama, et radiaatorisse ei saaks
vett valatud, sest see kiilmab kohe @ra. Alguses peab
soojendama silindrit ja sisseimemist torustikku, siis
silindrisse vdhe soojendatud bensiini valada. Soovitav ka
kiitinalde alumisi otsi soojendada. Radiaatorit v6ib kas
sooja veega ehk leeklambiga ettevaatlikult soojendada.
Killmas garashis jérelvaadata pump, kas kiilmanud ei ole;
kui on — soojendada. Mootori voib ka kdima panna
tiihjalt, on ta soe, vett sisse valada.

Mootori j6u vihenemised érarippuvait abi-
mehanismidest.

45. Imemine. Bensiini erikaalu kéikumine on
pohjust andev mootori jou vahenemisele. Kindlaks vGib
seda teha katsemootmisega.

46. Mootor on téusnud merepinnast kdrgemasse
kohta, mida mootori ehituse juures pole ettendhtud, sest
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muutub sisseimetava 6hu portsjoni kaal. See tuleb ette
madgiseil mail.

47. Karburaatoris leidub vett ehk méérdainet. Liiga
niiske 6hk tekitab ka mootori jou langemise.

48. Sisseimetav 6hk ei ole vastavat eelsoojendust
saanud ehk on {leliigselt eelsoojendatud.

49. Sisseimemise torustik saab kuskilt lisa &hku
enne karburaatorit (flantsi iihendusest toru véib 16hki olla).

50. Surve reservuaaris on liiga vdikene, bensiin ei
voola karburaatorisse.

51. Bensiini torustik véib kusagilt loperguseks pigis-
tatud olla ehk bensiini kraan pole tdielikult lahti.

52. Titise iilemine auk on ettevaatamatuse tottu
puhastamisel suuremaks tehtud ehk uuendatud tiitise auk
ei ole vastav.

53. Akilisel seismapanemisel suure kiiruse pealt on
Obtsvarras ‘@ra painutatud, mille t6ttu kolb madalamale
langeb ja kompressiooni silindris vdhendab.

54, Paha madérdaine tekitab mootori jou langemise,

sest méaarimise asemel pigitub silinder.
55. Mootor saab tleliigselt jahutatud.

Mootori jbuvdhenemine oma osade
kaasmojul

56. (ks 6dtsvarda pélvlaagritest on &ra kulunud.

57. Mootori karter on @ra paindunud, nditeks auto-
mobiili kraavi kukkumisel, mille t6ttu vollid laagrites pine-
valt kédivad.

58. Kuplungi vedru on liiga kange ja tekitab vént-
volli nihke oma telje sihis, kui puudub tugilaager.

59. Eksentriliselt paigutatud véntvélli puhul véivad
raamlaagrid {ihepoolselt dra kulunud olla, mis kolbi sur-
mapunktis seisakutel kinnikiilumise tekitab ja seega moo-
tori jbudu véhendab.
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60. Kolbi sdrmlaagrid on sisseséénud ja tekitavad
mootorile raske ringkdigu ja jdu vahenemise. Mootorit
on ka késitsi raske ringi keerata.

61. Kolbi &6tsvarras on édra paindunud, tekitab laag-
rites kinnikiilumise, mis mootori jdudu véhendab.

62. Jagajavélli hammasratas on kulunud, kulumise
tagajérjel volli peal edasi nihkunud; tekitab mitte-normaalse
geaside jaotuse ja mootori joud langeb, ehk hammasratta
hambad on iileliiga drakulunud — annab (iileliigse mangu.

63. Vantvdll on ara paindunud, tekitab laagrites lile-
liigse soojenemise ja mootori joud langeb.

64. Kolbi réngad on liiga kanged, kutsuvad esile
iileliigse hédrumise, isegi mootori soojenemise, mille ta-
gajarjeks on mootori jou osaline langemine.

65. Hooratas on vélli kiiljes lahtine — tekitab 166gid.

RAuto kiiruse vdhenemise pdhjused olene-
valt abimehanismidest.

66. Remondis on uuendatud méned gaasi torud,
tehtud mitte-vastavad pdlved ja ldébiméodud jne, seega
suurenevad hé6rumised ja vastavad takistused, saab ka
rikutud karburatsioon.

67. Kiiruskasti peatelg on ekstsentrilise asetuse moo-
tori telje sihis saanud — tekib kinnikiilumine jne., auto
kiirus langeb.

68. Tagumine kardaani sild on pérutuste tagajérjel
paindunud — pooltelgede laagrites tekib kinnikiilumine.

69. Rutole on pandud uued kangemad vedrud (iiksi-
kud lehed), héljumised on tugevamad, mille tottu kar-
daanvéll tekitab @gedad teravnurgad, mis kardaani tihen-
dustes kiilumise tekitab.

70. Kardaani ithendused on sisseséénud ja todtavad
nagu pidurid.
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71. Differentsiaali ketthammasratta poolteljed ei ole
paralleelsed tagumisele teljele (iiks kettidest on ilearu
pingul), tekib libisemine ja auto kaotab Kkiiruse.

Markus: Elektriosasse puutuvate rikete seletused leiate
sama autori raamatus: ,,Autotehnika elektri osa‘.

S6idu maarused.

1. Vastusoit ja liilkumine ténaval siinnib paremalt
poolt. :

2. Tagant méddaséit siinnib pahemat kétt médda ;
ja enne moéddasobitu tuleb signaliseerida, kuid mitte sig-
naliseerida, kui omal riisikol sbidetakse modda tagant-
paremalt.

3. Paremale poérang stinnib moédda sisemist kaart
ja pahemale moédda valimist kaart. = Mélemal juhusel tu-
leb signaliseerida.

4. lga autojuht kaitseb oma paremat kiilge.

5. Rutomobiili kiiruse vdhendamise ja seismajaa-
mise eel tuleb kédsi iilastosta ja signaliseerida, samuti
poorangutel kdega kavatsevat sGidusihti néidata.

6. Masinat ei tohi kunagi kesk ténavat seisma jatta.

7. Kui teine valesti séidab ehk p&érab, tuleb seisma
jaada ehk vastav manddverdus teha, mis Onnetuse &ra
hoiab. Jérsul teise ettes6idul po&orata, kui pidada voi-
mata, ettesditja séidu sihis.

8. Signaliseerida tdnavnurkade eel, kui mitte liig
pikalt.

9. Kéaanud ja kitsad” kohad tasa labi soita.

10. Meelespidada, et ettevaatus on autojuhi {ilim voo-
rus, kiilmaveresus tema parim omadus. Upuvad head
ujujad ja 6nnetused juhtuvad heade autojuhtidega.
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