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Vene NFSV Autotranspordi Ministeeriumi poolt vastu
voetud Spperaamatuna autokoolidele ja kursustele
kolmanda liigi autojuhtide ettevalmistamiseks

Kasikiri premeeritud
Vene NFSV Autotranspordi Ministeeriumi voistlusel
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KIRJASTUSELT

Eesti NSV on rikkalikult varustatud NSV Liidu tehastes toode-
tud veo- ja soiduautodega, millede kohta eestikeeine kirjandus seni
taielikult puudus.

Eestikeelse kirjanduse puudumine raskendas autojuhtide t56d
masinate ekspluateerimisel ja wuute kaadrite -ettevalmistamist
autokoolides. '

Kiesolev A. Karjagin’i-II1 liigi autojuhtide opperaamatu 1 osa
tolge koos sama autori autojuhtide kiirendatud ettevalmistamise
kdsiraamatu gasogeenautosid kdsitlevate loikude tolkega on mdadra-
tud autokooli Opilastele ja autojuhtidele kodumaise pdritoluga
masinate tundmadppimiseks. ;






ESIMENE OSA

AUTO
Sissejuhatus

AUTO TEKKIMINE, ARENG JA TAHTSUS.

Auto kujutab enesest iseseisva jouseadmega veokit, millel om
mitte vihem kui neli ratast. Ta on maiiratud liiklemiseks roopme-
teta kuivamaateedel, kandes kasulikku koormat oma raamil, kas
tervikuna voi osaliselt. :

1. Ajalooline iilevaade.

Katseid iseliikuva veoki ehitamiseks vdeti ette juba ammu, kuid
tolleaegse tehnika madala taseme tdttu need katsed ebadnnestusid.

Esimese aurumasinaga varustatud auto ehitas insener Cunot
Prantsusmaal 1769. a. Puuduliku konstruktsiooni téttu ei omanud
see auto praktilist vaartust.

Toukeks auto igakiilgsele arenemisele ja laialdasele levimisele
oli kerge ja kiire kidiguga sisepdlemismootori leiutamine. Esimesed
seda tlilipi mootoritega varustatud autod konstrueeriti Saksamaal
inseneride Daimler’i (1886. a.) ja Benz’i (1887. a.) poolt.

Vilistelt vormidelt tuletasid need masinad vihe meelde kaasaja
autosid. Nad olid vdimsuselt nérgad, aeglased ja ekspluatatsioonili-
selt ebakindlad.

Aastaks 1900 omab auto konstruktsioonilt siiski juba enam-
véahem viljakujunenud vormi, mis oma peamistes osades on piisinud
tdnapédevani. ; ;

Alates 1909. a. algas Pdhja-Ameerika Uhendriiges (Henry Ford)
ja_hiljem ka Euroopas autode massiline tootmine. Autode konst-
ruktsioonid tiienesid vahetpidamatult, nii et tdnapédeva auto on
kujunenud kdige laialdasemalt levinuks, tiiuslikumaks ja kiiremaks
liikklemisvahendiks kuivamaateedel.



- Autotranspordi kui ithe majandusharu areng on tihedas seoses
vaadeldava maa kogu okonoomilise siisteemiga.

Kapitalistliku majandussiisteemi tingimusis suunduvad tootmis-
joud plaanitult, sest kapitalistliku tootmisprotsessi aluseiks on kon-
kurents ja jaht kasumile. :

Neil pohjusil omavad seal ka transportalased iihendused korratu
ja plaanitu ilme.

Teisiti on olukord meil NGukogude Sotsialistlike Vabariikide
Liidus. :

,»INOukogude Sotsialistlike Vabariikide Liidu majandusliku elu
madrab ja suunab riiklik rahvamajanduse plaan iihiskondliku rik-
kuse suurendamise, to6tava rahva ainelise ja kultuurilise taseme
jérjekindla tousu, NSVL-i sltumatuse ja kaitsevdime tugevdamise
huvides. (NSVL Konstitutsiooni § 11). ;

Riigiplaani iihe elemendina tagavad transpordivahendid sotsia-
listlikus majandussiisteemis vajaliku sideme tootvate ja tarbivate
rajoonide vahel t66stuslike ning pdllumajanduslike toodete kiire ja
plaanikohase jaotamise kaudu.

Sotsialistliku riigi transportmajanduse plaanilised alused vél-
divad transportala languse voi mahajdémise voimalused teistest riigi-
majanduse harudest.

NSVL Konstitutsiooni § 6 maiiratleb, et ,,Maa ning maapoue-
varad, veed, metsad, suured tehased ja vabrikud, murrud, kaevan-
dused, raudtee-, vee- ja Shutransport, pangad, sidevahendid, riigi
poolt organiseeritud pdllumajanduslikud suurettevotted (sovhoosid,
masina- ja traktorijaamad), samuti kommunaalettevotted kui ka
suured majad linnades ja toostuskeskustes on riigi omandus, see on
kogu rahva vara.

Eeltoodu loob uue, kapitalistlikus iihiskonnas véimatu tootajate
suhtumise t66sse ja neile usaldatud téériistadesse ning tootmis-
vahendeisse.

Ainult sotsialistlikus majanduses on vdimalikud meil laialdaselt
levinud sotsialistlikud té6voistlused ja tildrahvalik stahhaanovlik
litkumine kui t66tajate algatusvdime véljendused tootvuse tostmi-
seks suure Kodumaa hiivanguks.

Tsaariaegne Venemaa ei omanud autotoostust. Esimese maail-
masGja alguseks oli Venemaal ainult mdni tuhat importautot.
Autode tootmisega tegeles Venemaal ainult iiks Riias asuva vaguni-
tehase ,,Russobalt“ osakond.

Sojakeerises ,,Russobalt® evakueeriti ja autode tootmine Vene-
maal I8ppes.

Vana riigikorra pirandusena sai Nbéukogude maa viimase vdima-
luseni kulunud importautode pargi, kokku 9525 diksust (1918. a.
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see autopark vdhenes 8000 iiksuseni) ja kolm ehituseliselt alustatud
autotehast.

Noukogude autotdostus tekkis seega séna-sonalt tiihjal kohal.

1924. a. Moskva autotehase AMO viravaist viljusid 10 esimest
veoautot (AMO-F-15).

1931. a. 15pus alustas tehas AMO uute 2,5-tonniliste ja jargne-
valt 3,0-tonniliste veoautode tootmist.

Praegu sama tehas, millele on omistatud Stalini nimi (ZIS), too-
dab kiimmet eri tiilipi autosid. :

1932. a. 1. jaanuaril lasti kdiku Gorki linnas autotehas, mis auga
kannab sm. Molotovi nime.

See tehas, mille tooted on tuntud meie piiritu Nukogude Liidu
kdigis nurkades, valmistab praegu iile kiimne eri autotiiiibi.

Stalinlikud viisaastakud, mis olid Ndukogude Sotsialistlike Vaba-
riikide Liidus toGstuse kdigi harude arenemise vdimsaks teguriks,
kutsusid esile tormilise autopargi arvulise kasvu ja senindgematu
tempo autotodstuse arenemises. 4

Ro6biti autotoostuse arenemisega kasvab NSV Liidus ka auto-
pargi arvuline koosseis.

1922. a. koosnes NSV Liidu autopark 10080 iiksusest, 1927. a.
15 290 iiksusest, 1932. a. 75400 iiksusest, 1937. a. 580 000 iiksusest.

Veoautode tootmiselt omas NSV Liit 1936. a. esimest kohta Eu-
roopas ja teist (PShja-Ameerika Uhendriikide korval) maailmas.

Esimese viisaastaku kestel toodeti 56 500 autot, teisel viisaasta-
kul kiimme korda rohkem — 555 000.

Kolmanda viisaastaku kestel oli ette nihtud ligi 1,5 miljoni auto
tootmine.

UK(b)P XVIII pleenumi resolutsioon sm. V. M. Molotovi ette-
kande kohta sisaldab otseseid juhendeid autotranspordi edaspidi-
seks tugevdamiseks ja arendamiseks:

»Organiseerida regulaarne autotranspordiliiklemine magistraal-
teedel, autotraktidel ja eriti koormatud juurdesdiduteedel linnadele,
raudteejaamadele ning veeteedele.

Kindlustada autotranspordile vajalik remontimisbaas. Arendada
garaazide ja lahtiste autoseisukohtade, autode teenindamisjaamade
ja bensiinijaamade ehitamist. Suurendada viisaastaku kestel vedu-
sid autotranspordiga 4,6 korda. Koigiti arendada autojirelvankrite
ehitamist ja nende kasutamist.*

Edasi UK(b)P XVIII pleenum kriipsutas alla _vajadust: ,viia
Iopule Moskva ja Gorki linnade autotehaste ehitamine. Ehitada
viikese litraaZiga masinate tehas, rida uusi autode kokkumonteeri-
mistehaseid (sealhulgas ka Kaug-Idas), alustada veoautode uute
tehaste ehitamist Siberis, samuti autotdistuse abitehaste ja autore-
montbaaside ehitamist.“



Kolmanda stalinliku viisaastaku suurejooneliste kavade lopule-
viimist katkestas ajutiselt saksa roovvallutajate reetlik kallaletung
meie maale, mis 16ppes Noukogude rahvaste ajaloolise suurvdiduga
faSistliku Saksamaa ja imperialistliku Jaapani iile.

Noukogude maa autotoostuse ja autotranspordi edasine suure-
jooneline téus on ette ndhtud NSVL Ministrite Noukogu seaduses
rahvamajanduse taastamise ja arendamise kohta neljandal stalinli-
kul viisaastakul, kus kistakse: =

»Viia autode tootmine 1950. aastal 500 000 iiksuseni. Ule minna
uut thipi autode — suurendatud kandejduga veoautode ning mu-
gavamate sdiduautode massilisele tootmisele.

Taastada gaasgeneraator- ja gaasballoonautode tootmine, organi-
seerida diiselmootoritega ja automaatselt tiihjenduvate autode mas-
silist tootmist. Lépule viia kolme autotehase ja vaikese litraaZiga
autode tehase ehitamine; ehitada kolm uut autotehast, laiendada
kolme tegutsevat autotehast. Lopule viia nelja automonteerimis-
tehase ehitamine.‘ , :

Seaduse elluviimiseks laiendatakse olemasolevaid ja ehitatakse
uusi autotehaseid Moskvas, Gorkis, Jaroslavlis, Miassis, Uljanovskis,
Dnepropetrovskis, Kutaissis, Minskis ja Novosibirskis. 1950. a. Nou-
kogude autotdostuse toodang on ette ndhtud 428 000 veoautole,
65 600 sdoiduautole ja 6400 autobusele.

Rahvamajanduses ja maa transpordi iildises siisteemis omab auto-
transport tdhtsat osa seepirast, et:

a) autotransport omab iseseisvat, kuid samuti raudteid ja vee-
teid abistavat tdhtsust reisijate ja kauba vedudel magistraal-
teedel, autotraktidel, juurdesdiduteedel linnadele, toostuslikele
keskustele ja asulatele,

b) autotransport on kasutatav raudteejaamade ja sadamate tee-
nindamiseks,

¢) autotransport on trammide ja trollibuste kérval kasutatav ise-
seisva transpordina reisijate veoks linnades ja asulates.

Maéératu suurt tdhtsust omab autotransport ka riigikaitse alal.

SGjapidamine, noudes kaasaegseis tingimusis materiaaltehniliste
voitlusvahendite rakendamist kolossaalsetes hulkades, pole auto-
transpordita moeldav.
~ Tuhanded autod, té6tades armee tagala teedevorgul, veavad 66sel
Ja pdeval raudteejaamadest rindejoonele suuri sojaviagede eSelone,
lahinguvarustust, kiitteaineid lahingumasinaile, toiduaineid ja muud.
Kuid auto ei ole ainult asendamatuks transpordivahendiks, wvaid
samuti voimsaks teguriks suurte 166giviigede koondiste strateegiliste
manoovrite teostamisel.
= Teine imperialistlik sdda, Punaarmee lahingutegevus Halhingoli
Joe juures, kus vigesid ja varustust tuli autodel paisata kuni 800 km

<
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kaugusele, samuti sdjategevus Poolas ja Soomes, edasi Suures Isa-
maasdjas loomastunud fasismi vastu sisaldavad pﬂthkke nditeid selle
kohta, millisel méairal operatsioonide edu sdltub autotranspordi
toost.

2. Autode liigitus ja iildine ehitus.

Autod jagunévad kolme pShimisse gruppi:

a) transportautod — inimeste ja kauba veoks (resijate-, kauba-
ja segaveo autod),

b) eriotstarbelised autod, mis on varustatud eriseadmeiga tea-
tud tilesannete taltmlseks (tehnilise kiirabi autod, tuletdrje-
autod, té@navakastmise autod jne.),

c) v01duso1duautod mis on konstrueeritud maksnnaalsete Kii-
ruste saavutamlseks

Otstarbest ja konstruktlivseist isedrasusist soltumatult leiame
igas autos kaks pOhimist osa:
1) Sassii ehk raam koos koaigi sellele kinnitatud mehhanismide
ja osadega ja
2) kere.

Joonisel 1 on kujutatud Molotovi-nimelise Gorki linna auto-
tehase sdiduauto M-1 Sassii.

Auto aluse moodustab raam 14. Tee ebatasasusist pohjustatud
tougete vdhendamiseks mdaidratud vedrude 1 ja 12 kaudu on raam
tihendatud rataste telgedega. Auto esirattad 15 on suunavad. Auto
soidusuuna muutmine toimub esirataste péoramisega vasemale voi
paremale rooliseadme 6 abil. Veoratasteks on tagarattad. Veorattad
paneb podorlema raami esiotsale paigutatud sisepdlemismootor 4.
Mootori ees asetseb radiaator 3, mis on miiratud mootori silindrite
seinu ja paid uhtuva vee jahutamiseks.

Mootori vantvollilt kantakse joud veoratastele jouiilekande ehk
transmissiooni kaudu. Transmissioon koosneb sidurist 5, kdigukas-
tist 7, kardaantilekandest 13, peaiilekandest koos diferentsiaaliga 10
ja veorataste pooltelgedest 8.

Kaigukast koosneb erinevate hammaste arvuga hammasrattaist,
mida on vdimalik sidestada mitmesuguseis kombinatsioones. Kiigu-
kast voimaldab suurendada tagarataste veovdimet nende péérlemise
kiiruse vdhendamise kaudu mootori td6tades endistel poéretel.
Kéigukast voimaldab veorataste poorlemise suuna muutmist, s. t.
auto litkumist tagurpidi mootorivolli poédreldes endises suunas,
samuti mootori téotamisel tiihikaigul.

Sidur on kaigukasti abimehhanism. Siduri abil Iahutatakse moo-
tori vintvoll kdigukastist viimase hammasrataste {imberliilimisel.



Auto M-1 sassii.

Joonis 1,



Siduri ehitus ja to6tamine péhinevad pindadevahelistel hdordu-
misjoududel. ;

Kardaaniilekande abil kantakse joud kaigukastilt auto tagasillas
olevale peaiilekandele ja diferentsiaalile.

Kardaaniilekanne koosneb pikuti asetsevast kardaanvollist ja
kardaanliigenditest. Viimaste kaudu on kardaanvoll kdigukastiga
liikuvalt sidestatud. :

Kardaanliigend on tarvilik jou tlekandmiseks teatud nurga all,
sest kaigukastivoll ja kardaanvdll asetsevad erinevais tasapindades.

Peatilekande tlesandeks on jou iilekandmine kardaanvdllilt veo-
ratastele tdisnurga all ja rataste veojou suurendamine. Peaiilekanne
koosneb harilikult "kahest erineva hammaste arvuga koonilisest
hammasrattast.

Diferentsiaal koosneb hammasrataste slisteemist, mis véimaldab
tagaratastele koos mnende pooltelgedega erinevate Kkiirustega
poorelda. .

See on tarvilik pooranguil ja tee ebatasasusil, kus parem- ja va-
sakpoolsed tagarattad vordsel ajavahemikul ldbivad erinevaid tee-
pikkusi.

Peaitilekandelt koos diferentsiaaliga kandub joud pooltelgede
kaudu veoratastele.

Auto peatatakse veorattaid siduri abil mootori véntvollist lahuta-
des ja rattaid pidurite 2 ja 9 kaudu pidurdades.

Toodud kirjeldusest selgub, et oma otstarbelt Jagunevad Sassii

peamised mehhanismid nelja gruppi: ;

1) jouseade (mootor),

2) jouiilekanne ehk transmissioon (sidur, kdigukast, kardaaniile-
kanne, peaiilekanne koos diferentsiaaliga ja veorataste pool-
teljed),

3) juhtimisseadmed (rool ja pidurid),

4) auto Sassii (raam, vedrud, taga- ja esisild, rattad).

Kéesolev Gpperaamat piirdub alljirgnevate peamiste kodumaiste

autode mehhanismide ehituse ja to6tamise vaatlemisega.
Molotovi-nimeline Gorki autotehas: ‘

1) viiekohaline, kinnine ' sdiduauto M-1, milliseid tehas toodab
1936. a. teisest poolaastast alates,

2) poolteisetonnise kandejouga vecauto GAZ-MM, milliseid te-
has toodab alates 1939. a., ja vanem tiilip GAZ-AA.
Stalini-nimeline Moskva autotehas:

1) kolmetonnise kandejouga veoauto ZIS-5,

2) seitsmekohaline kinnine séiduauto ZIS-101.

Jaroslavli autotehas:
1) viietonnise kandejouga veoauto JaG-6.
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Kisimusi kordamiseks.

1. Mida nimetatakse autoks?

2. Milline on autode liigitus nende otstarbe jargi?

3. Milliseid autosid nimetatakse eriotstarbelisteks?
4." Millistest pohimistest osadest koosneb auto?

5. Millised mehhanismid moodustavad auto $assii?

6. Millised on auto iiksikute mehhanismide iilesanded?

AUTODE EHITUSMATERJALID.

Autode ehitusmaterjale vdime liigitada kolme gruppi:
1) materjalid, mida kasutatakse autode ehitamiseks ja sisusta-
miseks — metallid, puit, klaas, nahk, lakk ja teised, 2) materjalid,

mis on vajalikud autode ekspluateerimiseks — kiitte-méadrdeained,
kummid, 3) abimaterjalid — tihendid, puhastusmaterjalid ja muud
sellised.

Autode tootmises metallid omavad pohilist tdhtsust.

Poolteisetonnise veoauto tootmiseks on vaja ligikaudu 200 kg
malmi, 1000—1100 kg terast, 35—40 kg pliid, 25—30 kg vaske, 5—38
kg alumiiniumi, 5—6 kg tsinki, 4—5 kg tina, 1,5—2,0 kg niklit,
0,8—1,0 kg kroomi.

1. Metallid ja nende omadused. Metallideks nimetatakse ele-
mente, s. t. lihtaineid, milledel on rida iihiseid omadusi, nii kui:
1) eriline ldige, 2) hea soojuse- ja elektrijuhtivus, 3) ldbipaistmatus
tahkes ja vedelas olekus.

Tehnilist tdhtsust omavaid metalle vaadeldakse jargmiste oma-
duste kohaselt:

I. Fiutisikalised omadused:

a) tihedus — mass vdi ainehulk tihes mahuiihikus (1 em?®). Ti-
heduse arv niitab, kuivérd vaadeldava aine kaal iiletab sama
veemahu kaalu temperatuuril 4°C (erikaal),

b) soojusejuhtivus — metalli omadus iile anda soojust kdrgema
}iemperatuuriga kohtadest madalama temperatuuriga kohta-

esse,

¢) soojusemahtuvus — metalli omadus koguda endasse soojust,

d) paisumine — metalli mdddete muutumine temperatuuri téus-
tes ja alanedes,

e) sulamistemperatuur — temperatuur, mille juures metall liheb
tahkest (kristallisest) olekust iile vedelasse olekusse,

f) elektriline juhtivus — metallj omadus lasta 1dbi elektrivoolu,

g) magnetilisus — metalli omadus magnetiseeruda ja alal hoida
magnetismi.

12



2. Keemilised omadused:

a) omadus vastu pidada korrosioonile — metallide ja nende su-
lamite pinnalisele hddbumisprotsessile mitmesuguste keemi-
liste ainete (vesi, ohk, happed, leelised ja teised) voi elektro-
keemiliste protsesside (nditeks raua roostetumine) mdjutusel,

b) omadus iihineda teiste ainetega v&i sattuda nendega vastas-
tikku mdjutavasse vahekorda.

3. Mehaanilised omadused:

a) tugevus — omadus vastu seista vilistele joududele, mis piiiia-
vad metalli osakesi tliksteisest lahutada. Metallide tombe-,
surve-, painde- (piki ja pdiki), 16ike- ja védndetugevusi vaa-
deldakse eraldi, sest nende vastupidavus loetletud mé&jutus-
tele on erinev, .

b) sitkus — niisuguse sideme olemasolu metalli osakeste vahel,
mis vdimaldab selle painutamist, kokkupigistamist ja venita-
mist purunemiseta,

¢) kdvadus — metalli omadus vastu seista voorkehade sissesu-
rumisele tema pinda, samuti pinda krtimustavale mdjule,
d) haprus — metalli omadus puruneda 16kide méojul vai pai-

nutamisel kuju muutmata. Haprus esineb harilikult koos k&-
vadusega ja on vastandomadus sitkusele. Mida kdvem on
metall, seda hapram ta on,

e) vetruvus (elastsus) — metalli omadus taastada oma endine
kuju pérast vilisjoudude mdju lakkamist.

4. Tehnoloogilised omadused:

a) sepistatavus — metalli omadus muuta oma kuju lookide mo-
jul kuni Shukeste lehtedeni, 15hede ja pragude tekkimiseta,

b) plastilisus — metalli omadus muuta oma viliskuju surve
mojul ja sdilitada see kuju-surve lakkamisel,
¢) valatavus — metalli omadus sulatamisel vedelduda ja valu-

vorme hiésti téita,

d) keevitatavus —metalli tiikkide omadus liituda iiheks tervi-
kuks kuumendamisel sulamistemperatuurini,

e) karastatavus — metalli omadus muuta oma seesmist struk-
tuuri termilisel t66tlemisel, mis iihtlasi muudab ka mehaa-
nilisi omadusi kdvaduse suurenemise suunas,

f) tsementiiditavus — metalli omadus v&tta oma. pealispinda
stisinikku, mis jdrgneva termilise t66tlemise kaudu voimaldab
saavutada kova pealispinda, hoides alal sitke stidamiku.
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2. Mustad metallid. Tehnikas ja toostuses jagunevad metallid
kahte gruppi:

a) mustad  metallid ja

b) varvilised metallid.

Mustade metallide hulka kuuluvad raud ja selle pohimised sii-
siniksulamid, malm ning teras.

Uksikud erandjuhud vilja arvatud, ei leidu looduses puhast
rauda, samuti ei kasutata seda masinaehituses, sest raua tiielik
puhastamine lisandeist on raskendatud, pealegi on raud pehme ning
ei kdlba seepdrast masinate iliksikosade valmistamiseks.

Rauda toodetakse rauamaagist, mis on maapduesaadus.

Rauda toodetakse maagist erilistes sulatamisahjudes, kus maak
sulatatakse kiitteaine polemisel. Sulatamisel kiitteainest lisandub
rauale stsinikku. Seepérast sulatamisahju saadus ei ole puhas raud,
vaid selle sulam siisinikuga, samuti riniga, mangaaniga ja véihese
hulga véévli ning vosvoriga. Niisugust sulamit nimetatakse malmiks.

Malm voib sisaldada 1,7 kuni 6,6% siisinikku. Malmi erikaal on
7,0 kuni 7,3 g/cm®.

Sulamistemperatuur on 1150 kuni 1250° C.

Malm on kdva ja hasti valatav. Hapruse tdéttu ta on halvasti
keevitatav ja sepistatav.

Tavalised too6stuslikud malmid sisaldavad siisinikku 3—5%, -
réni 3—4%, mangaani kuni 2% ja méne sajandiku protsendi vdrra
vaavlit ning vosvorit, iilejddva osa moodustab raud. Siisinik vihen-
dab malmi erikaalu, madaldab sulamistemperatuuri, muudab sula-
tatud malmi vedelamaks, parandades seega valatavust, kuid iihtlasi
muudab ta kovaks, hapraks ning halvendab keevitatavust.

Réni muudab malmi pehmemaks ja soodustab nn. hallide va-
lumalmide kujunemist. .

Mangaan suurendab malmi kdvadust ja; vdimaldab valgemal-
mide saamist. : :

Vadvel omistab malmile punamurdelisuse, s. t. hapruse kuumen-
datud olekus.

Vosvor pohjustab kiilmmurdelisuse, s. t. hapruse kiilmas (tem-
peratuuridel alla 0° C) olekus, kuid soodustab valatavust.

Hall- ehk valumalmi kasutatakse mitmesuguste osade valami-
seks, nii kui silindriplokid, plokikaaned, kolvid, kolviréngad, kii-
gukasti karterid jms. .

Hallmalmis on pea koik siisinik nn. vabas olekus, viikeste
grafiidiosakestena. See asjaolu muudab malmi pehmeks ja sobivaks
osade valmistamiseks valu teel. : :

Silindriplokkide kuluvusel vihendamiseks valmistatakse neid
moningatel juhtudel (ZIS-5, ZIS-101) legeeritud malmist.
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Legeeritud malmiks nimetatakse hallmalmi, millesse on lisanda-

tud moningaid varvilisi metalle — kroomi, vanaadiumi ja teisi, mis
suurendavad malmi kdvadust ja vastupidavust kulumisele.

; Valgemalmis on pea koik siisinik keemilises iihenduses rauaga,

moodustades vdga kovu rauakarbiidi kristalle. Viimased muudavad

valgemalmi kovaks ja hapraks ning valamistoddeks kolbmatuks.

Valgemalmist valmistatakse terast vdi nn. sepistatavat malmi.

Osade valmistamiseks sepistatavast malmist valatakse need algul
valgemalmist, kuumendatakse ahjus ning jahutatakse aeglaselt. Nii-
suguse tootlemise tulemusena pdleb osa siisinikku vélja, teine osa
ldheb iile vabasse olekusse viikeste grafiidiosakestena. Selle taga-
jérjel muutub malm sitkemaks, vetruvamaks ja pehmemaks, s. t.
ldheneb omadusilt terasele, millest osade otsene valamine on ras-
kendatud terase halva valatavuse tgttu.

Sepistatav malm kannatab hésti 166ke ja painutamist ning on
vaga vastupidav. Sellest valmistatakse siduri ja piduri pedaale,
vedrude kinnituskronsteine, tagasildade kartereid, mutrivot-
meid jne.

Nimetus ,;sepistatav malm* on suhteline. Tegelikult ei ole see
malm sepistatav, voGimaldades ainult viiksemate kdverdumiste
ogvendamist kiilmas olekus pressi abil ja kuumendatult kergete
160kidega. 5

Teras on rauasulam siisinikuga, sisaldades viimast vihem kui
1,7%. Terase erikaal on 7,4—7,8 g/ecm®. Sulamistemperatuur on
1400—1500° C.

Terase omadused soltuvad ta koostisest.

Terast saadakse valgemalmist, vabastades viimast iihest osast
stisinikust.

Seda tehakse siisiniku' viljapoletamisega erilisis seadmeis, kon-
vertoreis (Bessemer’i v6i Thomas’e menetluse jirgi) voi Siemens-
Martini ahjudes.

Eriti korgevadrtuslik (kahjulike lisandeita) ja tdpse koostisega
teras saadakse sulatamise teel tiigleis vdi elektriahjudes koos kasu-
like lisandeiga.

Teras on sepistatav, kergesti keevitatav, kuid raskesti sulatatav.
Teras on sulatatult paks ja seepdrast halvasti valatav. Kui teras
sisaldab siisinikku kuni 0,2%, siis see ei ole karastatav, kuid on
hésti tsementiiditav. (Vaata 18iku ,,Termokeemiline tootlemine®).
Kui terases on siisinikku iile 0,2%, siis see karastub.

Harilikku terast nimetatakse siisinikteraseks. Selline teras koos-
neb rauast ja siisinikust, koos vé&idvli, vosvori, rédni ja mangaani
viheste lisanditega.

Mida rohkem on terases siisinikku, seda kdvem ja hapram see
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on péarast termilist tootlemist. - Vidhese susinikusisaldavusega (alla
0,2%) terast nimetatakse pehmeks teraseks, vahel ka rauaks.

Terast, mis sisaldab 0,3—0,6% siisinikku, kasutatakse masina-
osade valmistamiseks.

Eeltoodust suurema siisinikusisaldavusega terast kasutatakse
tooriistade valmistamiseks (16ogitooriistadeks siisinikuga 0,5—0,8%
ja loiketooriistadeks siisinikuga kuni 1,5%).

Viaivlit on terases mone sajandiku protsendi vorra. Vaavli suu-
rem hulk pdhjustab punamurdelisuse.

Vosvorit on terases samuti vidhesel mairal, monest sa]andlkust
protsendist kuni 1—2%.

Vosvor omistab terasele kiilmmurdelisuse, kuid kergendab
selle tootlemist toopinkidel ja parendab valatavust, muutes terase
sulatatult vedelamaks. :

Réni on terases 3—4%. Ré&ni muudab terase kovaks ja vetru-
vaks. Sellist terast kasutatakse lehtvedrude valmistamiseks.

Mangaani esineb terases kuni 1%. Terase erisortides voib roh-
kem mangaani olla.

Mangaan omistab terasele kdvaduse. Mangaanterasest valmista-
takse vedrusid.

Sisinikteras jaguneb liht- ja konstruktsioonteraseks.

Lihtterasest valmistatakse norgalt koormatud polte, mutreid ja
teisi masinaosi.

Konstruktsloonterasest valmistatakse vastutavamaid osi autoas-
janduses, néiteks mootorite vidntvolle, kepse, jaotusvolle, mdningaid
hammasrattaid ja teisi.

Osi, mis on suuresti koormatud v6i milledelt noutakse head vas-
tupidaviust kuluvusele, valmistatakse eriti korgevaartuslikest nn.
legeeritud teraseist. :

Legeeritud teraseks nimetatakse siisinikterast, milles nduta-
vate mehaaniliste omaduste saavutamiseks esineb lisandeid, peami-
selt metalle, v6i milles tavaliste lisandite rani- ja mangaamhulke
on suurendatud.

Peale rdni ja mangaani kasutatakse lisandeina (mone protsend1
ulatuses) veel niklit, kroomi, vanaadiumi, volframi, moliibdeeni ja
teisi metalle.

Nikkel omistab terasele erilise sitkuse ja vastupidavuse korro-
sioonile.
Kroom muudab terase kovaks. Kui kroom esineb koos nikliga

siis see soodustab nikli vordset jagunemist terases muutes viimase
struktuuri thtlaseks.

Kroomteras on hésti vastupidav korrosioonile ja kuumusele.
Kroom- ja kroomnikkelterasest valmistatakse mitmesuguseid
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autoosi, nii kui hammasrattaid, juiilekande volle, kolvisérmi, ved-
rupolte jms. Kroomterasest valmistatakse kuul- ja rull-laagreid.

Vanaadium, volfram ja moliibdeen omistavad terasele kovaduse,
lihtlase peene struktuuri ja vastupidavuse léokidele. Kroomvanaa-
diumterasest valmistatakse mé&nikord peatilekande hammasrattaid,
mis téotavad kdrgete ja jirsult muutuvate koormistega.

3. Metallide tootlemine. To6tlemisega antakse metallile teatud
kuju, viline ilme, mddted ja pinna omadused. Samuti v&ib sel teel
muuta metalli mehaanilisi omadusi.

Metalle toédeldakse valamisega, mehaanilisel, termilisel ja ter-
mokeemilisel teel ning moningate erimenetlustega, nii kuj autogee-
niline keevitamine ja lsikamine, metalliseerimine jne.

Lihtsaimaks ja odavaimaks kujuandmise viisiks on valamine
erilistesse vormidesse. Valamise teel valmistatakse mootori silindri-
plokke ja selle kaasi, kartereid ja muid autoosi. ‘

Metalli peamised toétlemisliigid on jargmised:

1. Kuumalt t66tlemine:

a) valtsimine — metallidele vajaliku pikkuse ja profiili and-
mine lédbisurumise teel kuumas olekus kahe paralleelselt aset-
seva terasvaltsi vahelt. Valtsimisega valmistatakse niit. ved-
rulehti;

b) sepistamine, stantsimine ja pressimine — metallosale kuu-
mas olekus vajaliku kuju andmine lookidega voi surumisega.
Sepistamisega antakse metallile haamril6ékidega ainult ligi-
kaudne kuju. Stantsimisel surutakse metall haamril6skidega
vormidesse, andes talle sel teel Ioplikule vormile lihedasem
kuju. Pressimisel metallitiikk surutakse vormidesse aeglase
survega.

Kuumal té6tlemisel ei muuda metall ainult vormi, vaid tihe-
neb samuti.

Stantsimisega valmistatakse mootori viantvolle, kepse ja jaotus-
volle, jouiilekande hammasrattaid ning teisi autoosi.

2. Kiilmalt té66tlemine:

a) stantsimine (kiilm) — metalli surumine ja venitamine pressi
abil. Niisuguse stantsimisega valmistatakse keretiibu ja teisi
autoosi;

b) tombamine — viikese labimodduga varraste tdmbamine libi
tombeplaadi kooniliste avauste varraste pikendamiseks. See
on iiks traadivalmistamise menetlusi;

2 Kolmanda liigi autojuhi dpperaamat
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¢) lukussepa t66d — siia hulka kuulub viiksemate osade késitsi
valmistamine 15iketooriistadega voi vdiksemate mehhanismi-
dega, samuti osadele 15ppkuju andmine ja nende viimine va-
jalikesse modteisse. Lukussepatood sisaldavad suure hulga
mitmesuguseid operatsioone (mdningad neist on toodud Gppe-
raamatu I1I osas , Lukussepatéode pdhimised votted®);

d) tootlemine treipinkidel, puurmasinail, hodvel- ja lihvpin-
kidel.

4. Metallide termiline tootlemine. Mehaaniliste omaduste pa-
rendamiseks toodeldakse teraseid termiliselt, s. t. kuumendatakse
teatud temperatuurini ja jahutatakse jérgnevalt kiiresti voi aegla-
selt. Termilisel tootlemisel jadb osa viliskuju muutumatuks. Sees-
mine struktuur muutub, andes materjalile teatud mehaanilised
omadused.

Termiliste tootlemiste hulka kuuluvad: 166mutamine, karasta-
mine, jirelelaskmine ja normaliseerimine.

Kui terast kergemaks tootlemiseks voi painutamiseks on vaja
pehmendada, nait. traadi painutamiseks murdumiseta, siis kasuta-
takse 166mutamist. Lddmutamiseks kuumendatakse terasosa aegla~
selt temperatuurini 750—800° C ja jahutatakse jargnevalt aeglaselt
kuumas liivas voi isegi koos ahjuga.

Lodmutamist kasutatakse samuti stantsimisel, mehaanilisel t66t-
lemisel voi valu ebaiihtlasel jahtumisel metallis tekkivate seesmiste
pingete korvaldamiseks.

‘Lédmutamisel vabaneb siisinik keemilisest ithendusest rauaga,
jasdes terasesse mehaanilise lisandina viikeste grafiiditerakeste
néol.

See asjaolu omistab terasele pehmuse ja vahendab haprust.

Karastamiseks nimetatakse termilist tootlemist, mille tagajarjel
terasosa omab kovadust, mis on tarvilik kuluvuse viahendamiseks
ja vetruvuse suurendamiseks. Karastamine seisneb terasosa kuu-
mendamises temperatuurini 750—850° C (sdltuvalt terase koostisest),
liihiajalises hoidmises sellel temperatuuril ja jargnevas Kiires ja-
hutamises vees voi Olis.

Karastamisel iihineb terases esinev siisinik keemiliselt rauaga,
moodustades rauakarbiidi kristalle.

Viimaste olemasolu omistabki terasele kdvaduse ja hapruse.

Karastamisel metallis tekkivate sisemiste pingete ja hapruse
vahendamiseks toimetatakse nn. jérelelaskmist.

Jarelelaskmiseks kuumendatakse terasosa temperatuurini 200—
320° C jargneva kiire jahutamisega vees. Mida kdrgem on jarele-
laskmise temperatuur, seda viiksem on haprus, kuid seda rohkem

viheneb ka kovadus.
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Normaliseerimiseks nimetatakse terasosa kuumendamist tempe-
ratuurini 850—950° C, jirgneva jahtumisega vabas Shus.

Ohukeste terasosade suhtes on normaliseerimine sisuliselt ka-
rastamine jahutamisega Shus, mis toimub kiirelt, sest toddeldava
detaili mass on viike. : .

Niisugusel juhul on normaliseerimise tulemuseks metalli pee-
neteraline struktuur, mis mehaanilisi omadusi parendab.

Massiivsete osade normaliseerimisel karastumist ei esine, sest
nende juhtumine on aeglane. ‘

Niisugusel juhul on normaliseerimine eriliiki 160nmutamine,
kuid toimub lihtsamalt ja aeglasemalt. Suuremaid osi, nii kui
vantvolle, hammasrattaid jne. normaliseeritakse metalli sepista~-
misel tekkinud sisemiste pingete kdrvaldamiseks.

5. Metallide termokeemiline tootlemine. Terase termokeemi-
line téotlemine erineb eelmises 15igus toodud protsessidest koos-
nevusega kahest osast: :

1) terasosa pealispinna keemilise koostise muutmine kiillasta-
mise kaudu mdne ainega, harilikult siisinikuga, mis pirast
vastavat termilist t66tlemist kdvendab pealispinda, vdhenda-
des kuluvust, i

2) termiline t66tlemine, s. t. karastamine.

Osad, mis tootamisel on koormatud paindele, koos hddrdumi-
sega suure surve all, valmistatakse pehmest, vihese siisinikusisal-
davusega (kuni 0,2%), mittekarastuvast terasest. Osa pealispind
kiillastatakse siisinikuga siigavuseni 0,6—2 mm, karastatakse ning
lastakse jdrele. Pirast niisugust t66tlemist on osa siidamik pehme
ja sitke, kuid karastatud pealispind on viga kdva.

Pealispinna kiillastamist siisinikuga nimetatakse tsementiiti-
miseks.

Tsementiitimiseks paigdtatakse terasosa kasti, iimbritsetult ai-
nega (karburisaator), mis sisaldab rohkesti siisinikku. Jargnevalt
paigutatakse kast ahju. Kahe kuni kiimne tunni kestel ahjus tem-
peratuuril 900—950° C hoitult annab karburisaator oma siisiniku
terasele. Ahjus hoidmise kestus oleneb sellest, kui stigavat tsemen-
tiiditud kihti soovitakse saada. ’

Tsementiitimist toimetatakse ka vedelas voi gaasilises karbu-
raatoris. ;

Kova pealispinna saamiseks kasutatakse ka lammastikuga kiil-
lastamist (nitreerimine) v&i iiheaegset kiillastamist stisinikuga  ja
ldmmastikuga (tsiiaanimine).

- 6. Viirvilised metallid. Virvilistest metallidest kasutatakse au-
totoGstuses: tina, pliid, tsinki, antimoni, vaske, hébedat, alumiiniu-
mi, mangaani, niklit, kroomi, volframit, vanaadiumi ja mdningaid
teisi.
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Nii kui eespool mirgiti, kasutatakse mangaani, niklit, kroomi,
volframit ja vanaadiumi lisandeina terasele, selle mehaaniliste oma-
duste parendamiseks.

Niklit ja kroomi kasutatakse ka vask- ning terasosade katmi-
seks. Nende metallide viga Shuke kiht (0,02—0,03 mm) kaitseb
terast histi roostetumise vastu. Poleeritult omab nikeldatud voi
kroomitud pind hobedase liike ja reflekteerib hasti valguskiiri. Sel
pohjusel nikeldatakse voi kroomitakse auto laternate reflektoreid.
Peale eeltoodu on kroomitud pind ka viga kova ja peab hésti vastu
kulumisele.

Alljargnevalt on toodud teiste virviliste metallide pdhioma-
dused. )

Tina — kergesti sulav, hdbedavérviline, -erikaal 7,3, sulamis-
temperatuur 232° C, harilikes tingimusis ei korrodeeru (hapendu),
viéga plastiline, katab teisi metalle vastupidava ja tiheda kihiga.
Pohimisteks kasutamisaladeks on pleki tinutamine ja mitmesuguste
sulamite valmistamine.

Plii — pehme, hobedane metall, erikaal 11,3, sulamistempe-
ratuur 327°C, histi sepistatav ja séobimiskindel védvelhappe suhtes.
Ohu mdjul hapendub kergesti, kattudes kaitsekihiga edaspidise S00-
bimise vastu. Kasutatakse peamiselt sulameiks teiste metallidega,
samuti autode akumulaatoriplaatide valmistamiseks.

Tsink -— hobevalge metall, plastiline temperatuuril 100—
150° C, habras teistel temperatuuridel, erikaal 7,1, sulamistempera-
tuur 419° C. Puhtal kujul kasutatakse peamiselt raua katmiseks
kaitseks atmosfidriliste mojude vastu. Kuulub lisandina mitme-
suguseisse sulameisse.

Antimon — tinavirviline valkjas metall, viga habras ja
kova, erikaal 6,5, sulamistemperatuur 630°C. Kasutatakse lisan-
dina teiste metallide, n#it. babiidi, tina sja akuplaatide plii kdva-
duse tostmiseks. :

Hdbe — Kkasutatakse autodes vihestes kogudes. Omab head
elektrilist juhtivust ega hapendu. Sel pdhjusel valmistatakse hdbe-
dast relee kontakte.

Vask — virskelt 18igatult punakas-roosat vérvi, elektrit ja
soojust juhtiv, diamagneetne metall, histi sepistatav ja tommatav,
erikaal 8,9, sulamistemperatuur 1083° C. Pirast valtsimist kaotab
vask sitkuse ja muutub hapraks. Kasutatakse peamiselt sulameis
koos teiste metailidega. ;

Alumiinium — hobevalge, kerge, diamagneetne, hésti
elektrit juhtiv, vordlemisi plastiline, hasti valatav metall, erikaal
2,7, sulamistemperatuur 658° C. ' :

Puhtast alumiiniumist valmistatakse kondensaatori plaatide
katteid.
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Autodes kasutatakse alumiiniumi peamiselt sulamina koos teiste
metallidega — vasega, mangaaniga, magneesiumiga. Alumiiniumi-
ja vasesulamist valmistatakse mootori kolbe, plokikaasi ja mdnin-
gaid teisi osi. Sel sulamil on vdrreldes malmiga rida paremusi, niit.
kerge kaal ja parem soojusejuhtivus.

Sulam kolbide valmistamiseks sisaldab 6—10% vaske, 84—88%
alumiiniumi ja vihesel hulgal teisi metalle. -

Vase- ja tinasulamit nimetatakse pronksiks. Vastavait otstar-
bele voib pronksi koostis olla viga mitmesugune. Niinimetatud
mautopronks* sisaldab umbes 89% vaske, 4% tina, 4% tsinki ja
2,5% pliid. Seda pronksi kasutatakse kraanide, niplite ja teiste
analoogiliste osade valmistamiseks.

Vosvorpronks omab hidid omadusi vastupidavuselt h&ordu-
misele, on tihe, hésti valatav ja puhtalt téédeldav. Vosvorpronksi
ligikaudne koostis on jidrgmine: vaske 89%, tina 10%, vosvorit
kuni 1%. Vosvorpronksist valmistatakse pukse ja tiguiilekandeid,
mida monikord ka auto peaiilekandena kasutatakse.

Vase- ja tsingisulamit nimetatakse messingiks. Messingi koos-
tis voib olla mitmesugune, sisaldades tsinki 10—35%. Messing
omab head elektri- ja soojusejuhtivust, on plastiline ja sitke.

Péarast vastavat toctlemist messingplekk muutub vetruvaks.
12—18% tsingisisaldavusega messingit nimetatakse tombakiks. Tom.
bak on hésti sepistatav ja kiilmalt stantsitav. Messingist valmista-
takse karburaatori pihusteid, kiitteainetorusid ja elektriseadmete
osi. Tombakist valmistatakse radiaatoreid ja elektrijuhtmeid.

Laagrite valamiseks tarvitatakse pehmeid, kergesti sulavaid ja
héordumisele vastupidavaid sulameid, nn. babiite. Niisugused laag-
rid véhendavad hddrdumist ja vintvolli kaelte kulumist. Babiidi
»B 83" ligikaudne koostis on jidrgmine: tina 83%, antimoni 11%,
vaske 6%, sulamine algab temperatuuril 250° C, vedeldub taielikult
temperatuuril 350° C. »

Tina kui defitsiitse materjali kulu viltimiseks kasutatakse ka
vihese tinasisaldavusega nn. arseenbabiiti.

,Bondrat“~tiitipi babiidi ,,B-M‘ ligikaudne koostis on jargmine:
pliid 73%, tina 11—12%, antimoni 10—11%, vaske 1,6—2,0%,
arseeni 1,5% ja kadmiumi 1,8%. Viimasel ajal kasutatakse laagrite
valamiseks ka niklisisaldavusega babiiti ,B-M* koostisega: pliid
68,62—173,44%, tina 9,5—10,5%, antimoni 13—15%, vaske 1,5—
2,09, arseeni 0,5—0,9%, kadmiumi 1,3—1,7%, niklit 0,75—1,25%
ja vosvorit 0,01—0,03%.

Metallide kokkujootmiseks kasutatakse mitmesuguseid joodi-
seid. Pehmed joodised koosnevad tinast ja pliist, ndit. sulam koos-
tisega tina 63%, pliid 37%, sulamistemperatuuriga 182° C, mida
kasutatakse tina ja kergesti sulavate esemete jootmiseks. Sulamit
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koostisega 50% tina, 50% pliid, sulamistemperatuuriga 240° C, kasu-
tatakse messingi ja valgepleki jootmiseks. Koige laialdasemalt
tarvitatav on sulam koostisega 33% tina, 67% pliid, sulamistempe-
ratuuriga 275° C, mida samuti kasutatakse pleki ja messingi joot-
miseks. Terase ja vase (punase vase) jootmiseks tarvitatakse kdvu
joodiseid, mis koosnevad vasest, tsingist ja hobedast, v&i veel
kovemaid vasest ja tsingist.

7. Plastmassid ja friktsioonmaterjalid. Auto elektriliste sead-
mete valiskesti, isolaatoreid ja moningate metallesemete dekoratiiv-
seid katteid valmistatakse nn. plastmassidest. Plastmasside hulka
kuuluvad nait. kunstlikud vaigud bakeliit ja karboliit, mis on val-
mistatud karboolhappest, formaliinist ja ammiaagist voi happeist
puujahu, puuvilla, kiselguuri, grafiidi ja teiste tditeainete lisan-
damisega.

Kuumalt on niisugused massid plastilised ja vormides pressita-
vad, kuid muutuvad jahtudes kovaks.

Plastmasside lheks eriliigiks on tekstoliit. See koosneb bake-
liitlakiga ldbiimmutatud ja kuumalt kokkupressitud riidekihtidest.

Tekstoliit on niivérd vastupidav, et vdimaldab mootori jaotus-
volli hammasrataste valmistamist. Tekstoliidist hammasrattad
on metallist valmistatuist kergemad ja tootavad védiksema miiraga.

Moningate elektriliste seadmete valmistamisel kasutatakse teks-
toliiti ka isolaatoreina.

Friktsioonmaterjalina (s. t. sellisena, mis suurendab hodrdumist)
kasutatakse piduriklotside ja sidurite veetavate ketaste katmiseks
ferodood, raisbesti ja asboliiti.

Ferodoo on vasktraadist: kude, mis on 1ldbi pSimitud asbest-
niitidega.

Raisbest ja asboliit — asbestist ja bakeliidist pressitud
massid, monikord savi, kipsi ja teiste mineraaltdidiste lisandeiga.

8. Tihendmaterjalid. Tihendmaterjale kasutatakse autode juu-
res vee, 0li, poletusaine ja gaaside labipadsu tokestamiseks.

Paberit ja pappi tarvitatakse niisuguste liikkumatute tihen- -
duste tihendamiseks, mida ei mojuta korged temperatuurid, nii kui
kéaigukasti viliskestad, tagasild, karteripohi, samuti tihendeina vee
vastu.

Klingeriit — mineraalainete lisandiga asbestmass. Kasu-
tatakse korgendatud survetega ithendustes temperatuurideni kuni
150° C, samuti papi asemel, kui vajatakse paksemat materjali.

Asbestpapp — Kkasutatakse korgete temperatuuridega,
kuid surveta kohtades, nii kui viljalasketorustik ja summuti.
Asbesti kasutatakse ka asbestndérina. Asbestmaterjale ei kasutata
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ainult tihendeina, vaid vihese soojusejuhtivuse tdttu ka soojuse
isolaatoreina. '

Metallasbestmaterjalid — asbestpapp valtsitud &ar-
tega, messingist v3i terasest katete vahel. Tarvitatakse kdrge tem-
peratuuriga ja kdrgendatud survega kohtades, nii kui silindriploki
kaas, sisselasketorustik, viljalaskekollektor jne.

Vilt — kasutatakse kartereid libistavate vdllide tihendeina &li
vdljumise tokestamiseks.

Kiisimusi kordamiseks.

Milliseid musti metalle kasutatakse autode ehitamisel?

. Millised on malmi pdhiomadused? ~

Milliseid peamisi autoosi valmistatakse malmist?

Milliseid teraseid nimetatakse siisinikteraseiks?

. Milliseid teraseid nimetatakse eri- voi legeeritud teraseiks?

. Milliseid peamisi autoosi valmistatakse terasest?

Milliseid peamisi mehaanilise tootlemise protsesse kasuta-

takse autoosade valmistamisel?

. Milliseid peamisi termilise to6tlemise protsesse kasutatakse

autode ehitamisel? :

9. Millised on tina, plii ja vase pShimised omadused?

10. Millised on pronksi ja messingi pohimised omadused?

11. Milleks kasutatakse alumiiniumsulameid?

12. Milleks kasutatakse babiiti?

13. Mida kujutavad enesest plastmassid ja kus neid kasutatakse
autode ehitamisel?

14. Milliseid materjale nimetatakse friktsioonmaterjalideks ja
kus neid autode juures kasutatakse?

15. Millisteks otstarveteks kasutatakse autode juures paberit,
pappi ja klingeriiti?

16. Milliseis mehhanismi t66tingimusis on tarvilikud asbesttihen-
did ja misparast?

17. Milliste iihenduste juures kasutatakse vilti?

N oo o

(o]

MOOTOR
1. peatiikk.
MOOTORI ULDINE EHITUS JA TOOTSUKKEL.

Auto pannakse liikuma sisepdlemis-, auru- voi elektrimooto-
riga. Levinuimaks on karburaatoritega varustatud mootoritega
autod.
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Karburaatoritega. varustatud mootorid téotavad kergete vedelate
poletusainetega, nii kui bensiin, ligroiin ja petrool. Mootori silind-
reisse saadetakse pGletusaine pihustatult ja osalt gaasilises olekus
ohuga segatult. Polemissegu valmistamine toimub viljaspool silind-
reid, nn. Kkarburaatoris. Mootori silindreis pbletussegu suru-
takse algul kokku ja siilidatakse siis elektrisideme abil. P&lemisel
eraldub soojus ja tekivad gaasid. Soojuse mdjul paisudes suruvad
gaasid kolvile. Kolb liigub allapoole ja paneb kepsu kaudu mootori
vantvolli poorlema. .

Eeltoodust néhtub, et karburaatoriga mootor on iiks sisepdle-
mismootorite eriliike, mis polemissegu pdlemisel tekkiva soojus-
energia muudavad mehaaniliseks t6oks.

Joonis 2. Vindamehhanismi skeem.

Kolvi sirgjooneline liikumine muutub vintvalli poodrlemiseks
Joonisel 2 niaidatud vindamehhanismi kaudu. -

Silindris 1 asetseb kolb 4, mis kolvisérme 3 kaudu on liikuvalt
sidestatud kepsu 5 tilemise otsaga 2. Kepsu alumine ots 6 on ithen-
datud véntvolliga. Viantvsll koosneb vollivinda kaelast 7, selle
kahest kiiljest 8 ja kahest volli kaelast 9, mis poorlevad raam-
laagreis.*

Kui vollivint on iilal ja kepsutelg sellega iihes tasapinnas, siis
on kolb iilemises piirasendis (joon.:-2-a). Selles asendis on silindri
maht véikseim. VGlli poorates liigub vint allapoole ja tombab
kepsu kaasa. Silindriseintest suunatult liigub kolb samuti allapoole
(joonis 2b) ja silindrimaht suureneb.

* Joonisel 2 ei ole raamlaagrid naidatud.
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Véntvolli poordudes 180° vdrra on vint all ja kepsu telg sel-
lega uuesti {ihel tasemel. Selles asendis on kolb alumises piirasen-
dis (joon. 2¢) ja silindrimaht on suurim.

Jargneval volli poordumisel kolvi liikumissuund muutub.
Tdustes llespoole véllivant liikkab kepsu koos kolviga iilespoole
(joon. 2d). Alumisest piirasendist 180° vdrra péordudes, seega
tldse 360° vdi iihe podrde vdrra, on kolb uuesti tilemises piir-
asendis.

Kui vollivinda asemel joud
kolvile rakendada, sundides seda
piirasendite vahel iiles-alla liiku-
ma, siis mootori viantvoll hakkab
poorlema.

Kepsu liikumine on mitmeke-
sisem. Kepsu alumine osa pdorleb
koos vollivindaga. Ulemine osa
liigub tihes kolviga tiles-alla, kuid
00tsub iihtlasi timber kolvisdrme.

Kolvi piirasendeid nimetatakse
surnudpunktideks. Kolvi teekon-
da iihest surnudpunktist teise ni-
metatakse kolvikaiguks.

Kolvi igale kdigule vastab vol-
livinda péére 180° vorra.

Joonisel 3 on ndidatud {lihe-
silindrilise karburaatoriga auto-
mootori ehitus.

See mootor omab jargmisi pd-
himisi mehhanisme ja seadmeid:

1) Vindamehhanism —
votab kolvi kaudu vastu silindris
tekkiva gaaside surve ja muudab

Joonis 3. Uhesilindrilise automootori

kolvi sirgjoonelise {iles-allaliiku- Ve
mise vintvolli péorlemiseks,

2) jaotusmehhanism — korraldab pdletussegu digeaegse
sattumise silindrisse ja pdlemisjadkide digeaegse viljalaske,

3) jahutussiisteem — viib dra liigse soojuse ja vildib
seega mootori lilekuumenemise,

4) méddrimissiisteem — vihendab liikuvate osade oma-
vahelist hodordumist ja jahutab neid,

5) toitesiisteem — Kkorraldab pdletussegu valmistamist ja
selle suunamist silindrisse,

6) stititeseadmed — korraldavad silindris pdletussegu

suilitamist elektrisédemega.
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Malmist valatud silinder 9 on pealpool mahavdetava kaanega
10 kaetud ja silindri lilemine osa on kahekordsete seintega. Sein-
tevahelist ruumi 12, mis jahutusvedelikuga tdidetakse, nimetatakse
jahutussidrgiks. Silindri thel poolel on sisse- ja véljalaskeavad,
milledes klapid 8 asetsevad, toru 6 kaudu on sisselaskeava iihenda-
tud karburaatoriga 4. Viljalaskeava on iihendatud véljalasketoruga
7. Klapid avanevad (tdusevad) toukurite 3 modjutusel, mis oma-
korda tdstavad jaotusvolli 2 niikid. Jaotusvoll kéivitatakse wvént-
vollilt hammasrataste 1 kaudu. Klappide sulgemine toimub vedrude
5 abil. Silindris asetseva kolvi 11 iilemine osa on varustatud vet-
ruvate ja tihedalt dilindriseinte vastu suruvate kolvirdngastega.
Kepsu 13 kaudu on kolb sidestatud vantvolli vandaga 16. Viantvoll
poorleb karteris 14 asetsevais laagreis. Vantvolli tagapoolsele otsale
on kinnitatud hooratas 15. Karter on vantvolli aluseks, kuid tht-
lasi kogu mootori kinnitusvahendiks autoraamile. Karteri alumine
pool on kaetud kattega 17. :

Joonis 4 Kkujutab neljasilindrilise mootori GAZ-M esimese
silindri 16ikeid. Kolb ja klapid on niidatud asendeis, mis vastavad
mootori silindris perioodiliselt korduvale neljale tooprotsessile.

Silindris toimuvate tooprotsesside vaatlemiseks Giges jarjekor-
ras oletame, et kolb asetseb iilemises surnudpunktis. Vantvolli
poordudes alustab kolb liikumist allapocle. Kolvi 11 allapoole las-
kudes suureneb silindri 10 ruumala pealpool kolbi. Silindris olev
ohk paikneb suurenenud ruumalas iihtlaselt, Shutihedus viheneb
ja silindris tekib horendus.

Uheaegselt kolvi liikumisega avab niikk 2* tdukuriga 3 sisse-
laskeklapi 8 (viljalaskeklapp on sel ajal suletud). Silindris esineva
horenduse t6ttu suundub valisdhk karburaatori 4 kaudu silindrisse.

Ohu segunedes karburaatoris pihustatud ja osaliselt aurustatud
poletusainega moodustub pdletussegu, mis sisselasketoru 5 kaudu
suundub silindrisse (joonis 4a). Pdletussegu voolamine silindrisse
toimub kogu kolvikdigu kestel, s. t. kolvi joudmiseni alumisse
surnudpunkti. PGletussegu voolamist silindrisse nimetatakse sisse-
laskeks. Sisselaske tilesandeks on silindri tditmine pdletusseguga:
Véntvolli poorlemise jatkumisel liigub kolb iilespoole ja sisselaske-
klapp sulgub. Kolvi peal oleva ruumala vihenedes surutakse pole-
tussegu kokku. Kolvi joudes iilemisse surnudpunkti viheneb pdle-
tussegu maht vorreldes esialgsega umbes 4,5 kuni 5,5 korda.

. Pdletussegu tihendamist mahu vihendamise kaudu (joonis 4b)
nimetatakse kokkusurumiseks.

.

> Sisselaskeklgpi 8 tdukurit tostev niikkk 2 on joonisel 4 paigutatud vasa-
kule selleks, et ngldata selle asendit véljalaskeklapi niiki 1 suhtes. Tegeli-
kult asetsevad modlemad niikid samal jaotusvollil.
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Joonis 4. Automootori té6protsess.

Kokkusurumine on tarvilik poletussegu pSlemise kiirendami-
seks ja kolvile mojuva gaaside rohu téstmiseks. Sel teel saavuta-
takse mootori suurim vdimsus ja Okonoomsus. Pg&lemise Kkiirene-
mine pohineb kokkusurumisel peamiselt poletussegu temperatuuri
tousule temperatuurini 350—380° C. See asjaolu parendab iildiselt
ka teisi poletussegu kasutamise tingimusi. Temperatuuri tdusu
pohjustab poletussegu kokkusurumisel gaaside vetruvuse iiletami-
seks tehtud mehaanilise {66 muutumine soojuseks.
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Kokkusurumise 16pul silindrisse keeratud siititekiitinla 9 elekt-
roodide vahel tekitatakse elektrisdde, mis siilitab pdletussegu.

Poletussegu polemisel eraldub suur hulk soojust, mis tdstab
gaaside temperatuuri stititemomendil temperatuurini 1800—2000° C.
Poélemine toimub niivord kiirelt, et kolb selle aja viltel nimetamis-
vdarselt liikuda ei joua. See tdhendab, et pdlemine toimub mahult
véikeses ja peaaegu muutumatus ruumis. Sel pdhjusel kdrgeneb
gaaside rohk silindris siittimismomendil viga suurel mairal, tdustes
25—28 kg/em’.

Gaaside korge rdhk surub kolvi allapoole ja kolb paneb kepsu.
kaudu véntvolli poorlema (joonis 4c). Kolvi allapoole liikudes suu-
reneb silindrimaht ja gaasid paisuvad. Kolvi liikumist tilemisest
surnudpunktist alumisse nimetatakse mootori téckaiguks.

Véntvolli poorlemise jatkudes liigub kolb uuesti iilespoole ja
nikk 1 avab tdukuri 12 kaudu viljalaskeklapi 7 (joon. 4d). Kolvi
litkudes tulespoole tdugatakse pdlenud gaasid viljalaskekollektori
kaudu vabasse Shku. Silinder on sel teel jiargneval sisselaskel toi-
muvaks poletussegu uue annuse vastuvotmiseks ette valmistatud.

Silindri puhastamist pdlenud gaasidest nimetatakse valjalas-
keks. Kirjeldatud protsessid korduvad silindris perioodiliselt, s. t.
et igale véljalaskele jérgnevad wuuesti sisselase, kokkusurumine,
tookaik, viljalase jne.

Mootori igas silindris toimuvate protsesside kogusummat nime-
tatakse mootori tootsiikliks. :

Tootsukli seda osa, mis toimub kolvi lijkudes iihest surnudpunk-
tist teise, nimetatakse mootori tootaktiks.

Eespool vaadeldud tootsiikkel koosneb neljast taktist — sisse-
lase, kokkusurumine, tookidik ja viljalase, mis toimuvad nelja
kolvikdigu ja vantvolli kahe poorde kestel. Niisuguseid mootoreid
nimetatakse neljataktilisteks. :

Automootorite kéivitamisel pannakse vintvdll algul mone vilis-
jou abil poérlema (kdivitusvindaga autojuhi lihaste jouga voi elekt-
rilise starteriga). Poletussegu esimestele siittimistele jargnevalt
hakkab mootor iseseisvalt tootama. ;

_ Uhesilindrilistes mootorites toimuvad abitaktid (sisselase, kok-
kusurumine ja viljalase) tookédigu kestel hoorattasse kogunenud
energia varal. :

Mitmesilindrilistes mootorites toimuvad abitaktid hooratta ener-
gia ja teistes silindrites samaaegselt esinevate tookiikude abil.

Oeldust jireldub, et mootor sooritab kasulikku t66d ainult t66-
kédigu kestel, s. t. siis, kui gaaside rdhk kolvil paneb kepsu kaudu

vantvolli ja hooratta pdérlema. Abitaktidel kandub energia hoo-
rattalt ja vollilt kepsu kaudu kolvile.
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Uhesilindrilise mootori pdhimiseks puuduseks on téotamise eba-
sujuvus. ~

Suurema sujuvuse ja vdimsuse saavutamiseks ehitatakse auto-
mootoreid harilikult 4-, 6- ja 8-silindrilistena. Pdletussegu siiiita-
mine toimub silindreis vordsete ajavahemikkude jirele. Niiteks
neljasilindrilises mootoris tekitatakse neli sidet volli kahe pdorde
kestel, s. t. volli poole poorde kestel iiks sdde igas silindris. Kuue-
silindrilises mootoris tekitatakse volli kahe poorde kestel kuus
sddet, s. t. Uiks séde volli iga kolmandiku poéorde kestel jne.

Soiduautodel M-1 kasutatakse 50 h.-j. neljasilindrilist mootorit
GAZ-M. Veoautodel GAZ-MM Kkasutatakse mootorit GAZ-MM, mis
erineb sdiduauto mootorist GAZ-M ainult kinnitusviisilt raamile.

Veoautosid GAZ-AA varustatakse neljasilindriliste 40 h.-j. moo-
toritega GAZ-A.

Veoauto GAZ-AA erineb veoautost GAZ-MM mootorilt ja
moningailt kardaaniilekande osadelt.

Veoautod ZIS-5 ja JaG-6 on iihesuguste kuuesilindriliste 73 h.-j.
mootoritega varustatud.

Soiduautodel ZIS-101 esineb 110 h.-j. kaheksasilindriline
mootor.

Kisimusi kordamiseks.

p—t

. Milline energia muudetakse automootoreis mehaaniliseks
tooks?

. Kuidas liiguvad kolb, vintvoll ja keps?

Mida nimetatakse surnudpunktideks?

Mida nimetatakse kolvikdiguks?

Millistest pohimistest mehhanismidest koosneb automootor?

Kuidas nimetatakse automootori tootsiikli esimest takti?

. Milline otstarve on sisselaskel?

- Millises suunas liigub kolb sisselaskel ja milline on klappide
asend?

9. Kuidas nimetatakse mootori téotsiikli teist takti?

10. Milleks on vajalik kokkusurumine?

11. Millises suunas liigub kolb kokkusurumisel ja milline on

klappide asend?

12. Kuidas nimetatakse mootori t66tstikli kolmandat takti?

13. Mis. on t6okaik?

14. Millises suunas liigub kolb gaaside paisumisel ja milliseis

asendeis on klapid?

15. Kuidas nimetatakse mootori tootsiikli neljandat takti?

16. Milline ulesanne on viljalaskel?

17. Millises suunas liigub kolb viljalaskel ja milliseis asendeis

on Kklapid?

PUD TR W
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18. Mida nimetatakse mootori tootsiikliks?
19. Mitme vantvolli poorde kestel toimub mootori tootsiikkel?
20. Milliseid ‘'mootoreid nimetatakse neljataktilisiks?

2. peatiikk.
VANDAMEHHANISM.

Vandamehhanismi kuuluvad jirgmised pdhimised osad (vt. joo-

nis 3): silinder 9, kolb 11, keps 13, vintvsll 16 hoorattaga 15 ja
karter 14.

1. Silindrid. Silindris toimub mootori té6tsiikkel. Silindrid on
uhtlasi kolbide liikumise suunajaiks. Mootorite GAZ-M, MM ja A,

Joonis 5. Mootorite GAZ-M ja MM silindriplokk.

samuti ZIS-5 ning ZIS-101 silindrid valmistatakse iihise malmi-
valuna, mida silindriplokiks nimetatakse (joonis 5).
Silindrid koosnevad jirgmistest pShimistest osadest (joon. 6):
a) Silindriline osa 6, mis kolbi liikumisel suunab. Silindrilise
osa sisemist lihvitud pinda 7 nimetatakse silindri peegel-
pinnaks.
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b) Silindriploki kaas 8,
mis silindriplokki pealt-
poolt katab. Silindri-
ploki kaanes asetsevad
polemiskambrid 5, kus
toimub  kokkusurutud
poletussegu  siilitamine
ja poOlemine.

c) Jahutussdrgi vilissei-
nad 9. Silindri ja jahu-
tussdrgi seinte vahel
tsirkuleerib jahutus-
vedelik. Silindriploki
kaas (joon. 5 ja T) va-
latakse tihes tlkis, ja
kinnitatakse silindriplo-
ki kiilge poltidega 4 ja
mutritega.

Tiheduse saavutamiseks
paigutatakse silindriploki ja
kaane vahele metall-asbest-
tihend 3. Silindriploki iile-
mises  kiilgosas  asetsevad
klappide kanalid 3 (joonisel
6). Kanalite tlilemistes osades

Joonis 6. Mootorite GAZ-M ja MM paikloige.

asetsevad klapipesad 6 (joon. 5 ja 7). Kanalite kiilgavaustele 7 kin-
nitatakse sisselasketorustik 2 (joon. 6) ja véiljalaskekollektor.

Joonis 7. Mootori ZIS-5 silindriplokk.
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Samas asetsevad veel klappe suunavad malmpuksid 1. Silindri
vdikseima mahuga ruumala (kolvi asetsedes ililemises surnudpunk-
tis) nimetatakse pdlemis- v6i survekambriks. Ruumala, mille kolb
vabastab, liikudes iilemisest surnudpunktist alumisse, nimetatakse
silindri toomahuks. ;

Polemiskamber ja toomaht moodustavad kokku silindri tildmahu.

Silindri tildmahu suhet polemiskambri mahusse nimetatakse
surveastmeks. ‘ .

Surveaste méirgib kiittesegu mahulist vahenemist kolvi liikudes
alumisest surnudpunktist tilemisse.

Silindrite vordse mahu juures on mootori voimsus seda suurem,
- mida korgem on surveaste, seda viiksem on ka kiittekulu vdimsuse
igale tiihikule. :

Mootori normaalset tootstiklit kahjustamata v6ib surveastet
ainult teatud piirini tosta (vaata kijtt%aine detonatsiooni kohta
16ikes ,,Karburatsioon®).

Vaadeldavate mootorite surveastmed on jargmised:

GAZ-M ja MM 4,60

GAZ-A 4,22

ZIS-5 4,70

Z1S-101 : 4,80 malmist kolbidega
5,50 alum.

2. Kolvid. XKolvi iilesandeks on votta téokaigul vastu silindris

’ tekkiv gaaside rohk, pannes
vantvolli kepsu kaudu poor-
lema.

Kolb koosneb jargmistest
osadest (joon. 8 ja 9):

Kolvipea pohjaga 9, mis vo-
tab vastu gaaside r6hu, juht-
pinnad 6, mis kolbi liikumisel
suunavad, ja silmad 12, mille-
dele toetub kolvisorm. Kolb
peab tokestama gaaside vélju-
mist silindrist karterisse. Surve-
ja tootaktidel oleks gaaside
véaljumise tulemuseks rohu vi-
henemine ning mootori véimsu-
se ja okonoomsuse langus.

- Kuumenenud kolvi ebatiht-
lase paisumise tottu peab si-
Joon. 8. Mootorite GAZ-M ja MM lindri seinte ja kolvi wvahele

kolb ja keps. védike vahe jaidma.

32



Gaaside véljumist' on vdi-
malik viltida: vetruvate ron-
gaste 22 abil. Vetruvuse tottu
suruvad rongad endid tihedalt
silindriseinte vastu, véltides
gaaside védljumist karterisse.

Kolvironga 1dikekohta ni-
metatakse kolvironga lukuks
(2. joonis 10). Kolb varusta-
takse mitme rongaga. Rongad
paigutatakse nii, et nende lu-
kud asetseksid liksteise suhtes
ringi Umber kolvi vordsetel
kaugustel, kuid eri kohtades.
Mootori tootades tekib kolvi ja
silindriseina vahel tugev hdoor-
dumine. Hodrdumist pohjustab
kolvirdngaste vetruvus ja kolvi
kiilgpidine surve silindri sei-
nale. HGOrdumise véhendami-
seks, samuti hodrduvate osade
jahutamiseks peab silindrisei- Joon. 9. Mootori ZIS-5 kolb ja keps.
nu oliga méadrima.

Oli sattumise viltimiseks pdlemiskambrisse, kus see kasutult
soeks pdleks, on kolmandas kolvirdongas (joon. 8 ja 9, 23) rida pilu-
sid (vaata 1, joonis 10). Kolmas rongas ptihib silindriseinalt liigse
0li maha. Kolvirdngas*clevate pilude ja kolvi seinas olevate augu-
keste 8 (joon. 8) kaudu satub liigne 6li kolvi sisemisele seinale, val-
gudes sealt tagasi karterisse. Eeltoodud pdhjusel nimetatakse moo-
torites GAZ-M, MM ja ZIS-5 kolmandat rongast 6lirdngaks. Kaht
esimest nimetatakse kompressioonrdngaks, pdhjusel, et need tokes-
tavad gaaside lébivoolu kolvi ja silindriseina vahelt, tagades seega
kompressiooni, s. t. poletussegu kokkusurumist.

Mootorite GAZ-M ja MM kolvid on alumiiniumisulamist val-
mistatud. Alumiiniumi viikese erikaalu tottu on niisugused kolvid
kaalult kerged. Kolvi kerge kaal on eriti téhtis kiirelt poorlevate
mootorite juures. Mida viiksem on kolvi kaal, seda vidiksemad on
kolvi muutuval liikumisel tekkivad inertsjoud ja viimaseist s6ltuvad
laagrite, vanivolli kaelte ja kolvisormede kulumised. Peale eel-
toodu vdimaldavad alumiiniumisulameist' valmistatud kolvid pdle-
tussegu detonatsiooni tekitamata monel mdéédral surveastet tdsta.
See asjaolu pdhineb alumiiniumi suurel soojusjuhtivusel. Pélemis-
kambris tekkiv soojus juhitakse kolvi kaudu &ra ja kokkusurutav
poletussegu kuumeneb vdhemal méaral.
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Alumiiniumisulameist valmistatud kolbide pShimiseks puuduseks
on see, et need kuumenemisel rohkem paisuvad kui malmist
kolvid. Mootorite GAZ-M ja MM kolbide sisseséobimise véltimiseks
on nende juhtpindadel kallakldiked 5 (joon. 8). Ldiked vdimaldavad
kolvi juhtpindadel paisumisel vetruda. Soojuse iilekande vdhenda-
miseks juhtpindadele on kolvipea neist kahe viljaldikega 7
eraldatud.

Mootori ZIS-5 (joonis 9) kolvid on malmist valmistatud. Moo-
tori ZIS-5 kolvi isedrasuseks on neljanda kolvirdnga 24 olemasolu
kolviseina alumises osas. Selle ronga tilesandeks on hoida 6li kolvi
ja silindriseina wvahel. Silindriseina ja kolvi vahel kujunev o&likiht
moodustab amortisaatori, mis valdib vibratsioonide ja kloppimise
tekkimist kolvi ning silindriseinte vahel.

Kolvisorm (17, joon. 8 ja 9) kujutab enesest lithikest 60nsat
volli, mis kolbi kepsu llemise otsaga liikuvalt tihendab.

Kolvisorm valmistatakse slisinik- vGi legeeritud terasest. SGrme
pealispind tsementiiditakse ja karastatakse. Kolvisérmele vajaliku
tugiala moodustavad kaks silma 12 (joen. 8) kolvi kiilgedel. Sil-
made avaustel asetseb kolvisorm. Silmade tihendust kolvi peaga ja
seintega tugevdavad ribid 4 ja 10.

Kiilgliitkumise tdkestamiseks asetseb mootorite GAZ-M ja MM
kolvisGrme rennis vetruv lukustusrdongas 21. Mootori ZIS-5 kolvi-
sorm lukustatakse poldiga 25 (joon. 9). Kinnitatult asetseb polt
kolvisdrme oOnaras 27, tokestades selle kiilgpidist liikumist.

Mootorite GAZ-A kolvid on samasuguse ehitusega kui GAZ-M
ja MM omad, vélja arvatud moningad véiksemad konstruktuvbed
erinevused, niit. tugevdusribide puudumine.

3. Kepsud Keps sidestab kolbi vintvolliga, olles nende wvahel
joutilekandeliiliks. = Gaaside surve kolvile kandub mootori t66-
taktil vantvollile kepsu kaudu. Teistel taktidel (abitaktid) kandub
joud vantvollilt kepsu kaudu kolvile.

Kepse valmistatakse siisinik- voi legeeritud terasest stantsimise
teel. Keps koosneb s#ddrest 3 (joon. 8 ja 9), llemisest otsast 19
ja alumisest otsast 2.

Vastupidavuse saavutamiseks paindele viikese kaalu juures on
kepsu sddr ldbildikes kaksik-T-kujuline.

Mootorite GAZ-M ja MM (joonis 8) kepsude iilemine ots koosneb
tihest tiikist. Kolvisérme abil on kepsu lilemine ots kolviga liiku-
valt sidestatud. Hoordumise vdhendamiseks asetsevad kepsu diile-
mises otsas pronksist puksid 20. Pukside vahel asetseb kolvisGrme
lukustusrongas. KolvisGrm on vaba ja vdib poorelda kepsu puksi-
des ja kolvisilmades (ujuv kolvisorm).

Mootori ZIS-5 kepsu iilemine ots 19 (joonis 9) on l8hestatud.

Poldiga 25 kinnitatakse kolvisorm kepsu iilemisse ossa liikuma-
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tult Lodvenemise viltimiseks splinteeritakse polt ja mutter pehme
traadiga ldbi augukeste 26. Niisuguse kinnitusviisi juures péorleb
kolvisrm ainult kolvisilmades. H&drdumise ja kulumise vidhenda-
miseks on kolvisilmadesse pressitud pronksist puksid 28.

Kepsu alumise otsa 2 (joon. 8 ja 9) sees asetseb vdllivinda
kael. Kepsu alumine osa koosneb kahest (iilemine ja alumine) koost-
voetavast poolest ja liigub koos vélli vindaga. Ulemine pool moo-
dustab ihe terviku kepsu sééirega. Alumine pool kinnitatakse iiie-
mise kiilge poltidega. Lddvenemise vdi lahtikeeramise viltimiseks
on mutrite splinteerimine kohustuslik. Kepsu alumine pool on
seestpoolt babiidiga kaetud. Ulemise ja alumise osa vahele paigu-
tatakse messingplekist vahelehed 1. Babiidi tihenedes v&i kuludes
on voéimalik kepsulaagreid juurde tdmmata, vihendades vaheleh-
tede arvu.

Mootorite GAZ-M ja MM kepsude alumised pooled on varusta-
tud kopakestega 16 (joon. 8).

Kopakeste tlesandeks on méadrdedli laialipaiskamine, suunates
seda {lihtlasi ka kepsulaagreisse. (Vaata ,,Mootori maidrimine).

Mootorite GAZ-A kepsude ehitus on samasugune kui mootorite
GAZ-M ja MM kepsudel, vilja arvatud mddted.

4. Vintvoll. Vintvolli iilesandeks on votta vastu kolbidelt teh-
tud t66. Viantvollile kinnitatud hooratta kaudu kandub see t66
transmissioonile. Seejuures muutub kolbide sirgjooneline iiles-alla
liikumine po6orlemiseks.

Joonis 11 kujutab mootorite GAZ-M ja MM vintvslli iilevaadet.

Joonis 10. Kolvirgngad. Joonis 11. Mootorite GAZ-M ja MM vintvall.

See viintvoll koosneb jargmistest osadest:

a) neli lihvitud pinnaga vindakaela 1, milledele kinnitatakse
kepsu alumised otsad,

b) kolm lihvitud pinnaga véllikaela 2, mis podrlevad karteri
raamlaagreis ja toetuvad neile,

¢) téotlemata kiilgosad 4, mis vinda- ja véllikaely tihendavad,

d) vastukaalud 3.

Vintvoll valmistatakse siisinikterasest.

3
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Vintvolli eesmisel otsal asetsevad (joon. 22):

— olitokend 12,

— jaotusvolli ajur 13,

— ventilaatoririhma ketas 10 ja

— kaivitusvianda iithendus 9.

Vintvolli tagapoolsele otsale on kinnitatud:

— aarik 20,

— olitdkend 21 ja

— airik 22, hooratta kinnitamiseks.

Vastukaalude 3 (joonis 11) iilesandeks on tasakaalustada vant-
volli poorlemist, viltides tsentrifugaaljdudude kahjulikke mojusid.

Tenstrifugaaljoud tekivad pdhjusel, et vordlemisi rasked vanda-
kaelad koos kepsude alumiste pooltega ei asetse volliga uhisel
poorlemisteljel. 2

Vastukaalud tekitavad vintadele vastassuunalisi ja vdrdseid
tsentrifugaaljoude. Sel teel tasakaalustuvad joud ega koorma
raamlaagreid.

Mootorite GAZ-A vintvoll erineb mootorite GAZ-M ja MM
omast vastukaalude puudumisega, samuti vGlli- ja véndakaelte
viiksemate 1dbimootudega.

Vintvolli kuju peab tagama todtaktide diget liksteisele jargne-
vust igas silindris, samuti vantvolli tasakaalusolekut, siis kui see ei
poorle.

Eeltoodud nduete tditmiseks paigutatakse volli vindad stm-
meetriliselt mdlemale poole volli keskjoont.

Neljataktilise mootori tédtsiikkel toimub véntvélli kahe poorde
kestel (720°). Selle aja viltel esinevate téotaktide arv vordub si-
lindrite arvuga. Neljasilindrilise mootori véntvalli vintade vahemaad
peavad jérelikult vorduma 180° ehk asetsema ringi poolel pikkusel.

Joon. 12. Neljasilindrilise mootori vintvélli skeem (GAZ-M ja MM).
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Kuuesilindrilise mootori véntvdlli véndad peavad asetsema va-
hemaadel 120° ehk ringi pikkuse kolmandikul (720° : 6=120°).

Siimmeetrilise paigutuse saavutamiseks neljasilindrilise mootori
viantvolli ddrmised viandad, s. o. 1. ja 4. vint, asetsevad volli tihel
poolel ja keskmised, s. o. 2. ja 3. vint, teisel poolel (joon. 12).

Kuuesilindrilise mootori vintvolli vindad peavad asetsema paari-
kaupa kolmes tasapinnas: drmised 1 ja 6 iihes, keskmised 3 ja 4
teises ning vahepealsed 2 ja 5 kolmandas tasapinnas (joonis 13).

Joonis 13. Kuuesilindrilise mootori vintvolli skeem (ZIS-5).

Kui paigutada mootori ZIS-5 vintvolli ddrmised véndad 1 ja 6
vertikaalselt iilespoole ja vaadata volli suunas, siis asetsevad kesk-
mised vindad 3 ja 4 120° vorra kellaosuti liikumise suunas, s. t.
paremal, ning vahepealsed vindad 2 ja 5 120° vdrra kellaosuti lii-
kumisele vastassuunas, s. t. vasakul.

Mootorite GAZ-M ja MM (samuti GAZ-A) viantvollid toetuvad
kolmele raamlaagrile. Mootori ZIS-5 vintvoll toetub seitsmele
raamlaagrile.

5. Hooratas. Hooratas vidhendab véantvolli péorlemise ebaiihtlust
ja aitab volli vdntadel ja kolbidel surnudpunkte tletada. Suurest
massist tingitud inertsi t6ttu kergendab hooratas mootori kéivi-
tamist, auto paigaltliikumist ja mootori sujuvat tileminekut tihelt
tooreziimilt teisele. ,

Mootori kidivitamisel pannakse hooratas koos véntvolliga vilis-
jou abil aeglaselt podrlema. Poletussegu stittimisel ptiab gaaside
surve kolbi jarsult allapoole tougata. Suure massiga hooratas aeg-
lustab kolvi allapoole liikumist, vihendades gaaside rohu tGusmisel
kolvile antavat touget. Poorlemapandult tagab hooratas, piilides
siilitada omandatud Kkiirust, viantvollile pdletussegu siittimishetke-
del ja nende vaheaegadel iihtlase péorlemise kiiruse.
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Mootori silindrite arvu suurenedes vidhenevad hooratta tdhtsus
ja kaal. Kuid ka paljusilindrilistes (6-, 8-, 12- ja 16-sil.) mootorite
vantvollid varustatakse hoorattaga, sest peale otsese iilesande on
hoorattal ka rida korvaliilesandeid, nii kui: *

a) jouiilekandmine vantvollilt transmissioonile (siduri kaudu),

b) hooratas varustatakse hammastikuga, mis mootori kéivitami-

sel sidestatakse elektrilise starteriga. Sel juhul on hooratas
hammasrattaks, mille abil mootori vantvoll pannakse poor-
lema.

Mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 hooratas kinnitatakse polti-
dega viantvolli tagapoolsel otsal olevale &irikule.

Mootori GAZ-M hooratta karter koosneb kahest poolest. Ule-
mine osa on malmist valatud ja kinnitatakse poltidega mootori kar-
teri kilge. Alumine pool on terasplekist valmistatud ja keevitatakse
mootori karteri pdhja kiilge.

Mootorite GAZ-MM, A ja ZIS-5 hoorattad asetsevad malmkar-

teris (vaata 11, joon.7), mis poltidega mootori karteri tagapoolsele
otsale kinnitatakse.

6. Karter. Karter on mootori, vinda- ja jaotusmehhanismide
aluseks. Karteri kiiljes olevate lihenduste kaudu kinnitatakse moo-
tor autoraamile.

Karter 13—14 (vaata joonis 6) kujutab enesest kahest horison-
taalse tthenduspinnaga poolest koosnevat kinnist karpi.

Tegelikult nimetatakse karteriks ainult silindriplokiga iihe ter-
vikuna valatud tlemist poolt 13.

Raamlaagrite kaudu votab karter vastu viantvollile mdjuvat
gaaside survet ja inertsjoude.

Alumist poolt 14 (vaata joon.
7) nimetatakse karteri pohjaks.
Karteri pohi valmistatakse teras-
plekist stantsimise teel ja on iht-
lasi madrdedli anumaks.

Joonisel {4 on kujutatud moo-
torite GAZ-M ja MM Kkarter
(vaade alt).

GAZ-M, MM ja A raamlaagrid
on babiidiga kaetud ja koosne-
vad kahest poolest. Ulemine pool
Joonis 14. Mootorite GAZ-M jaMM 1 asetseb karteri ribis. Alumiseks

karter. pooleks 2 on poltidega ja mutrite-
ga karteri kiilge kinnitatav kaas.

Raamlaagrite ililemise ja alumise poole vahele paigutatakse Shu-
kesed metall-lehed. Nende otstarve on samasugune kui kepsu
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poolte vahele paigutatavate lehtede oma (laagrite juurdetdmbamise
voimalus lehtede arvu vihendades).

Analoogiliselt eespool kirjeldatuile on ka mootorite ZIS-5 raam-
laagrid ehitatud.

Erinevuseks on babiidiga kaetud mahavdetavad laagrite pooled
raamlaagri lilemises osas, s. t. karteri ribides. Raamlaagrite alumi-
sed pooled kaetakse otseselt babiidiga ega ole mahavdetavad.

Karteris oleva Shu kuumenemise vdi gaaside sissetungimise
tottu surve tekkimise viltimiseks varustatakse karter Shutoruga 11
(vaata joonis 6). Ohutoru iihendab karteri sisemuse vilisShuga.
Sama toru kaudu valatakse karterisse ka &li. Oli véiljaloksumise
tokestamiseks on toru varustatud kallakribidega ja kaanega 10.

Joonis 15. Mootorite GAZ-M kinnitamine raamile (séiduauto M-1).

Viimane ei sule Shutoru hermeetiliselt. Tolmu sattumise viltimi-
seks karterisse on kaas 10 varustatud metallvorguga.

1941. a. alates varustatakse mootorite GAZ-M karter ventilat-
siooniseadmega. Ventilatsiooniseadme kaudu imetakse Kkarterist
valja poletusaine aurud ja Kkarterisse tunginud téotanud gaasid.
Virske 6hk paddseb karterisse Shutoru kaudu.

Autode M-1 raamile kinnitatakse mootor kahest kohast (joon. 15).

Esimese kinnituskoha moodustavad raami poiktala kiiljes olev
kronstein 3 ja jaotusvolli hammasrataste karteri kaane kiiljes olev
- nurgik 1. Kronsteini ja nurgiku vahel asetseb kummist amorti-
saator 2.

Tagapoolseks toetuskohaks on liihike pdiktala 4 raami keskosas.
Poiktalale 4 toetub kahe kummist amortisaatori kaudu mootoriga
kangelt sidestatud kidigukast. Niisugust mootori kinnitust nimeta-
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takse 0otsuvaks. Sellise kinnitusviisi juures v6ib mootor gaasi suu-
rendamisel voi vihendamisel ddtsuda teljel, mis ldbistab kinnitus-
kohti. Mootorilt auto raamile ja kerele kanduvad vibratsioonid
vihenevad sel teel.

Mootori 66tsumiste piiritlemiseks on k&digukasti-karteri ja raami
parempoolse * pikitala 5 vahele paigutatud lithike vedru 7. Piki-
talaga vedru ots on s1destatud kahe kummist amortisaatori 6 kaudu.

o S Auto GAZ-MM raamile
kinnitatakse mootor neljast
punktist. Tagapoolse kinni-
tuse moodustavad hooratta
karteri kdpad, mis tuginevad
raami kronsteinidele. Eesmi-
seks kinnituseks on kronstein -
3 (joon. 16), mis tugineb ka-
hele kummist amortisaatorile
2. Suurema elastsusesaavuta-
miseks asetatakse amortisaa-
torid huvahedega pesadesse.
Joonis 16.  Mootori GAZ-MM esimesed tugi- Kronsteinile 3 ja raami

punktid (auto GAZ-MM). poiktalale 5 on amortisaato-
rid kinnitatud poltidega 4.

Kaks paksu kummist seibi 1 piiritlevad mootori liikumist tles-
poole ebatasasel teel.

Samal viisii on autoraamile kin-
nitatud mootor GAZ-A. Eesmiste
kinnituskohtade ldheduse tottu
voib selle mootori kinnitust sisuli-
selt lugeda kolmepunktiliseks.

Mootor ZIS-5 on kinnitatud
autoraamile kolme punkti kaudu.
Tagapoolseiks sidestuskohtadeks
on hooratta karteri képad 4. Ees-
miseks kinnituskohaks on jaotus-
hammasrataste karteri kaane kiil-
jes olev tugi 8. Poltide 6 kaudu on
hooratta Kképad kinnitatud raami : ! SEieh
peatalade 3 kronsteinidele 1. Joonis 17. Mootor{lZIS-S kinnitamine

o ; raamile.
Vasakpoolne (auto liikumise suu-

nas vaadatult) kKinnitus on kange, parempoolne aga vedru 2 kaudu
liitkuv. Tugi 8 asetseb lohestatud laagris 9. Laagris 9 voib tugi 8

* Auto liikumise suunas vaadatult.
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poorduda (vaata ka joon. 7). Kahe poldiga 10 (joon 17) on laager .
kinnitatud eesmisele pdoiktalale 1.

Sellise kinnitusviisiga vélditakse ohtlikke pingeid hooratta kar-
teri kappades sest mootor vdib oma asendit muuta vedru 2 suure-
ma voi viaiksema kokkusurumise arvel.

7. Mootori ZIS-101 vindamehhanismi iildine iseloomustus.
Mootoril ZI1S-101 on kaheksa silindrit, mis on valatud tihes tukis
karteriga.

Kolvid on valmistatud malmlst Uue mootori sissesoobimise val-
timiseks kaetakse kolbide seinad Shukese tinakihiga. Igal kolvil on
neli rongast: kaks kompressiocnirongast ja kaks 6lirdngast. Mooto-
rite viimaste seeriate kolvid on alumiiniumisulamist.

Kolvisormed tommatakse poltide abil kepsu iilemisse ossa liiku-
matult kinni.

Vintvollil on kaheksa vinda- ja viis vollikaela, kaheksa vastu-
kaalu ning leevendi. Leevendi on eriseadis véntvolli pikkusest pdh-
justatud tugevate vibratsioonide véltimiseks. Raamlaagrite babii-
diga kaetud kestad on viljavdetavad.

Autoraamile on mootor kinnitatud viiest kohast. K&ik kinnitus-
kohad on varustatud kummist amortisaatoritega. Kaks kinnitus-
kohta moodustavad jaotushammasrataste karteri képad, kaks hoo-
ratta karteri kiipad ja iihe koha kiigukasti karteri] asetsev kronstein.

Kiisimusi kordamiseks.

. Millistest osadest koosneb vindamehhanism?

. Milline on mootori silindrite iilesanne? ' y

. Mida nimetatakse siilndriplokiks?

. Missugusest materjalist valatakse silindriplokk?

. Millistest peamistest osadest koosneb silinder?

. Mida nimetatakse pdlemiskambriks?

. Mida nimetatakse silindri t6omahuks?

- Mida nimetatakse silindri tédismahuks?

. Mida nimetatakse surveastmeks?

10. Milline on kolvi {ilesanne?

11. Millistest osadest koosneb kolb?

12. Milleks on tarvilik vahe kolvi ja silindriseinte vahel?

13. Milline on kolvirdngaste iilesanne?

14. Missugusest materjalist valmistatakse kolbe?

15. Milline on kolvisérme iilesanne?

16. Kuidas tokestatakse kolvisdrme kiilgliikumist mootorites
GAZ-M ja MM?

17. Kuidas tokestatakse mootori ZIS-5 kolvisorme kiilgliikumist?

18. Milline tlilesanne on kepsul?

O O-gJON Uk W N =
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19. Missugustest ‘osadest koosneb keps?

20. Millist materjali kasutatakse kepsu laagriks?

21. Milline on vantvolli lilesanne?

22. Missugustest osadest koosneb vantvoll?

23. Kuidas asetsevad neljasilindrilise mootori vantvolli vindad?
24. Kuidas asetsevad kuuesilindrilise mootori vantvolli vandad?
25. Mitu vdllikaela on mootori GAZ-M ja MM véntvollil?

26. Milline otstarve on hoorattal?

27. Kuidas kinnitatakse hooratas viantvollile?

28. Millised on karteri ja selle pShja tilesanded?

29. Kus asetsevad viantvolli raamlaagrid?

30. Milline on karteri Shutoru tiilesanne?

31. Kuidas kinnitatakse autoraamile mootorid GAZ-MM ja M-1?

3. peatiikk.

NELJA- JA KUUESILINDRILISTE MOCOTORITE
TOOJARJESTUS.

Neljasilindriliste mootorite silindrite v&imalike todjarjestuste,
s. t. samanimeliste taktide kordumise jirjekorra mé&aramisel tuleb
silmas pidada, et:
a) vintvolli keskmised ja otsmised vdndad asetsevad iihes tasa-
pinnas, vahega 180° (joonis 12),
b) samanimelised taktid korduvad erinevais silindreis vantvolli
poordudes 180° vorra,
c) kolvi liikudes alla voib silindris esineda sisselase voi too-
takt, kolvi liikudes iiles — surve- voi viljalasketakt.

Oletame, et volli esimene ja neljas viant on podoratud ulespoole
ja esimese ning neljanda silindri kolvid asetsevad iilemistes surnud-
punktides. V6lli poordudes liiguvad esimese ja neljanda silindri
kolvid allapoole. Kui esimeses silindris toimub téotakt, siis neljan-
das voib esineda ainult sisselase. Samaaegselt liiguvad teise ja kol-
manda silindri kolvid tlespoole. V3lli poérdudes 180° vorra joua-
vad teise ja kolmanda silindri kolvid {ilemistesse surnudpunkti-
desse. Niitid vdib tootakt toimuda kas teises vdi kolmandas silindris.
Volli kahe esimese poolpoorde kestel voib silindrite todjarjestus
seega olla 1—2 vdi 1—3. Tootakti 16puks on vintvoll kolmandas
voi neljandas silindris p66rdunud 360° vorra (1 pdore) nii, et volli
esimene ja neljas vdnt on uuesti lilemises asendis ja esimese ning
neljanda silindri kolvid iilemistes surnudpunktides. Kuna esimeses
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silindris téotakt juba oli, siis voib tootakt niitid toimuda ainult
neljandas silindris. Pédrast tootakti neljandas silindris on teise ja
kolmanda silindri kolvid uuesti iilemistes surnudpunktides — seega -
volli péordudes 540° (114 pooret) vorra voib téstakt toimuda teises
voi kolmandas silindris. Silindrite téojirjestus volli teisel poordel
vdib seega olla 4—3 voi 4—2. '

Eeltoodust ndeme, et neljasilindrilisel mootoril v&ib olla ainult
kaks toojarjestust 1—2—4—3 voi 1—3—4—2.

Mootorites GAZ-M, MM ja A kasutatakse esimest toojarjestust.

Mootori tootsiikkel viantvolli igal poolpédrdel (180°) on niida-
tud joonisel 18. Vastavalt tootsiiklile nditab tabel (joon. 19) sama-
nimeliste taktide kordumise jirjekorda.

Joonisest 18 ja tabelist 19 nédhtub, et mootori tdé6jirjestus on
1—2—4—3. ' ;

Kuuesilindriliste mootorite vdimalike toéojirjestuste miiramisel
tuleb silmas pidada, et:

v < D Al m "v,-; =1H .
2-ne ppoofooore %03 poofodore ’
Joonis 18. Mootorite GAZ-M, MM ja A téétsiikli skeem.
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a) volli vindad asetsevad paarikaupa kolmes tasapinnas vahe-
dega 120°,

b) samanimelised ‘taktid toimuvad erinevais silindreis volli
poordudes 120° vorra.
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POQRDED 7 2 5

3
. OO 777
PESRE [TOOKAIK R sipum. || LasE |V zasEe
780° NNl 777
2-ne | s2zzzed 777, N\
PooL- ||vaLsa- S $1SSEINKOKKY-

pééteve LASE | / LASE TN SORUM
760 NI Eszessees777
g TN

N
POOL- 1, 5/8SEN||VALA- R KOAKU-F 220 7%
POORE Y LASE 7, | zase| |k sorum TOOKAIK )]

780° U A NN
2-NE \ Z // L

POOL- NKOAKU-Y, SISSE PRI | VAL IA -

Péore RsurumY, tase )T CHAIK LAS‘E‘I

6
OS> 0096 % %
K REREIEIIRR ' :
SRS

Joonis 19. Mootorite GAZ-M, MM ja A tostaktide jarjestus.

D NE TAISPOORE | 7-NE TAISPOTRE

Vaatleme voimalikke toojarjestusi joonisel 13 néidatud vént-
volli juures.

Oletame, et volli otsmised vdndad, esimene ja kuues, on ilal ja
esimese ning kuuenda silindri kolvid iilemistes surnudpunktides.
Volli podrdumisel liiguvad nende silindrite kolvid allapoole. Kui
esimeses silindris toimub tootakt, siis kuuendas voib esineda ainult
sisselase. .

Volli poordudes 120° vorra jouavad teine ja viies vant iilalasen-
disse. Tootakt voib seega toimuda teises vdi viiendas silindris.
Volli edasisel po6rdumisel jouavad tilalasendisse kolmas ja neljas
viant ja tootakt voib toimuda kolmandas voi neljandas silindris.

Eeltoodust jareldame, et joonisel 13 naidatud véntvolli kuju voi-
maldab kolmele esimesele tootavale silindrile nelja todjarjestust
1—2—3, 1—2—4, 1—5—3, 1—5—4.

Volli vantade simmeetrilise asendi tottu on teiste silindrite voi-
malik t60jarjestus kergesti médratav.

44



Kolme esimese tootakti kestel péérdub véntvoll 360° vorra
(3X120°). Volli edasisel podordumisel iilalasendisse jouavad uuesti
paarikaupa esimene ja kuues, teine ja viies ning kolmas ja neljas
vant. Kuna vintvolli kahe tdispoorde kestel toctaktid samades si-
lindrites ei voi korduda, siis on teiste silindrite voimalikud t66-
jarjestused: 6—5—4, 6—5—3, 6—2—4 voi 6—2—3.

Eeltoodut ithendades gaame kuue silindri jaoks neli voimalikku
t6ojarjestust; 1—2—3—6—5—4, 1—2—4—6—5—3, 1—5—3—6—2
—4 voi 1—5—4—6—2—3. Praktikas kasutatakse ainult t63jarjes-
tust: 1—5—3—6—2—4. See todjarjestus tagab gaaside survest tek-
kiva koormise koige tihtlasema jaotuse vantvolli véntadele ja laag-
ritele.

Mootorite ZIS-5 tootsikkel on nédidatud tabelis joonisel 20.

Tabelist ndhtub, et mootori ZIS-5 todjarjestus on 1—5—3—6—
2—4.

Vorreldes tabeleid joonistel 19 ja 20 ndeme, et:

a) vintvolli kahe tdispoorde kestel neljasilindrilises mootoris

toimub neli ja kuuesilindrilises kuus tooétakti,

b) neljasilindrilises mootoris iihtib téétakti 16pp iihes silindris

tootakti algusega teises silindris.

Kuuesilindrilises mootoris katavad silindrite tootaktid {iiksteist,
s. t. et tlihes silindris tootakt pole veel 10ppenud, kui algab juba
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Joonis 20. Mootori ZIS-5 to6taktide jarjestus.
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uus tootakt teises silindris. Tabelist joonisel 20 nieme, et todtak-
tide kattenurk (volli pé6rlemise suunas arvatult) on 60°. :

Eeltoodud pohjusel téétavad kuuesilindrilised mootorid iihtlase-
malt ja vaiksemalt kui neljasilindrilised.

Veel iihtlasemalt té6tavad kaheksasilindrilised mootorid, mil-
lede silindreis toimuvad té6taktid volli pddrdumisel 90° vdrra (iga
Y4 poorde jarel). Silindrite todtaktide kattenurk on siin 90°.

Kaheksasilindrilise mootori ZIS-101 tdéjérjestus on 1—6—2—5
—8—3—T—4. )

Eespool vaadeldi nelja- ja kuuesilindriliste mootorite vdima-
likke téojarjestusi. Iga mootori silindrite téojdrjestus on seoses sa-
manimeliste klappide (s. t. sisse- ja viljalaske) avanemise ja sul-
gumise jédrjestusega.

See jérjestus soltub jaotusvolli niikkide paigutusest.

Eeltoodust jidreldub, et mootori silindrite toojarjestust vdib
méérata samanimeliste klappide avanemiste jargi.

Kisimusi kordamiseks.

Mida nimetatakse mootori t66jirjestuseks?
- Milline on mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 todjarjestus?
- Mitme kraadi ‘vbrra pdédrdub neljasilindrilise mootori vint-
voll silindrite samanimeliste taktide vahel?
- Kuidas vdib méirata mootori téojarjestust?

N

4. peatiikk.
JAOTUSMEHHANISM.

Jaotusmehhanism koosneb jirgmistest peamistest osadest (joo-
nis 3): niikkidega jaotusvdll 2, hammasratas-iilekanne 1, toukurid 3,
klapid 8 ja vedrud 5 koos nende alustaldrikuiga.

Jaotusmehhanismi iilesandeks on pdletussegu Olgeaegne sisse-
laskmine silindreisse ja pdlemisproduktide viljalaskmine.

1. Jaotusmehhanismi té6tamine. Jaotusmehhanism tédtab jarg-
miselt: jaotusvolli poérdudes jooksevad vdlli niikid tdukurite alla
ja tostavad need diiles. Toukurid surudes klapivartele iiletavad klapi-
vedrude vastusurve ja avavad klapid. Klappide avanedes iihendu-
vad silindrid sisselasketoruga voi viljalaskekollektoriga. Jaotusvdlli
niiki tdukuri alt &ra liikudes surub klapivedru klapi pessa ja silindri
Uhendus sisselasketoruga voi véljalaskekollektoriga katkeb.

Eeltoodust jéreldub, et klappide iilesandeks on vajalikul mo-

mendil ihendada ja jirgnevalt eraldada silindri sisemus sisselaske-
voi véljalasketorustikust.
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2. Jaotusfaasid. Mootori to6tsiikli vaatlemisel (1. peatiikk) ole-
tati, et klapid avanevad ja sulguvad kolbide viibides surnudpunk-
tides. Tegelikult toimub kaasaegsetes automootorites klappide ava-
nemine ja sulgumine kas enne kolvi jdudmist surnudpunkti (eel-
avanemine vdi eelsulgumine) vGi pérast surnudpunkti libistamist
(hilisavanemine ja hilissulgumine).

Viljalaskeklapp avaneb alati suure eelnemisega, s. t. enne volli
vianda joudmist alumisse surnudpunkti. Klapi eelavanemine
(40°—77°) vdimaldab pé&lemisproduktidele enne kolvi tilespoole lii-
kumise algust viljuda. P3lemisproduktid viljuvad klapi avanemis-
momendil silindreis valitseva {ilesurve tdttu. Varajane pdlemispro-
duktide viljumine Wihendab nende vastusurvet kolvi jargneval
ulespoole liikumisel. Silindri paremaks puhastamiseks polemispro-
duktidest toimub véiljalaskeklapi sulgumine viikese hilinemisega
B pé(i)rast volli vidnda moéodumist Ulemisest surnudpunktist
(27449

Viljalaskeklapi hiline sulgumine pikendab viljalaske kestust.
Pdlemisproduktide véljumine toimub sel ajal iilesurve ja inertsi
mojul. ' :

Sisselaskeklapp avaneb viikese hilinemisega u
(1—2°) vdi eelnemisega. Avanemise eeinemise /EA:,:__:;,
korral on mdlemad klapid lithikese aja kestel 2
tiheaegselt avatud. Sisselaskeklapi eelavanemine ;
(7—25") tagab klapi tdielikku avanemist sisse- PR |
laske alguseks. Uhtlasi toimub sel teel silindri 2
labipuhumine pdletusseguga.

Sisselaskeklapi sulgumine toimub alati tun- é
duva hilinemisega (45—75°). Sulgumise hiline-
mise viltel tditub silinder pdletusseguga sclle
inertsi ja silindris valitseva alasurve tdttu.

Klappide avanemise ja sulgumise eelnemise YD, é&
vdi hilinemise nurkmddteid nimetatakse jaotus-
faasideks. Nurkmodted mirgivad volli vinda
asendit klapi avanemise vdi sulgumise alates.

Jaotusfaasid sGltuvad mootori kidigu kiirusest,
samuti reast konstruktiivseist isedrasusist, nii kui
klapi tousust (kiire vdi aeglane), klapi 14bimdd-
dust ja tousu kdorgusest, sisse- ja viljalasketorus-
tikkude kujust ning ldbimdddust jne.

3. Klapid ja toukurid. Mootorite GAZ-M, MM Joonis 21.
ja A klapid (joonis 21) on stantsitud legeeritud mm“’.g“;céi'x_'
terasest ja jidrgnevalt t60deldud. Klapp koosneb POt

peast 27 ja varrest 1. Klapipea alumine &ir on 45° (klapid, iiksikosad.
]
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all kooniliseks toodeldud. Kooniline osa moodustab klapi todtava
pinna 26, mis koonilises klapipesas asetseb.

Klapivars asetseb silindri kiilgosas (klapikambris) olevas avas.
Avasse on paigutatud kahest poolest koosnev malmist puks 2 (joo-
nis 21 ja 22), mis suunab klapivarre liikumist.
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Joonis 22. Mootorite GAZ-M ja MM klappide mehhanism.

Klapi hermeetiliselt sulgumist tagab vedru 24 ja klapi ning
selle pesa tootavate pindade vastastikune hodrdsobitus. Vedru pinge
peab tagama  klapi kiiret pessa tombumist mootori véntvolli igal
podrlemise kiirusel. Vedru toetub taldrikule 25, mis asetseb klapi-
varre jimendatud koonilisel otsal. Klapivedru ililemine ots toetub
klapivarre puksi dnarasse, hoides {ihtlasi puksi oma kohal.

Mootori ZIS-5 Kklapivedrutaldrik hoitakse kohal klapivarre
avasse paigutatava kiiluga.

Mootorite GAZ-M, MM ja A sisse- ja viljalaskeklapi peade l&-
bimdddud on vordsed. Mootori ZIS-5 sisselaskeklapi 1abimdot on
viljalaske omast suurem. Sisselaskeklappide 14bimdot on suurenda-
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tud silindrite paremaks tditumiseks pdletusseguga. Mootori ZIS-5
sisse- ja viljalaskeklapid on valmistatud eri liiki terasest, vastavalt
mootori to6tamisel esinevaile temperatuuridele.

Toukurid 3 (joonis 21 ja 22) on lithikesed metallist vardad, mis
jaotusvolli niikkide surve annavad klapivarrastele edasi. Mootori
GAZ-M, MM ja A tdukurid on malmist, ZIS-5 omad terasest.

Kaalu vihendamiseks ja monteerimise hélbustamiseks on tdu-
kurid 66nsad (vaata joonis 21).

Mootorite ZIS-5 viimaste seeriate tdukurid on &dnsusteta. Tou-
kuri alumine ots on taldrikukujuline ja toetub jaotusvdlli niikile.

Mootori to6tamisel klapid kuumenevad ja klapivarred pikene-
vad. Sel pohjusel jdetakse tdukurite ja klapivarte vahele 0,2—0,45
mm suurune 15tk. Lotku olemasolu tagab sisse ja viljalaskeklappide
hermeetilist sulgumist ka siis, kui klapivarred on kuumenemise
tagajérjel pikenenud. Lotku puududes takistaks tdukur, surudes
pikenenud klapivarrele, klappi tihedalt pessa asetumast. L&tku suu-
ruse reguleerimiseks on mootorite ZIS-5 toukurite otstes kontr-
mutritega varustatud védikesed reguleerimispoldid. Mootorite
GAZ-M, MM ja A toukuritel ei ole reguleerimispoldikesi.

Toukurid asetsevad malmist juhtpuksides. Mootorite GAZ-M,
MM ja A juhtpuksid 4 (joon. 22) on mootori karteriga iihes tiikis
valatud (vaata ka joonis 2 ja 5).

Mootorite ZIS-5 puksid koosnevad kahest osast, mis silindri-
ploki kiilge kruvitakse.

4. Jaotusvéll ja selle iilekanne. Jaotusvélli {ilesandeks on klap-
pide avamine Giges ‘jarjekorras. Jaotusvoll valmistatakse siisinik-
terasest lihe tervikuna koos niikkidega.

Mootorite GAZ-M ja MM jaotusvéllil 14 (joon. 21 ja 22) on ka-
heksa niikki 15 (vastavalt klappide arvule) ja kolm kaela 6, 17
ning 23, milledega voll karteris olevaile malmist laagreile toetub.

Keskmisel kaelal on hammasratas 18, mis dlipumba ja katkesti-
jagaja volle kaivitab,

Esimese ja teise silindri sisselaskeklappide niikkide vahel aset-
seb ekstsenter 16, mis kiitteaine pumpa kéivitab (mootoris GAZ-MM
seda ekstsentrit ei kasutata).

Jaotusvoll kiivitatakse hammasratasiilekandega.  Jaotusvolli
esiotsale on kinnitatud hammasratas 5. See hammasratas on sides-
tatud vintvolli kiiljes oleva hammasrattaga 13. Miirata té6tamiseks
on jaotusvollil olev hammasratas valmistatud tekstoliidist.

Mootorite GAZ-A jaotusvolli ehitus on iildiselt samasugune kui
mootorite GAZ-M oma, vilja arvatud niikkide viiksem koérgus ja
ekstsentri puudumine.

4 Kolmanda liigi autojuhi 6pperaamat
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~ Mootorite ZIS-5 jaotus-
vollil on kaksteist niikki
(vastavalt klappide arvule),
neli kaela, hammasratas 0li-
pumba ja ekstsenter pdletus-
ainepumba kaivitamiseks.

Jaotusvoll kaivitatakse

hammasratas-iulekandega

(joon.23). Jaotusvolli malmist
hammasratas 6 on sidesta-
tud vintvolli terasest ham-
masrattaga 5. Jaotusvolli
kaelad toetuvad babiitlaag-
reile teraskestades, mis moo-
tori karteri ribides asetse-
vad.

Jaotusvoll poorleb kaks
korda aeglasemalt kui vént-
voll, mootori silindrite ar-
vust soltumatult. Seda poh-
justab asjaolu, et mootori
tootsiikli  kestel  toimuva
: vintvolli kahe taispodrde
Joonis 23. Mootori ZIS-5 jaotusmehhanismi  kestel iga silindri médlemad

s B klapid avanevad ainult iiks
kord. ‘

Jaotusvolli hammasratta hammaste arv on seepérast kaks korda
suurem kui vantvolli hammasrattal.

Mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 jaotusvolli tlekande ham-
masrattad on linghammastikuga. Langhammastik pdhjustab jao-
tusvolli telje suunas mdjuvate joudude tekkimist, mis mootorites
GAZ-M, MM ja A vdlli esimesele laagrile toetuva aarikuga 7 (joo-
nis 22) ja vedrutoega 8 vastu voetakse.

Mootorite ZIS-5 jaotusvollil voetake pikijoud vastu hammas-
ratta 6 (joon. 23) ja volli esimese laagri vahel oleva fiibrist seibiga
ning reguleerimispoldiga 8 hammasratas-iilekande karteri kaanes 9.

5. Mootorite ZIS-101 jaotusmehhanismi tildine iseloomustus.
Mootoris ZIS-101 Kkasutatakse rippuvaid klappe, mis asetsevad
silindriploki mahavdetavas kaanes (joon. 24).

Klapid 11 on varustatud kaksikvedrudega 10. Vedrud asetsevad
silindriploki kaane ja taldrikute 9 vahel. Taldrik kinnitatakse kla-
pivarrele kahe koonusrdngaga 8, mis toetuvad klapivarre ringdnara
aarele. .
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-Klappide avamist toimetab all- 7
pool asetsev jaotusvoll, mis toetub
teraskestades babiitlaagreile.

Jaotusvoll kaivitatakse hammas-
ratas-iilekandega. Jaotusvolli niikid
mojutavad téukureid 2. Viimased
asetsevad neljakaupa malmist juht-
puksides, mis silindriploki kiilge on
kruvit.ud-

JaotusvGlli niikkide surve tou-
kureile kandub varraste 3 ja kookude
7 kaudu Kklappidele. Koogud liigu-
vad vollil 6, mis silindriploki kaa-
nel olevale kronsteinile on kinnita-
tud. Lotku klapivarda ja koogu otsa
vahel reguleeritakise poldikesega 4,
mida kontrmutriga 5 kontreeritakse.
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Kilisimusi kordamiseks.

1. Milline otstarve on mootori

jaotusmehhanismil? .
2. Millistest osadest koosneb jao-
tusmehhanism?
3. Missugustest osadest koosneb
klapp?
4. Milline on klapi otstarve? Joonis 24. Mootori ZIS-101 jaotus-
5. Mida nimetatakse klapi toéota- mehhanismi (klapid) skeem.

vaks pinnaks ja klapipesaks?

- Kuidas kinnitatakse mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 klap-
pide vedrusid?

- Milline on klapivedru iilesanne?

- Milline {ilesanne on tdukureil?

. Milleks on tarviline 18tk tdukuri ja klapivarre vahel?

- Milline otstarve on jaotusvollil?

Kuidas kéivitatakse mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 jao-

tusvoll?

12. Milline on jaotus- ja véntvélli péorlemiskiiruste suhe?

(o]
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5. peatikk.
MOOTORI JAHUTAMINE.

1. Jahutussiisteemid. Siittimise ajal pdleva podletussegu tempe-
ratuur touseb 1800—2000° C ja korgemale. Niivord korge tempe-
ratuur nduab intensiivset soojuse #rajuhtimist silindriseintelt.

Mootori liigse kuumenemise tulemusiks oleksid:

a) silindrisse sattuva pdletussegu koguse kaaluline vdhenemine

selle mahu suurenemise tottu, ¢

b) 6li vedeldumine ja pdlemine,

¢) tootsiikli ebanormaalne kéik (pdletussegu detoneerimine ja

isestittimine),

d) kolbide sissesocbimine silindreis (liigne paisumine).

Liigne jahutamine pdhjustab samuti mootori toGtamist halven-
davaid ndhtusi, nii kui: :

a) soojuskadude suurenemine, mille tulemuseks on mootori

vOimsuse ja 6konoomsuse langus,

b) poletussegu koostise muutumine pdletusaine puuduliku auru-

mise tottu,

¢) aurunud poletusaine kondenseerumine silindriseintele, mis

halvendab 6li mairdeomadusi,

d) 8li paksenemine jahtudes, mis pdhjustab hddrdekadude suu-

renemist.

Poletussegu pdletamiseks parimais tingimusis hoitakse silindri-
seinte temperatuur, sdltuvalt mootori konstruktsioonist, 80—120°C
tasemel.

Silindriseintelt iileliigne soojus antakse iile Ghule, kas otfseselt
voi vee kaudu, mis jahutussdrkides ja radiaatoris tsirkuleerib.
Radiaator jahutab vett ventilaatorilt tekitatava Shuvoolu kaudu.
Jahutusvedeliku ringvoolu korraldamisest sdltuvalt jaotatakse
jahutussusteeme kolme liiki: .

a) termosifooniline jahutus,

b) pumpjahutus,

¢) segajahutus.

2. Termosifooniline jahutus. Termosifooniline jahutus pdhineb
kiilma ja sooja vee erinevail tihedusil.

Mootori tootades kuumeneb jahutussirgis 7 (joon. 25) olev vesi
ja muutub kaalult kergemaks. Radiaatori 2 kdrgemal asetsev kiil-
maveesammas surub jahutussdrgis oleva sooja vee torusse 6 ja sealt
radiaatori iilalossa 4. Torude 3 kaudu jookseb soe wvesi radiaatori alu-
misse ossa 1. Liikudes ldbi torude 3 jahutatakse vesi ventilaatorilt 5
tekitatava Shuvooluga. Jahutatult suundub vesi toru 8 kaudu jahu-
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Joonis 25. Termosifoonilise jahutussiisteemi skeem.

tussdrki, kus ta uuesti kuumeneb, iilespoole tSuseb ja endist ring-
voolu jatkab.

Kaasaegsete automootorite jahutamiseks termosifoonilist jahu-
tussiisteemi peaaegu ei kasutata. Selle siisteemi peamiseks puudu-
seks on vee aeglane ringvool.

3. Pumpjahutus. Joonisel 26 on nididatud mootori ZIS-5 pump-
jahutus. Vee kiiret voolamist 1dbi radiaatori toimetab siin tsentri-
fugaalpump 22. Pumba ehitus on ndidatud joonisel 27.

Pump koosneb malmkerest 5 ja selle kaanest 2. Kere sees aset-
seb malmist voi alumiiniumist tiivik 7. Tiivik on kinnitatud vdllile,
mis poorleb pumba keres ja selle kaanes asetsevais pronkslaagreis.
Elastse tihenduse 23 (joonis 26) kaudu on tiiviku voll pumpa kii-
vitava volliga sidestatud. Elastse iihenduse moodustavad gummeeri-
tud riidest kettad. Pumba kiivitav voll poorleb teraskesta valatud
babiitlaagris 24. Pumba kédivitava volli terasest hammasratas 3
(joon. 23) on malmist vahehammasratta 4 kaudu jaotusvolli ham-
masrattaga 6 sidestatud. Vahehammasratta voll poorleb mootori
karteris asetseva teraskesta valatud babiitlaagris. '

Vee viljumise véltimiseks paigutatakse pumba kere ja selle
kaane vahele tihend 3 (joon. 27). Samaks otstarbeks on tiiviku volli
otstes tihendid 1. Tihendid on 66nsad mutrid asbestnoorist téditega.
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Ses

Joonis 26. Mootori ZIS-5 jahutussiisteem.

Tiiviku podreldes viskub vesi tsentrifugaaljou m&jul pumba keskelt
radiaalselt véljapoole, suundub pumba viljumisava 4 kaudu silind-
rite jahutussdrkidesse ja sealt radiaatorisse. Veest tiihjenev pumba
keskosa téditub ava 8 kaudu pidevalt uue veega, mis saabub radiaa-
torist. Voolates radiaatori iilemisest osast alumisse jahutatakse vesi

Joonis 27. Mootori ZIS-5 tsentrifugaalne veepump.
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ohuvooluga, mille tekitab neljatiivaline ventilaator 6 (joon. 26).
Ventilaator kéivitatakse veepumba vollilt (rihmketas 18) gummee-
ritud riidest rihmaga 16. Ventilaator asetseb erilisel kronsteinil
pooreldes kahes koonilises rull-laagris. Mootori téotades tombab
ventilaator lile radiaatori torude kapoti alla kiilma ohku. Kokku-
puutest radiaatori torudega ja silindrite jahutussédrkidega soojene-
nud 6hk viljub kapoti alt selles olevate avade kaudu.

4. Segajahutus. Selle siisteemi juures Kkiirendatakse vee ter-
mosifoonilist ringvoolu silindriploki kaande ehitatud pumba abil.
Segajahutust kasutatakse mootoreis GAZ-M, MM ja A. Mootorite
GAZ-M ja MM jahutussiisteem on néidatud joonisel 28.

Kolmeharuline malmist tiivik 12 asetseb kambris, mis valamisel
on jéetud jahutusvee véljumistorusse 9 ja ventilaatori 6 kronstei-
nisse 10. Pump kiivitatakse pikendatud ventilaatorivélli 6 kaudu,
millel asetseb tiivik. V6lli eesmine ots tugineb rull-laagrile ven-
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Joonis 28. Mootorite GAZ-M ja MM jahutussiisteem.
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tilaatori kronsteinil. Tagapoolne ots asetseb pronkslaagris. Tihend
11 oonsa mutri ndol moodustab volli ja pronkslaagri vahel vee-
kindla iihenduse. Ventilaator ja pumba tiivik kiivitatakse kolmel
kettal jooksva rihmaga 16. Vedajaks on vintvolli eesmisel otsal
asetsev ketas, veetavaiks on ventilaatori ja diinamo 14 kettad. Ven-
tilaatori té6tamine tekitab vblli telje suunas ettepoole m&juva jou.
Selle jou votab vastu pronksist vaherdngas tiiviku ja ventilaatori
volli pronkslaagri tugiddriku vahel.

Tiiviku pooreldes viskub vesi tsentrifugaaljbu mojul pumba
keskelt véljapoole, suundudes torustiku kaudu radiaatori iilemisse
ossa 3.

Mootoris GAZ-A kasutatakse seZajahutussiisteemi nagu ka moo-
toreis GAZ-M ja MM. Veepumba tiiviku harud on viiksema libi-
modduga ja pump on ehitatud silindriploki esiotsa.

5. Radiaator. Radiaatori iilesandeks on silindriseintelt vee abil
arajuhitud soojuse edasiandmine Shule.

Radiaator asetseb autoraami eesotsas, mootori ees. Radiaator
koosneb {ilemisest osast' 3 (joon. 26 ja 28) ja alumisest osast 17, mis
torukestega 2 on iihendatud.

Radiaatori alumisel ja tilemisel osal on lithikesed iihendustorud.
Gummeeritud 16dvikutega 7 ja 13 iihendatakse radiaator silindri-
ploki jahutussdrgiga. Gummeeritud 18dvikud kinnitatakse torudele
poltidega kokkutdmmatavate kammitsatega 8. Vaheliilid gummeeri-
tud 13dvikute n#ol on tarvilikud mootori vibreerimiste ja tee eba-
tasasusist pShjustatud tougete leevendamiseks. Vee sissevalamiseks
on radiaatori {ilemises osas korgiga suletav ava 5. Ohutoru 4 ots ula-
tub samuti radiaatori {ilemisse ossa. Selle toru kaudu viljub radi-
aatorist liigne vesi (mahu suurenemine vee kuumenemisel) ja vee-
aurud.

Alumine toru (GAZ-M, MM ja A) vdi veepump (ZIS-5) on varus-

tatud kraaniga 15, mille kaudu jahutussiis-
Vaade eest Vaade ilalt teem veest tiihjendatakse. Radiaatori toru-
3 kesed 2 on valmistatud tombakist. Toru-
keste otsad on radiaatori iilemise ja alumise
osa kiilge joodetud. Radiaatori jahutus-
pinna suurendamiseks ja torukeste Kinnita-
mise tugevdamiseks on need tihedalt tom-
bakplaatidesse 1 paigutatud.

Autol JaG-6 kasutatakse plaatradiaato-
reid (joon. 29).

Hod Plaatradiaatoreis on {iilemine ja alumine
Joonis 29. Plaatradiaatori 0sa Uhendatud plaattorudega. Plaattorud

ehituse skeem. valmistatakse kahest tombaklindist 2 ja 3,
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millede painutatud dédred on kokku joodetud. Kahe lindi vahel ku-
juneb seega kitsas vahe 1, kust vesi ldbi voolab. Plaatradiaatori
paremuseks toruradiaatoriga vorreldes on suurem jahutuspind
vordse mahu juures. Radiaatori maht, jahutuspind ja ventilaator
ning veepumba pd&orlemise kiirus madratakse sellistena, et suvises
olukorras jahutusvee temperatuur oleks 70—80° C.

Vaadeldavate mootorite jahutussiisteemide mahud on jargmisad:

GAZ-M, MM ja A — 12 1,
ZIS-5 — 25 1,
ZIS-101 — 22 1,
JaG-6 — b8 1

Tee ebatasasusist pohjustatud tougete vastuvotmiseks kinnita-
takse radiaator autoraamile kummist alustele ja varustatakse vedru-
amortisaatoritega. Radiaatori tilemine osa kinnitatakse autole pikku-
selt reguleeritavate varrastega.

6. Mootori ZIS-101 jahutussiisteemi isedrasused. Kiilma
vee Kkiiremaks soojendamiseks ja vee temperatuuri hoidmiseks
vajalikes piires on mootori ZIS-101 jahutussilisteem (joon. 30)
varustatud termostaadiga
4 ja vaheklapiga 6.. Vee
soojenemiseni kuni 60—
65° C suleb termostaadi 4
klapp radiaatori 5 tilemi-
se thendustoru. Sel poh-
jusel ei satu jahutussar-
kidest tulev vesi radiaato-
risse, vaid suundub toru
3 kaudu tile vaheklapi 6
tagasi pumpa ja sellelt
jahutussérkidesse. Vee
temperatuuri toustes 60—
65° C hakkab termostaadi ‘
klapp avanema. Joudes 6
temperatuurini  75—80° C Joonis 30. Mootori ZIS-101 jahutussiisteemi
avaneb klapp taielikult. skeem. :

Veesurve vihenedes torus

3 sulgub vaheklapp 6 ja vee ringvool toimub radiaatori kaudu.
Termostaadi klapi avamist ja suigemist toimetab kahest erineva
paisumiskoefitsiendiga metallist keeratud spiraal. Vee temperatuuri
kontrollitakse termomeetri 2 abil.

1 Rikkeﬂ. Peamise rikkena esineb jahutussiisteemis vee véljavoo-
lamine. P&hjuseks vGib olla gummeeritud 1odvikute ldhenemine,
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1odvikute kammitsate 16dvenemine, viljalaskekraani ebatihedus
voi radiaatori vigastused. Vigastatud 13dvikud asendatakse uutega.
Ajutise abinduna vo6ib kasutada vigastatud koha miahkimist isoleer-
paelaga. Lodvenenud kammitsaid pingutatakse.. Kui kammitsa
otsad on teineteise vastu tommatud, siis paigutatakse kammitsa
alla plekist riba. Radiaatori vigastused joodetakse hoolikalt kinni
ja radiaatorit katsetatakse surve all. Kui tihendid vett ldbi lasevad,
siis neisse lisatakse rasvainet. Kui veejooks kestab, siis pingutatakse
tihendi mutrit. Veejooksu jatkumine pérast mutri pingutamist on
tunnuseks, et tihendi tdidet tuleb uuendada. Tihendi mutreid pin-
gutatakse ainult veejooksu lakkamiseni ja mitte rohkem.

Uutel mootoritel tihendite juurdetdmbamine pole lubatav enne
900 km ldbijooksu. Mustunud véi ,,kdva‘“ (rohke soolade sisaldavus)
vee kasutamisel tekib silindrite veesirkide ja radiaatori torustike
seintele sadestus. Sadestuskihi halb soojajuhtivus ja vee ldbijooksu
avade vdhenemine pdhjustab mootori iilekuumenemist.

Kulumisest pShjustatud pumba- ja ventilaatorivélli pikuti 16tk
korvaldatakse laagrite reguleerimisega (ZIS-5) vdi pronksist vahe-
rongaga (GAZ-M, MM ja A).

Elastsuse kadu ja kiilgede kulumine pdhjustavad ventilaatori-
rihma 1ddvenemist ja libisemist ning sellest tulenevat jahutamise
halvenemist (mootorites GAZ-M, MM ja A vee ringvoolu norgene-
mine).

Rihma pinge taastatakse juhiste kohaselt, mis toodud kiesoleva
peatiiki 16igus ,,Hooldamine®,

Ventilaatoririhma teel katkedes vdib seda ajutiselt traadiga
parandada. Ajutine sidestus tehakse traadiga aukude kaudu 1—2 sm
kaugusel rihma otstest.

Norga soojenemise tottu vdi pikemaajalisel seismisel vdib radi-
aatoris olev vesi talvisel ajal kiilmuda. Séites on radiaatori kiilmu-
mise tunnuseks aurude véljumine Shutorust. Tiaiendavaks tunnu-
seks on’ radiaatori alumise ja keskosa kiilmus ja iilemise osa
kuumus.

Kui vesi on alumises torustikus kiilmunud (kontrollitakse 15d-
viku seisukorra jargi) ega jookse viljalaskekraani avades, siis kiil-
munud vesi torustikus ja radiaatori alumises osas on vaja sulatada.
Sulatamiseks kaetakse torustiku ja radiaatori alumine osa kuu-
made kaltsudega, milledele kuuma vett valatakse, Sulatamist alus-
tatakse vasakult poolelt, s.t. alumise 16dviku sidestuskohast. Sula-
tamist vGib toimetada ka Shutoru alumisest otsast kummivooliku
kaudu radiaatorile ja iihendustorule suunatud aurujoaga. Kui vesi
alumises torustikus pole veel jdudnud kiilmuda, siis kaetakse radi-
aator, lastes mootorit vidikestel pooretel tootada. Vee keema minnes
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peatatakse mootor viivitamatult. Vee normaalse ringvoolu taastu-
mise tunnuseks on kogu radiaatori {ihtlane soojenemine. ,

Kuj vesi on killmunud mitte ainult radiaatoris, vaid ka jahutus-
sirkides, siis alustatakse sulatamist veepumba pohjaliku soojendami-
sega. Ainult sellele jidrgnevalt vdib mootorit kiivitada, viltides
algul suurtel pooretel téotamist. Jahutusvee kiilmumise mittedige-
aegne korvaldamine voib pohjustada radiaatori torukeste l8hene-
misi, tédielik kiilmumine -aga jahutussirkide ja silindriploki kaane
Idhenemist.

8. Hooldamine. Iga pdev enne mootori kiivitamist kontrollitakse
veetaset radiaatoris. Selleks voetakse radiaatori kork maha ja
veendutakse, et vesi ulatub Shutoru tilemise otsani. Vajaduse kor-
ral valatakse vett juurde. Vett valatakse juurde veevirgi torusti-
kule thendatud kummivooliku kaudu vdi puhtast dmbrist 1abi
vorkfiltri voi linase riidetiiki.

Sadestuste tekkimise vihendamiseks radiaatoreis peab kasutama
»pehmet* vett (vihese soolade sisaldavusega) — vihmavett voi joe-
vett.! , Kdva“ vett voib pehmendada sooda lisandamisega enne va-
lamist radiaatorisse (1 g soodat 1,51 vee kohta). Lahus filtreeritakse
ldbi puhta riidetiiki.

Katkenemise voi lodvenemise viltimiseks kontrollitakse venti-
laatoririhma iga paev.

Mootoreil GAZ-M, MM ja A reguleeritakse ventilaatoririhma
pinget diinamo asendi muutmisega (vaata 14, joonisel 28). Rihma
pinge suurendamiseks paigutatakse diinamo Xkarterist kaugemale,
pinge vidhendamiseks karterile lihemale.

Diinamo asendi muutmiseks 16dvendatakse kinnituspoldi mutter
Y3—3% keeru vorra. Rihma pinge reguleerimise 18ppedes tédmma-
takse poldi mutter korralikult kinni.

Mootoril ZIS-5 muudetakse ventilaatoririhma pinget. reguleeri-
mispoldiga 19 (joon. 26).

Enne rihma pinge reguleerimist 16dvendatakse ventilaatorivalli
kinnitav mutter 21 1—2 keeru vdrra. Reguleerimise 15ppedes tom-
matakse mutter kinni ja reguleerimispolt kontreeritakse mutriga 20.

Mootoril ZIS-101 toimetatakse rihma reguleerimist ventilaatori
volli asendi muutmisega.  Reguleerimiseks 1ddvendatakse volli
kronsteini kinnituspoldid ja kinnitatakse siis uuesti. Ventilaatori-
rihma normaalset pinget on soovitav jargmiselt méiirata:

Mootoritel GAZ-M, MM ja A keskosas (kahe ketta vahel) peab
rihma litkumise ulatus molemas suunas umbes 25 mm olema.

Mootoritel ZIS-5 ja ZIS-101 peab ventilaatori tiibade liikumine

1 Kova vesi peseb kitelt halvasti seepi.
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olema mbdlemas suunas (po0rlemise pinnas) rihma libisemata 15—
25 mm.

Ventilaatoririhma pinge reguleerimise eesmirgiks on ainult
libisemise ja rippumise valtimine. Liigne pingutamine pohjustaks
rihma katkemist ja ventilaatori laagrite kiiret kulumist, mootoritel
GAZ-M, MM ja A ka diunamo laagrite kiiret kulumist.

Jahutussiisteemi seisukorra kontrollimine on ndutav iga piev.

Avastatud puudused tuleb viivitamatult korvaldada (vaata selle
peatiki 16iku ,,Rikked‘).

Juhised jahutussiisteemi mehhanismide méaarimiseks on toodud
allpool olevas tabelis:

| Veepumba tihendid Ventilaatori laagrid
Mootori RIS e e S e e e o e —
Labijooks| Mairde- | Méarimise [Libijooks| Maarde- | Maarimise
mark 5 ey : i
km aine abinéu km ] aine abinou
GAZ-M ja MM 750 | Maire ' Mairdeprits | 750 | Maire | Maardeprits
GAZ-A 400 T i s by B 7
Z1S-5 450* | | Maarimis- 1
3 | nippel®* 300** e 5
Z1S-101 1000 v | Maardeprits| 5000  Avtool | Madrimisava

Veepumba médrimiseks kasutatakse selleks ettendhtud erimiir-
deid. Nende puududes vdib kasutada -solidooli.

Auto igal tehnilisel tilevaatusel kontrollitakse radiaatori kinni-
tusi, vedruamortisaatorite seisukorda ja kinnitusvarraste pinget.

Iga 20—25 tuh. kilomeetri mddédudes (tehniline iilevaatus nr. 2)
on soovitav jahutussiisteemi jargmiselt 1dbi pesta:

a) valmistada pesemislahus kuumast veest ja seebikivist petrooli
‘lisandiga (60—65 g seebikivi ja 10—12 g petrooli iihe liitri
vee kohta),

b) tihjendada jahutussiisteem veest ja tdita pesemislahusega,
jattes selle jahutusslisteemi 10—12 tunniks.

¢) eespool mairgitud aja moddudes mootor kiivitada ja lasta
viikestel pooretel todtada, kuni pesemislahuse keemiseni
(pesemislahuse kuumenemise kiirendamiseks radiaator kinni
katta),

d) pérast pesemislahuse kuumenemist avada viljalaskekraan.
Mootori toctades avatud viljalaskekraaniga lisada radiaato-
risse veevérgi torustikust kummivooliku kaudu vdi d@mbriga
* Taita vajaduse jargi.

** Vaata 6 joonisel 27.
*** Igakuuliselt pesta ja tédita vérske miirdega.
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vett. Jadtkata vee ldbilaskmist jahutussusteemist 5—10 mi-
nuti kestel. ;

Mootoril ZIS-5 enne pesemislahuse sissevalamist votta maha

veepump. Viimase demonteerimine on tarvilik pumba alumiiniumist
tilviku s6obimise viltimiseks. Pumpa maha vottes jahutussiisteemi
lahtised avad puitkorkidega sulgeda. Enne mootori kaivitamist
pump tagasi monteerida. Vee kiilmumise viltimiseks jahutussiis-
teemis toimitakse kiilmal ajal jargmiselt:

a) soditudel kasutada katet, mis katab radiaatori tlemist osa ja
torusid altpoolt,

b) suurtel kiilmadel garaazist vélja sdita ainult pérast mootori
soojendamist,

c) keskmise kestusega peatustel radiaatori katte klapp sulgeda
(klapp peab avanema iilalt alla nii, et osalisel avanemisel ra-
diaatori alumine osa jéidks kaetuks),

d) suurema kestusega peatustel (niit. 6ine peatus) kiitmata ruu-
mis voi véljas tiihjendatakse jahutussiisteem veest tdielikult.

Kulmumise ohu vdhendamiseks kasutatakse madala kiilmumis-

temperatuuriga jahutussegusid.

Allpool on toodud ,mittekjilmuvad® jahutussegud ja nende

kiilmumistemperatuurid.

Mahuline sisaldavus % % i T P
Denagu_reerimd : Gliitseriin : Vesi temp:gtuur
puritus I‘ !
20 ’ — J 80 GES
30 fs. us | 70 —12
40 = ; 60 —19
50 } —~ ; 50 97
— 25 ‘ 75 2l
~ i 35 i 65 —14
5o i 45 l 55 —22
10 ‘ 10 ‘ 80 A
15 15 ‘ 70 —20
20 . 20 | " 60 w81
25 25 | 50 —36
\

Kasutades denatureeritud piiritusega ,mittekiilmuvaid” jahu-
tussegusid, tuleb silmas pidada, et piiritus aurub tunduvalt ki.l‘re‘—
mini kui vesi. Sel pdhjusel valatakse radiaatorisse aeg-ajalt piiri-
tust juurde. -
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Kisimusi kordamiseks.

ok

- Milleks on tarvilik silindrite jahutamine?
2. Millised véivad olla mootori iilekuumenemise ja iilejahuta-
mise tagajarjed?

3. Milliseid jahutussiisteeme kasutatakse mootorite jahutamiseks?
4. Milline on radiaatori lilesanne ja missugustest osadest radiaa-
tor koosneb? ;

5. Kuidas radiaator tihendatakse mootori jahtutussirgiga?
6. Milline on ventilaatori otstarve?
7. Kuidas toimub ringvool termosifoonilises jahutussiisteemis?
pumpjahutussiisteemis?
8. Kuidas kiivitatakse mootori ZIS-5 veepumpa?
9. Kuidas kiivitatakse ventilaatorit?
10. Kus asetseb mootorite GAZ-M, MM ja A veepump?
11. Milliseid rikkeid esineb jahutussiisteemis?
12. Ruidas kdrvaldatakse veejookse jahutussiisteemis?
13. Milles, seisneb sadestuste tekkimise pahe?
14. Kuidas korvaldatakse sadestusi? -
15. Millised tunnused avastavad vee Xkillmumise jahutussis-
© teemis? . Y
16. Kuidas sulatatakse vesi kiilmunud jahutussiisteemis?
17. Milles seisneb jahutussiisteemi hooldamine? :
18. Millist vett tuleb eelistada jahutussiisteemi taditmiseks?
19. Kuidas pingutatakse ventilaatori rihma?
20. Mida méiéritakse jahutussiisteemis?
21. Milliseid ettevaatusabindusid kasutatakse jahutusslisteemi
kiilmumise véltimiseks? )
. 22. Millised lisandid madaldavad vee kiilmumistemperatuuri?

6. peatikk.
MOOTORI MAARIMINE JA MAARDEAINED.

1. Hoordumine ja miirdedli otstarve. Vaatamata lihvimisele
omavad metallosade pinnad ldbi suurendava klaasi selgesti nihta-
vaid ebatasasusi. Kokkupuutes olevate osade liikumisel iiksteise
suhtes jddvad pindade ebatasasused iiksteise taha kinni ja loiku-
vad vdi murduvad maha. Selle tagajirjel tekib osade kulumine.
Liikuvate pindade ebatasasuste vastuseisu 1sikumisele v&i murdu-
misele nimetatakse hddrdumisjduks.

Osade vahel tekkivate h&ddrdumisjdudude iiletamiseks tarvita-
takse dra tks osa mootori kasulikust t6ost. Osa sellest t66st kulub
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ebatasasuste mahaldikamiseks ja muutub soojuseks. Selle tagajir-
jel hddrduvad osad kuumenevad, metall pehmeneb ja kuluvus .
suureneb.

Tugeval kuumenemisel suureneb osade hodrdumine niivérd, et
metalli osakesed kistakse iksteise vastu hddrduvatest pindadest
vdlja (hddrduvate osade so6bimine). Edasisel kuumenemisel voivad
osad kinni séébida (niit. kolb silindrisse) v6i pehme metall sulada
(ndit. babiitlaagrite sulamine).

Eeltoodud pShjusil suunatakse hodrduvate osade vahele méidrde-
oli. Sel teel piititakse metallosakeste hoordumine asendada vedeliku
osakeste omavahelise hé6rdumisega, mis on, tunduvalt ndrgem.
Maéérdedli abil saavutatakse seega hodrdumise ja osade kulumise
vdhenemine. Lisaks eeltoodule jahutab méiardedli ka hodrduvaid
osi. Mida rohkem ma&drdedli hdoorduvate osade vahele suunatakse,
seda vdhem need kuumenevad.

2. Mairdeained. Vastavalt osade tootaxmse isedrasusile kasuta—
takse autode maéadrimiseks mitmesuguseid méérdeaineid.

Mootorite médrdedli ei tohi mingisuguseig kévu osakesi, nii kui
metalli- voi liivaterakesi sisaldada. Oli peab vastama jirgmisile
pohimisile ndudeile:-

a) o0li peab omama killaldast sitkust ja kleepuvust selleks, et
valtida véljasurumist hodrduvate osade vahelt temperatuu—
ridel, mis esinevad karteris mootori téétamisel (40—60° )\’

b) oli ei tohi dra podleda, vaid peab korge temperatuuri juures
midriva kihina silindriseintel piisima,

c¢) sattudes pdlemiskambrisse peab 0li voimalikult tdiuslikumalt
dra polema, jattes héisti vdhe polemisjddke (sdestumine),

d) 6li peab omama madalat hangumistemperatuuri selleks, et
vantvolli pooramist kiilmal aastaajal mitte takistada, :

e) 0li ei tohi sisaldada happeid ja leelisi, mis sdéovad metalle,
samuti vett, mis laagrite vahelt Kkergesti vilja surutakse,
jattes viimased méardeta,

Eeltoodud ndudeile vastavad moningad naftast toodetavad mi-
neraaldlid. -

Mineraaldlisid toodetakse masuudist, s. 0. produktist, mis jaib
jiarele pirast bensiini, ligroiini ja petrooli eraldamist naftast. Ma-
suudist saadakse mitu liiki méa#rdedlisid.

Automootoreis kasutatakse nn. avtoecle jargmise nlumeratsioo-
niga: avtool 6, avtool 8, avtool 10 ja avtool 18.

1 Sitkuse! all moistetakse 6li osakeste vastuseisu Iliikumisele \'i\'\'steis.e
suhtes. Kleepuvuseks nimetatakse oli omadust kleepuda maéiritavate pindade
kiilge niisutades viimaseid.
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Autodlid erinevad iiksteisest erikaalult, sitkuselt ja teistelt oma-
dusilt. Koige vaiksem erikaal ja sitkus on avtoolil 6, kdige suurem

avtoolil 18.

Alljargnev tabel sisaldab juhiseid avtoolide kasutamiseks:

Auto
mark

- Mé6dukas kliima_

suvel talvel

Kilm kliima

Kuum kliima'

suvel ‘ talvel

suvel | talvél g

GAZ-MM, AA ja M-1
ZIS-5
JaG-6

Avtool 8| Avtool 6
Avtool 8| Avtool 8

Avtool 10 E Avtopl 8
|

Avtool 6| Avtool 6
Avtool 6 { Avtool 6
Avtool 8! Avtool 6

Avtool 10 [Avtool 8

Avtool 10 |Avtool 8

Avtool 18 |Avtool 10
|

Oli valik sdltub ka mootori kuluvusest ja vdimsusest. Mida roh-
kem on mootor kulunud voi mida vdimsam see on, seda suurem
peab olema valitava 6li sitkus.

Mootoris ZIS-101 maiarimiseks kasutatakse
masinadli ,,Lubricating‘. !

Osi, mis ei kuumene ega oma suuri litkumiskiirusi, nii kui pol-
did, kardaaniilekande sooniihendused jne., miiritakse paksemate
mééretega, nii kui solidool, konstaliin, grafiitmiire, tehniline va-
seliin ja erimé&érded.

Solidool on mineraaldlide segu mineraal- vdi looma- ja taime-
rasvseepidega. Seebid on solidoolis aineiks, mis sisaldavad &li ja
annavad segule maéidrde iseloomu. Solidoole valmistatakse kolmes
liigis — margid , L, ,M*“ ja , T“ Markide erinevus seisneb sula-
mistemperatuuris (temperatuur, millise] méirdest hakkab eris-
tuma 0li).

Solidoolidest sulab mark ,L ¢ kdige kergemini ja mark , T koi-
ge raskemini. Veel raskemalt sulab konstaliin.

Lisaks eespool tooduile kasutatakse eriomadustega méirdeid
veepumpade, kardaanliigendite, vedrulehtede jne. miirimiseks.

Metallosade kaitsmiseks hapendumiste vastu (niit. pikemaajalisel
seismisel laos) kasutatakse tehnilist vaseliini, mida naftast toode-
takse. Kiigukastis, tagasilla karteris ja rooliseadmes kasutatakse
viskosiini mitmesuguses paksuses — 3%, , 5%, , 7 ja ,,10“ (arvud
margivad sitkust 100°C juures), ,,Vapor T, nigrooli ja teisi eri-
méaérdeid. 3

Eespool mirgitud poolpakse méairdeid voib viimaste puudumisel
ajutiselt jargmiste solidooli ja avtooli segudega asendada:

Bakuu eksport-

viskosiini ,,7¢
viskosiini ,,10
»vapor T

— seguga solidooli 50% ja avtooli 50%
— seguga solidooli 75% ja avtooli 25%
— seguga solidooli 25% ja avtooli 75%
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Loomarasvadest toodetud méiirdeaineid kasutatakse viga vihe-
se] madral, néditena vGib tuua kondidli, millega diinamo ja teiste
elektriseadmete laagreid maéiritakse. :

3. Maiérimissiisteemid. Mootori tootades tekib hodrdumine
jargmiste vinda- ja jaotusmehhanismide osade vahel:

a) kolvid ja silindriseinad, ’

b) viintvélli kaelad ja laagrid,

¢) puksid kepsu tilemises otsas (vdi kolvi silmades) ja kolvisdrmed,

d) jaotusmehhanismi hammasrataste hambad, -

e) jaotusmehhanismi vélli kaelad ja selle laagrid,

f) jaotusvolli niikid ja tSukurite otsad,

g) toukurid ja nende juhtpuksid.

Vastavalt “mé#édrdedli juurdeandmisele mééritavatesse Kkohta-
desse jagunevad méirimissiisteemid kolme liiki:

a) paiskméidrimine,

b) surveméidrimine,

¢) segamdirimine.

4. Paiskmidrimine. Lihtsaimas vormis see siisteem t66tab jirg-
miselt: Slitoru kaudu valatakse 6li karterisse kogunedes seal kar-
teri alumisse ossa. Kepsulaagrite alumistel pooltel olevad kopake-
sed sukelduvad viantvolli pooreldes Olisse ja pritsivad kaasahaara-
tud 6li laiali. Kogu karteri sisemus téi-
tub sel teel 6liuduga, mis koiki karteris
asetsevaid osi ja ka silindriseinu katab.
Viantvolli ja jaotusvolli laagritesse, sa-
muti kolvisdrmedele satub o6li laagritesse
ja puksidesse puuritud avade kaudu. Liig-
ne Oli jookseb koikjalt tagasi karterisse.

Paiskmédérimise peamisteks puudus-
teks on jérgmised:

a) Mootori téotades iiks osa dlist satub
silindrite polemiskambrisse ja pdleb
seal dra. Sel pohjusel madaldub o&li
pind karteris ja kopakeste sukeldu-
mine, seega ka méidrimise inten-
siivsus vdheneb pidevalt.

Auto kallakasendeis (mikke toustes j—
voi mdiest alla laskudes) koguneb
oli karteri tihte otsa, mistdttu iihte-
de silindrite seintele satub 6li liig- :
selt, teistele puudulikult. d

b

~—

¢) Oli filtreerimine pole mootoris t€0S-  Joonis 31. Pusiva Slitase-
tatav. mega paiskmairimise skeem.
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Eespool maérgitud puudused on korvaldatud piisiva olitasemega
paiskmidrimise siisteemis (joon. 31). Karterisse on paigutatud su-
venditega Olikina iihe siivendiga iga kepsu jaoks ja jaotusvollilt
hammasratta 2 kaudu kiivitatav olipump 3. S@elfiltri 4 kaudu
pumpab pump 06li karterist kiina 1 stivenditesse.

Olikiina 1 siivendite t#ditudes jookseb 8li tagasi karteri alumisse
ossa. Olihulk kiina 1 siivendites on seega pusiv ega sdltu olikogu-
misest karteris. Mootori tootades haaravad kepsude kopakesed see-
parast alati vordse hulga oli.

Vaatamata eespool toodud tdiendusele ei kasutata tédnapédeva
autodes paiskmé&drimist iseseisva slisteemina, kiill aga koos teiste
stisteemidega. Peamiseks mittekasutamise pShjuseks on védhene 6li
hulk, mis paiskméérimisel laagreisse satub. Vé&hene 6lihulk, mis
laagreisse satub, pohjustab nende halba méirimist ja puudulikku
jahutamist.

5. Survemidrimine. Joonise] 32 nédidatud skeemi kohaselt toi-
mub survemédrimine jargmiselt: Olipump 7 votab karterist 6li ja
saadab selle peatorusse 8. Peatorust suundub 0li torukeste 1 kaudu
vantvolli raamlaagreisse. Véntvollisse puuritud avade 2 kaudu
satub 0li kepsulaagreisse ja sealt kepsu varres oleva kanali 5 (voi
toru) kaudu kolvisormedesse ja sealt vastavate avade kaudu silind-
riseintele.

Esimeselt raamlaagrilt suundub 6li toru 3 kaudu jaotusvolli esi-
mesele laagrile. Jaotusvolli esimese kaela ava 4 kaudu satub 8li
O00nsa jaotusvolli sisemusse ja sealt volli kaeltes olevate avade
kaudu igale tiksikule laagrile.

Kepsulaagrite vahelt valjuv 6li paiskub tsentrifugaaljou mgjul
karteri sisemuses laiali, méérides silindriseinu, jaotusvolli niikke,
tdukureid, klapivarsi ja jaotusmehhanismi hammasrattaid. Olitorus-
tikus esinev maksimaalne Olisurve maéadratakse selles siisteemis eri-
lise reguleerimisseadmega. Ststeemij korralikku tootamist kontrol-
litakse naditeabindude tahvlil asetseva manomeetri 6 kaudu.

Survemddrimise peamiseks paremuseks on hodrduvate osade
hea jahutamine 5li intensiivse ringvoolu tottu.

Kogu mootori téielikku  survemadirimist kasutatakse harva.
Pohjuseks on siisteemi keerukus ja hulk lisatéid avade puurimiseks
vollidesse ja karterisse.

- ‘Enamikus ' automootoreis kasutatakse survemdarimist ainult
vantvolli raamlaagrite ja kepsulaagrite mé&arimiseks. Koigi muude
osade madrimine toimub paiskméadrimisega.

Niisugust mé&arimissiisteemi nimetatakse segamaérimiseks.

6. Segamiirimine. Segamiairimist kasutatakse védga laialdaselt.
Segamaidrimist kasutatakse ka mootoreis GAZ-M, MM, A ja ZIS-5.
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Joonis 32. Survemiirimise skeem.

A. Mootorite GAZ-M ja MM méédrimine.

Mootoreis GAZ-M ja MM kasutatakse segamadarimist, s. o. pii-
siva Olitasemega paiskmiirimist ja survemdéidrimist (joon. 33).

Madérdedli valatakse karterisse mootori vasakul poolel asetseva
olitoru (joon. 6) kaudu. Karteris tdidab 8li kiina 15 stivendid. Kiina
tditudes voolab 06li karteri alumisse ossa 14. Karteris asetseb ham-
masrataspump 16 (joon. 33). Pump koosneb malmpumbakerest 10
(joon. 34), veohammasrattast 11 (terasest) ja veetavast hammasrat-
tast 12 (malmist). Hammasrattad asetsevad oma hammastikuga
tihedalt pumbakere vastas.

Vedaja hammasratas asetseb liikumatult vertikaalvslli 8 otsas.
Sama vo6ili lilemisse otsa on kinnitatud teine vdll tiguhammasrat-
taga 4, mis jaotusvollil oleva tiguhammastikuga (vt. 18, joon. 22) on
sidestuses. Jaotusvolli pooreldes psorleb veohammasratas kellaosuti
liikumisele vastassuunas, veetav hammasratas péarisuunas. Lidbi sdel-
filtri 13 pumba sisselaskekambrisse 14 (joon. 34) saabuv 5li_haara-
takse hammasrataste hammaste vahele ja viiakse mooda pumba
kere seina edasi pumba viljalaskekambrisse 15 ning sealt pumba
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Joonis 33. Mootorite GAZ-M ja MM miaarimise skeem.

volli 8 ja selle kesta 6 vahel olevasse kanalisse 7 (vaata joon. 33).
Kanalist satub 6li avade 1 kaudu ringikujulisse ruumi 5, véljaula-
tusse 3 ja sealt karterisse, edasi tiguhammasratta 4 ja puksi onarate
2 kaudu olikanalisse 8 (vaata joon. 5 ja 33).

Avade 11 kaudu (vaata joon. 5) suundub 6li vantvolli kolme
raamlaagrisse ja jaotusvolli kahte darmisse laagrisse (jaotusvolli
keskmine laager ja tiguhammasrattad maéédritakse pumbast Olika-
nalisse 8 saabuva oliga). Olikanali 8 otsas oleva ava kaudu suun-
dub liigne 6li jaotusmehhanismi hammasrataste karteri kaudu moo-
tori karteris olevasse olikiinasse, méidrides tthtlasi jaotusmehhanismi
hammasrattaid (vaata joon. 33). Kepsulaagrite kestade alumistel
pooltel on kopakesed (vaata 16, joon. 8) mis vintvolli pooreldes
sukelduvad dlikiina siivendites olevasse 0Olisse (vaata joon. 6). Ko-
pakesed haaravad kaasa dli ja paiskavad selle laiali, méérides koiki
karteris olevaid osi ja silindriseinu.

Kepsulaagreisse satub 8li kopakeste pGhjades olevate avade
kaudu, samuti avade 13 kaudu, mis on kepsulaagrite kestade tilemistes
pooltes (joon. 8). Nende avade kaudu satub kepsulaagreisse dli, mis
moodda kepsuvarsi alla voolab. Kolvisormedele satub ©li kepsude
iilemistes otstes olevate avade 18 ja kolvisilmades olevate avade 11
kaudu.! Vintvolli ja vintade kaelte tihtlaseks médrimiseks on laag-

1 Mootorite GAZ-M ja MM viimaste tiitipide kolbide silmadel avasid ei
ole.
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rite babiitkattesse 1digatud maéa#rimiskana-
lid 15 ja jahutuskanalid 14. Jahutuskanali-
tesse koguneb 6li jahutamiseks ja iihtlaseks
levimiseks kogu maéédritava pinna pikkusel.
Klappide tdukureile satub oli klappide
kambris olevate avade 1 ja 9 kaudu (vaata
joon. 5). Kuuma 0li karterist pumpa sattu-
mise véltimiseks on soelfilter 13 (joon. 34)
Umbritsetud metallkestaga 9, mis filtrit
dlalt ja kiilgedelt Kkatab. Sel teel ei
satu tootavailt osadelt mahajooksev kuum
6li pumpa otseselt, vaid ainult karteris oleva
oli alumised kihid, mis kokkupuutest kar-
teri pdhjaga on jahtunud.

Olipumba t66 kontrollimiseks on auto
M-1 néiteabindude tahvlil manomeeter, mis
kanalis oleva 0li survet kg/sm® niitab (nor-
maalse Olisurve kohta vaata selle peatiiki
16iku ,,Hooldamine®).

Manomeeter on olikanaliga toru 10 kau-
du (joon. 5) tihendatud.

Mootorite GAZ-M ja MM méiarimine toi-
mub seega jirgmiselt: surveméiidrimi-
sega — vintvolli raamlaagrid, jaotusvolli
laagrid ja jaotusmehhanismi hammasrattad,’
paiskméiddrimisega — muud vinda-
ja jaotusmehhanismi osad.

Karteris laialipaisatud 6li - viljumist
vantvolli eesotsa kaudu takistab 6litdkend 12
(vaata joon. 22) ja asbestkummist tihend 11.
Tagapoolse raamlaagri kesta ja karteri alu-
mise osa vahele paigutatakse samaks otstar-
beks korktihend.

Oli viljumist tagapoolsest laagrist noo-
ratta Kkarterisse tGkestab ©li tagasipaiskav

Joonis 34.
Mootorite GAZ*M ja MM
olipump.

aarik 21, mis toru 19 kaudu &li karterisse tagasi suunab.
Mootorite GAZ-M ja MM méiédrimissiisteemi maht on 4,7 1.

B. Mootori GAZ-A miaadrimine.

Mootoris GAZ-A kasutatakse segamidrimist. Erinevus mootorite
GAZ-M ja MM maéarimisest seisneb selles, et vintvolli raamlaagrite
madrimine ei toimu siin surve all, vaid isevooluga.

1 Hammasrataste survemdiidrimisest voOib réddkida ainult seepidrast, et

neid méédriv 6li satub pumbast olikanalisse surve all.
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Pump saadab 6li klapikambrisse, kust see vastavate avade kau-
du ise véntvdlli kolmele raamlaagrile ja jaotusvdlli kahele dirmi-
sele laagrile voolab.

Teatud taseme iiletades suundub 5li tagasivoolutoru kaudu kar-
teris asetsevasse Olikiinasse.  Jactusmehhanismi hammasrattaid
madritakse paiskmédrimisega. Jaotusvslli hammasrattale sattuv
oli paiskub vastava ava kaudu klapikambrisse, méirides klapivarsi
ja toukureid.

Mootori GAZ-A miirimine toimub seega jirgmiselt:

isevooluga — vintvolli raamlaagrid ja- jaotusvdlli otsmi-
sed laagrid,

survemdadrimisega — jaotusvolli keskmine laager ja oli-
pumba kiivitajad hammasrattad,

paiskméédrimisega — muud vinda- ja jaotusmehhanismi
osad.

Oli véljumist otsmiste raamlaagrite kaudu tokestatakse samuti
kui mootoreis GAZ-M ja MM.
Mootori GAZ-A maiérimissiisteemi maht on 4,7 1.

C. Mootori ZIS-b maidrimine.

Mootorit ZIS-5 méiritakse samuti segasiisteemis — surve- ja
paiskmaédrimisega. Paiskmi#drimine toimub siin siiski teisiti kui
mootoreis GAZ-M- MM ja

A A. Mootori ZIS-5 maari-

C) ® missiisteemi  skeem on
nédidatud joonisel 35. Kar-
teri alumises osas asetseb
olipump 21. Pump koos-
neb malmkerest ja kahest
terashammasrattast. Pump
kdivitatakse jaotusvollilt
kahe tiguhammasratta
kaudu. Pump tootab ana-
loogiliselt eespool Kkirjel-
datud mootorite GAZ-M
ja MM pumpadega.

Pump votab karterist
oli 14bi soelfiltri ja saa-
dab selle toru 20 ja kar-
teris oleva ava Kkaudu
mootori vasakul viliskiil-
jel asetsevasse erilisse filt-
risse. Parast filtri ldbista-
Joonis 35. Mootori ZIS-5 mairimisskeem. mist suundub 0li torusti-

2
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ku 6 kaudu 0li peamagistraali 22 ja selle harutorude kaudu vintvslli
seitsmele raamlaagrile. Laagrite kestades olevate avade kaudu sa-
tub Gli laagrite babiitkatteis olevaisse kanalitesse ja sealt médda
vollisse puuritud kanaleid 2 kepsulaagreisse. Karteri eesmisse ri-
bisse puuritud avade kaudu suundub &li esimesest raamlaagrist:

a) veepumba volli laagrisse 3,

b) vahehammasratta telje laagrisse 4,

c) .torusse 1 (vaata 2, joon. 23).

Torust 1 valjuv 08li méidrib jaotusmehhanismi hammasrattaid
ja satub laagri kehas oleva véljaldike kaudu jaotusvolli esimesele
laagrile.

Vinda- ja jaotusmehhanismi teised osad mairitakse kepsulaagreist
védljasurutava oliga. Viantvolli poorlemise] tekkivate tsentrifugaal-
joudude téttu paiskub laagreist véljasurutav 6li uduna laiali. Laia-
lipaisatud 6li satub silindriseintele, kolvisilmades olevate avade
kaudu kolvisdrmedele, vastavate avade kaudu jaotusvolli laagreile,
mddrib jaotusvolli niikke, Slipumba ekstsentrit ja tiguhammasrat-
taid, klapivardaid ja toukureid.

Mootori ZIS-5 madrimine toimub seega jargmiselt:

surveméaidrimisega — vantvolli seitse raamlaagrit ja
kuus kepsulaagrit, veepumba v&lli laager, vahehammasratta
volli laager, jaotushammasrataste karteris jaotusvolli esimene laa-
ger ja jaotusmehhanismi hammasrattad,

paiskmiddrimisega — vinda- ja jaotusmehhanismide
teised osad. ;

Oli véljumist tagapoolsest raamlaagrist tokestatakse vintvallil
oleva tagasipaiskava ddrikuga. Adrik asetseb hooratta karterisse 11
Idigatud pesas 13 (joon. 7). Adriku pessa 13 kogunenud 6li suundub
alumises osas olevate augukeste 12 kaudu tagasi karterisse. Véant-
volli eesmises otsas on samaks otstarbeks 6litdkend ja jaotusmeh-
hanismi hammasrataste karteri kaanel &li tagasipaiskav #irik.
Sama karteri pohjas on kolme augukesega dlikoguv renn, mille
kaudu ©li mootori karterisse tagasi voolab. Veepumba vallil on sa-
muti kaks 6litokendit.

Méarimissiisteemi tootamise jdlgimiseks ja surve kontrollimi-
seks peaolitorule on {iihendatud manomeeter (vaata 14, joon. 35).
Manomeetri nédidete kohta méarimissiisteemi normaalsel tootami-
sel vaata kdesoleva peatiiki 16iku ,,Hooldamine‘.

Oli labiminek filtrist selgub skeemist joonisel 35. Pump saadab
oli filtri kupli 13 alla kanali 7 ja toru 9 kaudu. Kuplialuse ruumi
tditudes surutakse 6li 1ldbi viltrongaste®* 11 keskmisse torru 10,

1 Vaata mirge 1 lehekiiljel 69. £
2 Viltrongaste asemel kasutab tehas ka harva koega villast riiet voi
metallsGelu.
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selles olevate avade kaudu ja sealt véljalaskeava 8 kaudu 6li pea-
torusse.

Viltrongad puhastavad 6li sSestunud osakestest ja metalli tol-
‘must, mis to6tavate osade hodordumisel tekib. ,

Kui 6li filtri ummistuse voi 6li paksenemise t6ttu viltrongastest
1dbi ei padase, siis see suundub torust 7 kuulklapi 16 kaudu otse
peatorusse, moodudes filtrist. Kuulklapp tagab seega mootori mé&a-
rimist ka siis, kui filter on ummistunud. Filtri' alumine osa 15 on
mustunud 8li kogujaks. Mustunud oli eemaldatakse kraani 19
kaudu. -

Pumbast tuleva 6li surve so6ltub véantvolli poretest ja reast
teistest asjaoludest. Pumba hammasrataste alalistel pooretel sol-
tub_surve Oli sitkusest ja mootori seisukorrast (osade kuluvusest).
Olisurve reguleerimiseks on filter varustatud reduktsioonklapiga
17. Normaalsel survel eraldab klapp 17 sisselasketoru 7 kanalist 5,
mis otse karterisse suundub. Surve normaaalsest kdrgemale tous-
tes surutakse vedru tagasi, klapp 17 avaneb ja 6li voolab toru 5
kaudu karterisse tagasi. Sel teel madaldub maiirimissiisteemis oli-
surve ja reduktsioonklapp 17 sulgub. '

Reduktsioonklapp reguleerib seega olisurvet automaatselt, vil-
tides liigselt korget survet. Oli survet reguleeritakse reduktsioon-
klapi vedru pingutamisega vdi 16dvendamisega.

Reguleerimine toimub korki 18 sisse v6i vilja keerates.

Mootori ZIS-5 médrimissiisteemi maht on 7 1.

D. Mootori ZIS-101 méérimissﬁ'steemi
uldkirjeldus.

Mootori ZIS-101 méérimine on korraldatud segasiisteemis —
surve- ja paiskmaéaédrimisega (joon. 36).

Olipumbast 9 suundub &li peamagistraali 10, sealt edasi vint-
volli 8 viiele raamlaagrile ja kaheksale kepsulaagrile. Avade
kaudu esimeses ja viiendas raamlaagris ning silindriplokis suun-
dub 8li jaotusvolli. 2 otsmistesse laagritesse ja vollisse puuritud
kanalite ning avade kaudu jaotusvolli teistesse laagritesse. Toru 7
kaudu suundub 6li filtrisse 3 ja manomeetrisse 6. Toru 5 kaudu
satub puhastatud 6li klapikookude liikumatu telje 4 sisemusse ja
sealt vastavate avade kaudu klapikookude puksidesse, edasi puur-
avade kaudu klapikookudes klapivartele ja reguleerimispoltidele.

Klapikookude telje 4 eesmisest otsast suundub &li toru ja puur-
avade kaudu silindriplokis ning jaotusmehhanismi hammasrataste
karteri G0nsate seinte kaudu mootori karteri alumisse ossa, mé#dri-
des oma teekonnal jaotusmehhanismi hammasrattaid 1.
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Joonis 36. Mootori ZIS-101 méirimisskeem.

Mootori ZIS-101 maéirimissiisteemi maht on 12 1.

7. Rikked. Puuduliku méiirimise tulemusiks on mootori kuu-
menemine, laagrite sulamine ja kolbide s66bimine silindreisse.

Liigsel médrimisel satub 6li pGlemiskambrisse, pohjustab moo-
tori korratu téGtamise 6li sattumise tdttu kuiinalde elektroodi-
dele ja katab soestunud korraga kolbide pdhjad, pdlemiskambrite
seinad ning klapid. Maéédrimissiisteemi puudulikku té6tamist voi-
vad pohjustada jargmised asjaolud:

a) 8li vihene juurdepumpamine oli taseme langemise tGttu

mootori karteris voi pumba soelfiltri ummistumise pdhjusel,

b) dlitorustiku ummistumine,

c¢) 6li sitkuse vdhenemine liigse kuumenemise tottu voi kiitte-

aine sattumise pohjusel 6lisse,

d) 6litorustiku ebatihedus vdi laagrite liigne kulumine,

e) mootori ZIS-5 filtri reduktsioonklapi ebadige reguleeri-

mine (klapivedru nork pinge).

Autode M-1, ZIS-5, JaG-6 ja ZIS-101 mootorite méédrimissis-
teemide survet kontrollitakse manomeetriga. Mootori kiilmalt kéi-
vitamisel v&ib olisurve tousta jargmiselt: ;

— auto M-1 mootoris kuni 2,2 kg/sm?
— auto ZIS-5 ja ZIS-101 mootoreis kuni 3,0 kg/sm®
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Mootori soojenedes peab surve maédrimissiisteemis olema
jargmine:

— autol M-1 0,7 kg/sm*
— autol ZIS-5 1,2—1,5 kg/sm®
— autol ZIS-101 2,5 kg/sm?*

Kui manomeeter mootori tootades lakkab survet niitamast,
siis keeratakse manomeetrisse suunduv &litoru ots lahti. Kui to-
rust Oli ei vélju, siis mootor peatatakse otsekohe ja selgitatakse
manomeetri nédite puudumise pdhjus (pdhjuseks vsib olla dlitorus-
tiku vigastus voi laagrite viljasulamine).

Olitaseme madaldumist karteris vdib pohjustada karteri poolte
vahelise - tihendi, véntvolli otsmiste laagrite tihendite puudulik
seisukord vdi- karteri pohja vigastus (pragude tekkimine voi 6li
véljalaskekorgi lahtitulek hoolimatu iilesdidu t3ttu teel olnud
toketest ). :

Normaalsest korgemat survet niitab manomeeter jargmistel
juhtudel: :

a) kui 6li on paks (mootor on kiilm),

b) kui manomeetri 8litoru on ummistunud,

¢) kui reduktsioonklapp on valesti reguleeritud (vedru pinge

suur). g

Autode GAZ-MM ja AA mootoreil manomeetreid ei ole. Mii-
Trimisslisteemi  kontrollimiseks keeratakse Olimagistraali kork
2—3 keeru vorra lahti. Kui pump korralikult téétab, siis 8li vil-
jub korgi vahelt pideva joakesena.

8. Hooldamine. Iga p#dev enne mootori kiivitamist kontrolli-
takse 6li taset karteris. Pikematel sbitudel teostatakse kontrolli ka
toopédeva kestel.

Oli tase maiiratakse mérkidega varustatud mddtvardaga (vaata
12, joon. 6).

Kui 6li ulatub varda iilemise mirgini (joon vdi tiht o HE ) siis
on 0li tase normaalne. Kui 6li tase ulatub allapoole varda alumist
mérki (joon number 0 v&i tdht , H“), siis mootori maiirimine ei
toimu enam normaalselt.

Kéivitamise] soojendatakse mootorit téotamise kaudu viikestel
pooretel. Mootorit viga kiilmalt kiivitades voib esialgne maari-
mine paksenenud 6li tottu olla niivérd puudulik, et laagrid sula-
vad _ja kolbid silindriseintesse s66bivad.

Olisurvet kontrollitakse seepdrast manomeetri osuti niite jirgi
otsekohe pérast mootori todtamahakkamist. Mootori tédtades hal-

! Oli vialjasurumine karterist (ventilatsiooni puududes) on voimalik kar-
teri Shutoru sulgemisel puitkorgiga voi kaltsudega, mida kogemusteta noo-
red juhid vahel teevad Shutoru korgi kaotamisel.

74



venevad mdidrdedli omadused pidevalt. Seda pdhjustavad jirg-
mised asjaolud:

a) osade kulumisel olisse sattuv peen metallitolm,

b) olisse sattuvad pdlemisjdigid — tahma- ja soetiikikesed,

c¢) vaikude eraldumine 6list soojuse ja 6hu majul,

d) karburaatori voi karteri Shutoru kaudu mootorisse sattuv
tolm,

e) poletusaine segunemine O0lisse. PGletusaine sadestumine si-
lindriseintele kiilma mootori k#ivitamisel vdi kiitteaine halva
kvaliteedi pohjusel. Sadestunud pdletusaine voolab méséda
silindriseinu karteris olevasse Oolisse.

Pdletusaine. vGib karterisse sattuda ka siis, kui kolvirdngad

lasevad survetaktidel pdletussegu libi.

Autode M-1 ja ZIS-5 ning ZIS-101 mootoreis vdib pdletusaine
karterisse sattuda bensiinipumba diafragma riknemisel.

Péletusaine O0Olisse segunemise tottu vedeldunud vdi pdlemis-
jadkidest mustunud o6li asendatakse virske dliga. Uhtlasi selgita-
takse ja korvaldatakse®oli vedeldumise pdhjused.

Oli vahetamist, sdltumatult selle hulgast karteris ja vilisest
ilmest, toimetatakse jargmiselt: '

— mootoreis GAZ-M, MM ja A igakordselt pérast 750 km labi-
sOitmist,

— mootoris ZIS-5 pérast 1200—1500 km ldbisditmist,

— mootoris ZIS-101 péarast 1200 km ldbis6itmist,

(kasutatavaid oOlisorte vaata kidesoleva peatiiki 16igus ,,Mdadrde-

ained).

Oli omadusi voib tédpselt ainult laboratoorsete katsete kaudu
madrata.

Mbningate lihtsamate votetega voib siiski méédrata, kas 6li on
kolblik mootori karterisse valamiseks voi mitte.

Oli suhtelist sitkust voib jirgmiselt midrata: tdita kaks klaas-
torukest oOliga, iiks vérske oOliga ja teine katsetatava o&liga. Sul-
geda torukesed korkidega, nii et molemasse jddks korgi alla viike
vordne hulk dhku. Péorata torukesed ringi ja jélgida, kuidas ohu-
mullike torudes alt iiles tduseb- Suuremat sitkust omab see 0li,
milles Shumullike aeglasemalt tduseb. Mehaanilisi lisandeid vdib
avastada lastes 0li ja bensiini segu (vahekorras 1:1) 24 tundi
seista. Olis olevad lisandid kogunevad klaasnéu pohja. Suure-
maid tiikikesi vdib avastada h&drudes 6li s6rmede vahel.

Hapete olemasolu 8lis vdib méidrata selles 2—3 pieva seisnud
poleeritud vaskplaadikese mustumise jargi.

Vesi , avastatakse 0li kuumendamisega temperatuurini 100—
110° C. Vee olemasolul dlis tekivad mullikesed, vaht ja kerge rak-
sumine.
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Laost vastuvGtmisel tuleb erilist tihelepanu péérata 6li ja oli-
ndude puhtusele. Oli valatakse ndudesse peenikese joana. Mar-
gates Olijoas paksemaid tiikke voi muid lisandeid katkestatakse
valamine. Kui 6li puhtus on kaheldav, siis toimetatakse ndudesse
valamist 1dbi tiheda metallsdela. Mootori karterit pole lubatav
téita 0liga, mis ndusse on valatud metallsdela libimata.

Oli viljalaskmine karterist peab toimuma soojalt (jirgnevalt
soidule v6i mootori soojendamiséle).

Mootorite GAZ-M, MM ja ZIS-5 karteri olitoru on sdelfilt-
riga varustatud. Oli vahetamisel pestakse filtrit petrooliga ja kas-
tetakse jagnevalt avtoolisse.

Mootorite GAZ-M ja MM ventilatsiooniseadme imemistoru
soela pestakse petroolis ja kastetakse jirgnevalt avtoolisse iga-
kordselt pérast 6000 km 14bisitmist.- Oli vahetamisel mootoris
ZIS-5 lastakse vana 08li vastava korgi kaudu ka filtrist vilja (vaata
19, joon. 35). Jargnevalt vdetakse maha filtri kuppel ja viltron- -
gad puhastatakse puust labidakesega neile kogunenud mustusest.
Iga 2500 km moodudes tuleb filter kaost v@tta, viltrongad petroolis
pesta, kruustangides kahe lauakese vahel vilja pigistada ja siis
kokku panna. Pirast filtri sadestu tithjendamist voi filtri koost-
votmist valatakse karterisse iihe liitri vorra rohkem oli, kui on -
tarvis normaalse Glitaseme saavutamiseks (lisadli on tarvilik filtri
tditmiseks). :

Mootori ZIS-101 filtri tdide vahetatakse iga 10 000 km moodudes.

Kui véljalastav &li on tugevasti mustunud, siis on miirimis-
susteemi soovitav jargmiselt pesta:

a) vana 0li valjumise 16ppedes kork avale tagasi keerata,

b) karterisse kuni médduvarda alumise margini vedelat mi-
neraaldli valada, ;

c) suidet sisse liilimata vintvolli kiivitusvinda abil moni aeg
poorata voi mootor kidivitada ja lasta viikestel pooretel
1-—2 min, to6tada, ;

d) loputusdli vilja lasta ja viljalaskeava kork kohale keerata,

e) karter mooduvarda mirgi jargi virske oliga ettendhtud
tasemeni téita.

Vottes vidndamehhanismi kontrollimiseks v3i remontimiseks
karteri pohja maha (tehniline iilevaatus nr. 2 v&i keskmine re-
mont), pestakse seda ja Slipumba sdelfiltrit hoolikalt. .

Esmakordselt ekspluatatsiooni véetavais uutes, samuti kapitaal-
remondist véljunud mootoreis vahetatakse &li esimest korda pa-
rast 300 km ja teist korda parast 600 km libisditmist (mdlemad

olivahetamised maéirimissiisteemi pesemisega). Jargnevalt toimub
0li vahetamine harilikus korras. E
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Kiisimusi kordamiseks.

Mis on hodrdumine?

Millistele nduetele peab mootori méadrdedli vastama?
Milliseid &lisorte kasutatakse autode GAZ-M, MM ja A,
M-1, ZIS-5 ja JaG-6 mootoreis?

. Milliseid mairdeid kasutatakse Sassii mehhanismide maa-

rimiseks?
Milliseid poolpakse olisid kasutatakse Sassii mehhanismide
maéadrimiseks?

6. Milliste vinda- ja jaotusmehhanismide osade vahel tekib

12.

3¢
14.

15
16.
. Kuidas toimiub 6li puhastamine mootori ZIS-5 filtris?

18.

193

20.

2F
22.

23.
24.

25.
26.

217.
28.

29.

30.

hodrdumine?
Milliseid méérimissiisteeme kasutatakse automootoreis?

. Milles seisneb paiskmaidrimine? :
. Kuidas 8li satub mootoriosadele survemaarimisel?
. Kuidas 6li satub mootorite GAZ-M, MM ja A raamlaag-

ritesse?

. Kuidas toimub mootorite GAZ-M, MM ja A kepsulaagrite

madrimine?

Kuidas toimub mootorite GAZ-M, MM ja A jaotusvolli laag-
rite madrimine?

Kuidas toimub silindriseinte méaérimine?

Kuidas toimub mootorite GAZ-M, MM ja A jaotusmehha-
nismi hammasrataste méérimine?

Millistele mootori ZIS-5 osadele satub 0li surve all?
Milliseid mootori ZIS-5 osi maééritakse paiskméarimisega?

Milleks on tarvilik reduktsioonklapp?

Milline on 8lifiltri kuulklapi iilesanne?

Kuidas mdjutab mootorit puudulik médrimine?

Millised on mootori liigse méadrimise tulemused?

Milline surve peab esinema auto M-1 mootori maédrimis-
stisteemis?

Millised asjaolud pdhjustavad mootori masrimise halvenemist?
Kuidas kontrollitakse mootorite GAZ-MM ja A &lipumba
tootamist?

Kuidas kontrollitakse &li taset karteris?

Mispirast on tarvis 6li vahetada?

Kuidas kontrollitakse 3li seisukorda?

Kui sagedasti vahetatakse 5li t66tanud ja uues mootoris?
Kuidas toimub 8li vahetamine karterit pesemata ja karterit
pestes? ;
Millist hooldamist nduavad mootorite ZIS-5 ja ZIS-101 oli-

filtrid?
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TOITESUSTEEM.

Toiteslisteemi iilesandeks on poletussegu valmistamine ja selle
Suunamine mootori silindreisse. Toitesiisteem koosneb jiargmistest
peamistest osadest:

1) pdletusaine tagavara sisaldav anum,

2) karburaator, Ty

3) pdletusainepump (pumpab podletusainet anumast karburaa-

torisse, viélja arvatud karburaatori toitmine poletusaine ise-
vooluga),

4) podletusaine anumat ja karburaatorit iihendav torustik,

o) soelfiltrid ja sadestud,

6) sisselasketoru,

7) Shupuhastaja. ;

Lisaks eeltoodule arvatakse toitesiisteemj hulka ka viljalaske-
kollektor ja summuti.

7. peatiikk.
POLETUSAINE.

1. Bensiin ja selle tootmine naftast. Karburaatoritega varusta-
tud mootorite peamiseks poletusaineks on naftast toodetav ben-
siin. Naftat saadakse mitmesuguste] viisidel, kuid peamiselt pum-
pamise teel maasse puuritud avadest. Toornaftat péletusainena ei
kasutata, vaid toorainena viirtuslikumate produktide tootmiseks.
Lihtsaimaks nafta iimerto6tlemise menetluseks on fraktsiooni-
line destilleerimine. Destilleerimisel kuumendatakse naftat esi-
algu niit. temperatuurini 70° C. Selle temperatuuri juures aura-
vad naftast vilja kerged fraktsioonid. Auramise 15ppedes tdste-
takse temperatuuri 100—150° C. Niiiid toimub raskemate frakt-
sioonide véljaauramine jne.

Sel teel saadakse:

— temperatuuridel 70—100° C — kerge bensiin
— temperatuuridel 100—150° C — raske bensiin
— temperatuuridel 150—200° C — ligroiin
— temperatuuridel 200—270° C — petrool
Nafta kuumendamisel tekkivad aurud suunatakse jahutajaisse,
kus neeq vedelikuks kondenseeruvad. Saadud produkte, mis puhas-
tamist vajavad, nimetatakse destillaatideks.

Nafta koostisest sdltuvalt vaib otsese destilleerimisega saada
8—20% bensiini, kuid keskmiselt ainult 9—10%. Bensiini toodangu
suurendamiseks kasutatakse nn. krakkimist. See menetlus seis-
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neb masuudi ja teiste raskete jadtmete kuumendamises tempera-
tuurini 450—550° C surve all kuni 50 atii. Sel teel nafta rasked
osakesed l6henevad kergeteks ja rasketeks. Kergemad auravad
vilja ja suunatakse kondensaatoreisse. Saadud produkti nimeta-
takse krakkbensiiniks. :

Krakkimine voimaldab ldhteproduktist 45—50% bensiini saa-
mist. Naftast toodetava bensiini tildhulk v6ib seega kuni 60%
tdusta.

Kergete poletusainete (bensiin, ligroiin, petrool) kokkuhoid-
miseks on viimasel ajal suuresti levinud automootorid, mis téota-
vad mitmesuguseil aseaineil, nii kui: ~

a) diiselmootorid, mis todtavad raske poletusainega (gaas- ja
solaardlid),

b) generaatorgaasimootorid mis tootavad autol asetsevas gaso-
geenis toodetud gaa51ga Gasogeenis kasutatakse kiitteainena
puitu, sitt, turvast ja teisi materjale;

c) gaasnnootond mis toétavad autole kinnitatud terasballoo—
nes asuva gaasiga. Terasballoonides on gaas gaasilises voi
vedelas olekus.

2. Bensiini omadused ja sordid. Bensiin koosneb umbes 85,4%
siisinikust ja 14,6% vesinikust. Bensiin on madala stittimistempe-
ratuuriga, korge kiittevaartusega, kerge ja héasti auruv vedelik.
Bensiini kiittevadrtus, s. t. soojuse hulk, mis eraldub 1 kg bensiini
tiielikul pdlemisel, vordub umbes 10 200—10 500 kg/kal.*

Bensiine wvalmistatakse mitmetes sortides. Bensiini erikaal on
0,700—0,760.

Bensiinid erinevad peamiselt auruvuselt ja kalduvuselt deto-
natsioonile,

Kergeltauruvad bensiinid hélbustavad kiilma mootori kéivita-
mist ja polevad &ra tédielikumalt.

Raskeltauruvad bensiinid ei pole taielikult dra, pohjustades sel-
lega mootori vdimsuse langust ja Kkiitteaine liigset kulu. Niisu-
guse bensiiniga on kiilma mootori kidivitamine raskendatud.

Otsese destilleerimisega toodetud bensiinid on peaaegu vérvi-
tud. Krakkbensiinid on kollakat vérvi, omades ebameeldivat
teravat 16hna. Puudulikult puhastatult krakkbensiinid ei ole pli-
sivad ja ei vdimalda pikemaajalist sdilitamist. Krakkbensiinid ha-
penduvad eristades raskeltauruvaid vaikaineid. Piisivus vaigustu-
mise vastu saavutatakse krakkbensiini vdédvelhappega puhastades,
samuti moéningate keemiliste ainete nn. inhibiitorite lisandamisega.

1 Kalor — soojuse mddtithik. Uks kg/kal. (suur kalor) vordub soomse
hulgaga, mis on tarvilik iihe liitri vee temperatuuri tdstmiseks 1°C vorra.
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1939. a. alates toodetakse autode jaoks peamiselt niisugust in-
hibiitorite lisandeiga krakkbensiine,

Ligroiin on tehnilisilt omadusilt viga rasket sorti bensiin, eri-
kaaluga 0,775—0,795 g/sm®. Pbletusainena kasutatakse ligroiini
peamiselt traktorite mootoreis. Automootoreis v6ib ligroiini kasu-
tamist ainult koos vastava eelsoojenduse korraldamisega soovitada.

3. Bensiini omaduste kontrollimine. Bensiini auruvuse lihtsai-
maks kontrollimisviisiks on bensiinisse kastetud kite v&i bensii-
nisse kastetud filterpaberi kuivamine. Kui kuivamine toimub kii-
resti ja paberile ei ja& rasvaseid plekke, siis auruvus on hea. Eba-
meeldiv terav 16hn on tunnuseks, et bensiin sisaldab moningaid
lisandeid. Niisugune bensiin on segane ja vihe labipaistev. Vee
sisaldavus ilmneb bensiini filtreerimisel 1libi seemisnaha. Seemis-
nahk laseb 1&bi bensiini, kuid peab kinni vee.

Bensiini erikaal médratakse areomeetriga.

Tapsemalt miidratakse bensiini omadused laboratoorsete ana-
litiside kaudu. '

4. Poletusaine valamine anumasse. Pdletusaine valamine anu-
masse peab toimuma bensiinijaamas v3i vdhemalt puhtast, nokaga
- varustatud ndust lébi tiheda metallsdela. Veel parem on valamine
lébi seemisnaha. Filtreerimise puududes vdivad anumasse sattuda
mitmesuguste ainete osakesed, pShjustades hiljem sadestust, karbu-
raatori filtrite ning torustiku ummistumisi. Bensiini hoidmise ja
vdljaandmise korraldamine nduete kohaselt on viiga tihtis. Maa-
aluste hoidlate-tsisternide puududes hoitakse bensiini metallkor-
kidega varustatud puhastes metallvaatides. Inhibiitori lisandiga
krakkbensiin tarvitatakse dra lilhema aja kestel, mitte kauem kui
the kuu jooksul. Pikemal hoidmisel krakkbensiin vaigustub.

Krakkbensiini ei tohi teiste bensiinidega segada. Segamine
pohjustab vaikainete eristumist. Vaikained pohjustavad diitiside ja
pihustite ning torustiku ummistamisi ja kolbide ning pdlemis-
kambrite tahmumist. Inhibiitori lisandiga krakkbensiini hoidmi-
seks médratud ndusid aurutatakse ja pestakse kuuma veega. Amb-
reid tdidetakse bensiiniga ainult pumba abil. Pumpamisel peab
dmber asuma kuival ja puhtal alusel. Bensiini valamine dmbrisse
vaadi avast pole lubatud. Anuma tditmisel tuleb silmas pidada, et
bensiin on tuleohtlik. Plahvatuse oht tekib peamiselt siis, kui
anumad ja vaadid on peaaegu tiihjenenud. Inimkehale sattudes
kuivatab bensiin nahka. Pikemal md&jutamisel v&ib bensiin teki-
tada poletisi. k

Bensiin on hea lahustaja ja rikub virvitud ja lakeeritud pindu.
Bensiini sattumist auto kerele ja rataste tiibadele tuleb seepdrast
valtida.
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Kisimusi kordamiseks.

. Millised osad ja seadmed kuuluvad toitesiisteemi hulka?

. Kuidas bensiini toodetakse fraktsioonilise destilleerimisega?

. Kuidas toodetakse krakkbensiini?

. Milleks seisnevad bensiinide peamised erinevused?

. Milliste lihtsate votetega kontrollitakse bensiini omadusi?

. Milliseid noudeid tuleb silmas pidada autode varustamisel
bensiiniga?

D o1 B W po

8. ‘peatﬁkk.
KARBURATSIOON.

1. Poletusaine pélemine. Pdletusaine pdlemine mootori silind-
reis on liks hapendumise erijuhte, mis seisneb pdletusaine keemili-
ses uhinemises hapnikuga. PG&lemiseks vajalik hapnik saadakse
seejuures Shust. Ohu hulk, mis on tarvilik tédielikuks pdlemiseks
(maksimaalse soojushulga saamiseks) soltub pdletusaine keemili-
sest koostisest. Uhe kilogrammi bensiini (85,4% siisinikku ja 14,6%
vesinikku) tédielikuks pGletamiseks on teoreetiliselt vaja umbes 15 kg
ohku. Taielikul polemisel. muutub podletusaine kogu siisinik
tthinedes hapnikuga stisihappegaasiks ja vesinik — veeaurudeks.

Hapniku puuduse korral ei pdle siisinik dra terviklikult. Osa
siisinikku hapendub ainult osaliselt ja osa v&ib hoopis hapendu-
mata jddda. Poolikult hapendunud silisinik moodustab miirgise
vingugaasi, mis viljub véiljalasketorustiku kaudu. Hapendumata
stisinik sadestub tahmana kolvi pohjadele, pdlemiskambri seintele
ja klappidele.

Polemise kiiruse suurendamiseks pihustatakse bensiin ja aurus-
tatakse. Mootori silindreisse suunatakse bensiini aurudest ja Ghust
koosnev pdletussegu.

Poletussegu valmistamist vedelast bensiinist ja Shust viljaspool
mootori silindreid nimetatakse karburatsiooniks ja seda toimeta-
vaid seadmeid — karburaatoreiks.

Normaalsel po6lemisel siittivad algul elektrisideme lédheduses
olevad pdletusainekihid. Jéargnevalt podlemine kandub jsrk-jargult
edasi jargmistele kihtidele jne. Niisugusel podlemisel leek levib
kiirusega 20—23 m/sek. Surve tdus silindreis on seejuures Kiire,
kuid sujuv. Erijuhtudel pélemislaine levimise kiirus voib ulatuda
1000—2000 m'sek. Sellistel juhtudel touseb surve jédrsult ja iiletab
mitmekordselt normaalse. Niisuguseid nidhtusi nimetatakse deto-
natsiooniks. )

Poletusaine detoneerimisel tekkiv jérsk survelaine koormab
vindamehhanismi osi, pohjustades laagrite ja kolvisormede enne-

6 Kolmanda liigi autojuhi dpperaamat o1
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aegset kulumist. Uksikutel juhtudel vdib esineda ka kolvipohjade
purunemisi. Pdletusaine detoneerumisel on mootoris kuulda tera-
vat metallilist kloppimist, samuti esineb mootori liigne kuume-
nemine. Viljalaskegaasides v6ib mérgata tahma ja mootori v&im-
sus langeb. ;

Poletusaine detoneerumine on keerukas ja seni veel mitte tiie-
likult selgitatud ndhtus. Rohkem levinud vaadete kohaselt pohjus-
tavad detoneerumist kérge temperatuuri ja surve juures hapniku
tilekiillastunud pdletusaine osakesed (peroksiitidid), mis evivad
18hkeaine omadusi. :

Kui pdlemislaine levib iile kogu poletussegu enne peroksiitidide
tekkimist, siis toimub p&lemine normaalselt. Vastupidisel juhul
poletussegu detoneerub. :

Poletussegu detoneerumist soodustavad jargmised asjaolud:

a) kalduvus detoneerumisele, mis séltub péletusaine keem:lisist
ja flusikalisist omadusist. Pdletusaine detonatsiooonikindiust
iseloomustab nn. oktaaniarv. Mida kdorgem on oktaaniarv,
seda vidiksem on pdletusaine kalduvus detoneerumisele (ok-
taaniarv on harilikult 40—75),

b) korge surveaste,

¢) silindripeade, kolvipShjade, klappide, kiitinalde ja polemis-

kambris oleva tahma kdrge temperatuur.

Mootoreis GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 (klapipesad allpool) kasu-
tatakse ,Rikardo‘“-tiilipi pdlemiskambrit, mis detonatsiooni tekki-
mist vihendab.

Sedatiilipi pdlemiskambri ruum asetseb peamiselt pealpool
klappe (vaata joon. 6). Niisugune pdlemiskamber tagab kiillaldast
polemiskiirust ja head leegilevimist, sest stiiitekiiiinal asetseb
polemiskambri keskel ja survetaktil tekivad pdletussegus keerised.

Survetakti 18pul surutakse poletussegu silindri vasakul poolel
asetsevasse polemiskambrisse, mille tulemusena poletussegu hakkab
tugevasti keerlema (joon. 6). Elektrisideme tekkides paiskab keer-
lev pdletussegu siittinud osakesed laiali, soodustades seega kogu
poletussegu tiihtlast pdlemist.

2. Poletussegu koostis. Poletussegus peavad ohk ja poletus-
aine kindlas vahekorras segatud olema. Podletusaine ja 6hu vahe-
korrast soltuvalt vdib pdletussegu olla:

— normaalne, "
— rikastatud,

— rikas,

— lahjendatud voi

— lahja. ;
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Normaalseks nimetatakse niisugust poletussegu, milles bensiini
ja ohu vahekord vastab keskmisele teoreetilisele suhtele 1:15. -

Rikastatuks loetakse niisugune pdletussegu, milles 6hku on 15%
vihem kui normaalses. Kui 6hu puudus iiletab 15%, siis pdletus~
segu on rikas.

Lahjendatud poletusseguks loetakse niisugune, kus &hu iile-
jaék ei tleta 15%. Kui Shu iilejddk on suurem kui 15%, siis
poletussegu on lahja. ;

Eeltoodu kohaselt saame 1 kg bensiini kohta jirgmised &hu-
hulgad:

— normaalses poletussegus 15,00 kg
— lahjendatud pdletussegus kuni 17,25 kg
— lahjas poletussegus rohkem kui 17,25 kg
— rikastatud poletussegus 12,75—15,00 kg
— rikkas poletussegus vihem kui 12,75 ks

Poletussegu koostis mojutab suurel médral mootori voimsust
ja okonoomsust.

Rikastatud poletusseguga mootor arendab kdigil koormistel
maksimaalse vdimsuse. Pohjuseks on rikastatud pdletussegu suu-
rim polemiskiirus, mistd{tu poletussegu véikseimas ruumis pdleb
dra, tekitades seejuures kolbidele suurimat survet.

Rikka poletussegu (6hu puudus suurem kui 15%) mootori vdim-
sus langeb ja poletusaine kulu touseb. P&hjuseks on pdletussegu
polemise aeglus ja see, et osa pdletusainet dhu puuduse tottu silind-
ris iildse dra ej pédle. '

Lahjendatud poletusseguga saavutatakse viikseim pdletusaine
kulu mootori keskmistel ja suurtel koormistel, sest liigne &hk
(10—15%) tagab podletusaine tdiuslikumat &rapdlemist silindreis.

Viikese koormisega mootor saavutab madalaima pdletusaine
kulu pdletusseguga, milles 6hu puudus on 5—10%, s. t. veidi rikas-
tatud poletusseguga. Mootori viikesel koormise]l silindrisse sat-
tuv pdletussegu hulk vidheneb, kuid pdlenud gaaside jadk silind-
reis peaaegu ei muutu. Silindrisse jddnud pdlenud gaasid halven-
davad poletussegu ja vidhendavad poOlemiskiirust. Pdlemiskiiruse
vihenemist mootori véikesel koormisel pdhjustavad veel surve ja
temperatuuri langus survetaktil. Mootori t66tamine lahja pdletus-
seguga (ohu tilejddk suurem kui 15%) on kahjulik vdimsuse tun-
duva languse poOhjusel. Voimsuse langust pdhjustavad pdletus-
segu polemiskiiruse ja temperatuuri langus, samuti soojushulga
vihenemine, mida poletussegu iga kaaluiihik eraldab.

3. Elementaarne karburaator. Elementaarse karburaatori ehi-
tus on nididatud joonisel 37.
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Karburaator koosneb jirgmistest pShimistest osadest:

a) ujukiruum,

b) seguruum, milles asetsevad pihusti, segukoonus (diffuuser)
ja seguklapp (drosselklapp).

2

Joonis 73. Elementaarne karburaator.

Ujukiruumis 9 asetseb messingist &ones ujuk 10. Liigendkohas
8 on ujuk ujukiruumiga hoova kaudu liikuvalt .sidestatud. Hoova
peal asub terasndel 7. Noela iilemine ots cn kooniline ja asub
pesas, mille kaudu noel pdletusaine juurdevoolu suleb. Vilis-
ohuga on ujukiruum kaanes oleva ava 5 kaudu ithendatud.

Kui ujukiruumis pdletusainet ei ole, siis ujuk laskub alla ja
ndel avab bensiini juurdevoolutoru 6. Kui torul 6 olev kraan
anuma ja karburaatori vahel' avada, siis voolab pdletusaine ujuki-
ruumi ja ujuk tSuseb. Poletusaine pinna joudes teatud tasemeni
suleb ndel 7 bensiini juurdevoolutoru 6. Bensiini taseme madal-
dudes laskuvad ujuk ja ndel uuesti alla ning avavad bensiini
juurdevoolu.

Vastava kanali kaudu on ujukiruum iihendatud pihustiga 11.
Pihusti kujutab enesest messingist torukest kalibreeritud avaga®.
Pihustis asetseb podletusaine samal korgusel kui ujukiruumis
(vedeliku pindade vGrdne kdrgus iihendatud anumais).

1 Kiitteaine juurdeandmisel isevooluga.

2 Pihustiks nimetatakse kalibreeritud avaga toru, mille kaudu bensiin
seguruumis pihustatakse. Diiiisiks nimetatakse kalibreeritud avaga metall-
korki, mis maédrab ujukiruumist seguruumi veolava bensiini hulga.
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Ujuki kaal valitakse niisugusena, et péletusaine tase oleks
mootori seistes 1,5—2,0 mm pihusti direst madalamal.

Ujukiruumi {ilesandeks on hoida pdletusaine juurdevool diiii- -
side kaudu ja tase pihusteis iihtlasena, sdltumatult poletusaine
hulgast anumas. Diilis ja pihusti on tarvilikud segukambrisse
saabuva pdletusaine Gigeks doseerimiseks ja pihustamiseks. -

Karburaatori seguruumis toimub pdletusaine ja Shu segune-
mine. Seguruumi lahtise alumise otsa kaudu voolab dhk juurde..
Ulemine ots on &iriku abil mootori sisselasketoru 3 killge kinni-
tatud.

Seguruumi iilemises osas asetseb seguklapp 4. Seguklapi ava-
mise v0i sulgemise kaudu reguleeritakse mootori silindrisse 1 saa-
detava pdletussegu hulka. Seguklappi kontrollitakse juhiruumis
oleva jalgpedaaliga (aktseleraator), samuti rooli.kiiljes oleva hoo-
vaga voi nuppvardaga niiteabindude laual.

Segukambri keskosas “asetseb segukoonus 12. Segukoonuse
kitsa keskosa abil suurendatakse pihustist médduva Shu kiirust.
Ohuvoolu kiirenedes suureneb alasurve pihusti kohal. Alasurve
suurenemine kutsub esile poletusaine véljavoolu suurenemise
pihustist. Kiire Ghuvool soodustab {ihtlasi pdletusaine pihustu-
mist ja aurumist.

Sisselasketaktil mootori silindreis tekib alasurve, mis avatud
sisselaskeklapi 2 ja sisselasketorustiku kaudu seguruumi ulatub.
Survete vahe t6ttu voolab vilisbhk seguruumi. Segukoonuses Shu-
vool on Kkiireim ja seepédrast ka alasurve suurim.

Eeltoodust jdreldub, et sisselasketaktil on pdletusaine pihustis
ja  ujukiruumis erinevais olukordades. ' Ujukiruumis wvalitseb
atmosféiriline surve, pihusti peal aga alasurve. Survete vahe
tottu védljub pdletusaine pihustist peenikese joana. huvool 16hes-
tab pdletusaine joa tilkadeks, mis edasisel liikumisel veelgi pee-
nenduvad. Segukoonuses tekkivad Shukeerised soodustavad oma-
korda pdletusaine pihustumist ja head segunemist Ghuga. Pihus-
tumise tottu viikseimateks osakesteks suureneb pdletusaine
kokkupuutepind &huga véga tunduvalt. Sel pdhjusel aurab
poletusaine kiiresti ja moodustab Ghuga segunedes pdletussegu.
Pihustatud poéletusaine ei joua karburaatoris tidielikult auruda.
Aurumine jitkub seepérast sisselasketorustikus ja mootori silind-
reis. Karburaatorist imetakse poletussegu sisselasketoru ja avatud
klapi kaudu vastavasse silindrisse. Pdletussegu koostis (s. t. ohu
ja poletusaine vahekord) séltub pdletusaine ja Shu hulkadest, mis
pihustist ja segukoonusest vordsel ajaiihikul 1libi voolavad. Ohu
ja poletusaine ldbivoolu Kkiirused sdltuvad alasurve suurusest
segukoonuses, mis omakorda véntvolli podretest ja mootori koor-
misest oleneb. '
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Kui véntvolli poorded seguklapi muutmatul avangul mootori
koormise vdhenemise pdhjusel suurenevad (niit. auto langult alla
soites), siis Shuvoolu kiirus ja alasurve segukoonuses kasvavad.

- Ohuvoolu kiirus ja alasurve suurenevad samuti siis, kui vént-
volli pdorete pilisides endistena seguklapi avangut suurendatakse
(ndit. auto lidngult iiles sdites). :

Alasurve suurenedes v5i vihenedes sisseimetava dhu ja pdletus-
aine hulgad ei muutu vordselt.

Kui karburaator teatud alasurve juures annab normaalset
poletussegu, siis alasurve kasvades pdletusaine véljavool pihustist
suureneb rohkem kui Shu juurdevool ja pdletussegu muutub rik-
kaks.

Katsetega on kindlaks tehtud, et alasurve kasvades kahekord-
seks suureneb pdletusaine juurdevool meljakordselt, Shu juurde-
vool aga ainult kahekordselt. Alasurve vihenedes esineb vastu-
- pidine néhtus ja pdletussegu lahjeneb. ‘Kaasaegsete automootorite
poorded muutuvad viga suurtes piirides (200—3000 t/min. ja roh-
kem). Sel pdhjusel eespool kirjeldatud elementaarne karburaator
pole praktikas kasutatav. :

Poletussegu koostise alalhoidmiseks mitmesugustel mootori t66-
reZiimidel on kaasaegsete autode karburaatorid varustatud poletus-
segu koostist kompenseerivate seadmetega.

Karburaatorilt noutakse jirgmiste p&himiste iilesannete tiit-
mist:

a) pdletusaine hea pihustamine ja aurustamine,

b) vBimalikult iihtlasema pdletussegu moodustamine,

¢) poletusaine ja Ghu segamine niisugustes kindlates vahe-

kordades, mis tagab mootorile keskmistel koormistel head
okonoomsust ja suurtel koormistel maksimaalset voimsust,

d) mootori kerge kiivitamine, hea tédtamine viikes'el poore-

tel tithikdéigul ja hea kiirenemine, s. t. vahelejétmisteta iile-
minek viikestelt pooretelt suurtele.

Mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 karburaatoreis toimub
pdletussegu kompenseerimine kahe diiiisi ja pihusti kooskdlastatud
tegevusega, mootori ZIS-101 karburaatoris — kahekordse regulee-
rimisega.

4. Kompenseeriva pihustiga karburaatorid. Joonisel 38 on niii-
datud kompenseeriva pihustiga ,,Zenith“-karburaatori skeem.

Selles karburaatoris on kaks pihustit: peapihusti 6 ja kompen-
seeriv dilis 7 koos pihustiga 5. Peapihusti on ujukiruumiga 1 ka-
nali 8 kaudu otseselt iihendatud. Kompenseeriva diilisi 7 kaudu
suundub pdletusaine vahekaevu 2 ja sealt pihustisse 5.

Kui mootor ei tddta, siis poletusaine tasemete kérgus ujuki-
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ruumis, vahekaevus, kompen-
seeriva dilisi pihustis ja pea-
pihustis on voOrdne. Mootori
tootades  viikestel ~ pGoretel
viljub pdletusaine kompensee-
riva ditisi pihustist 5 ja pea-
pihustist 6 ning segunedes 6hu-
ga moodustab vajaliku koosti-
sega poletussegu.

Seguklapi 3 avanedes suu-
reneb mootori poéorete arv. Po-
letusaine véljumine peapihus- SN
tist ja kompenseeriva diilisi pi- b
hustist suureneb. Vahekaevus Joonis 38. Kahe pihustiga ,,Zenith'-

2 langeb pdletusaine tase, secst karburaatori skeem.
poletusaine viljumine pihusti ;

5 kaudu on suurem kui juurdevool diilisist 7. Juurdevool diilisi 7
kaudu jddb peaaegu konstantseks, soltumatult alasurvest segu-
koonuses 4, sest vahekaev on thenduses vélishuga. Poletusaine
1oppedes vahekaevus 2 satub pihustisse 5 vahekaevu ja kompensee-
riva diilisi kaudu ohu ja poletusaine segu (6hk vahekaevust, poletus-
aine diiiisist).

Pdletusaine juurdevool diiiisist 7 jddb, nii kui eespool margiti,
peaaegu konstantseks, kuid 6hu juurdevool vahekaevu kaudu suu-
reneb alasurve kasvades segukoonuses. Sel pohjusel muutub pi-
husti 5 kaudu seguruumi saabuv poletussegu jiarjest lahjemaks.

Selles karburaatoris toimub poéletussegu koostise kompenseeri-
mine seega sel teel, et Ghu juurdevool suhteliselt poletusainele
suureneb kompenseeriva diilisi pihusti kaudu umbes samal maié-
ral, kuivord suureneb podletusaine juurdevool peapihusti kaudu
suhteliselt Shule. Karburaatori reguleerimine toimub segukoonuse,
peapihusti ja kompenseeriva diilisi ning selle pihusti avade dige
suuruse mdadramisega.

Mootorite GAZ-M, MM, A ja ZIS-5 Kkarburaatoreis toimub
poletussegu koostise kompenseerimine eespool kirjeldatud viisil.

5. Kaksikreguleerimisega karburaator (ZIS-101). Mootori t66-
tades suletud seguklapiga alasurve seguklapi all pole kiillaldane
automaatklapi 4 vedru 5 pinge liletamiseks ja automaatklapp jédb
suletuks. Ohk voolab ldbi viikese segukoonuse 8. Selles tekkiv
alasurve pdhjustab poletusaine vialjumist viikeste koormiste pi-
hustist 1.

Seguklapi avanedes suureneb alasurve segukambris. Algab
automaatklapi 4 avanemine, keskmiste koormiste pihustil 3 tekib
alasurve ja see alustab tootamist. Seguklapi edasisel avanemisel
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tekib alasurve suurte koormiste pihustil 2, mis alustab t&&tamist.
Tegelikult véljub péletusaine kolmest pihustist mootori kéigil t66-
reziimidel, kuid erineva intensiivsusega. Tuleb silmas pidada, et
poletusaine véljumise intensiivsus ei sdltu ainult automaatklapi 4
avangust, vaid samuti pihustite erinevaist asendeist (pihustite eri-
nevad pikkused ja ldngud).

Mootori ZIS-101 karburaatoris kiittesegu oige koostise alal-
hoidmine toimub seega Shuhulga reguleerimisega automaatklapi 4
kaudu ja kolme pihusti erineva tédtamise intensiivsusega. Kar-
buraatorit reguleerit.kse diiiiside ja pihustite avade ®ige suuruse
ja automaatklapi vedru pinge m#iramise kaudu.

6. Tithikiiigupihusti ja kiivitamisseadmed. Mootori t55tami-
seks tiihikdigul voi vidikese koormisega vajatakse vordlemisi vii-
kest podletussegu hulka. Selles olukorras on seguklapi ja segu-
ruumi seinte vahel ainult - viikesed pilud. Seguklapi sulgudss
langeb alasurve segukambris sedavdrd, et pdletusaine pihusteist
vajalikul hulgal enam ei vilju. Sel pohjusel karburaatoreid va-
rustatakse tiihikdigupihusteiga.

Joonisel 40 on niidatud tiihikdigupihustiga varustatud ,,Ze-
nith“-karburaatori skeem. Tiihikdigupihusti 1 alumine ots asetseb
vahekaevus, kuhu pdletusaine kompenseeriva diiiisi 5 kaudu
voolab.

Tihikdigupihusti iilemine ots ulatub kanalisse 4, mille iiks ots

: . suubub  seguruumi ja
teine ava 3 kaudu vi-
lischku. Seguklapi sul-
gudes Kkanalis 4 tekib
suur alasurve, poletus-
aine tBuseb vahekae-
vust pihusti 1 kaudu
tles ja suundub kanali
4 kaudu segukambrisse,
segunedes tihtlasi avast
3 saabuva &huga. Ohu-
hulka reguleeritakse
kruviga 2. Kanalist 4
poletusaine ja ©&hu se-
gu satub seguruumi,
kus see seguklapi pilu-
de vahelt tuleva tugeva
Ohujoaga  teiskordselt
pihustatakse. Kalibree-
Joonis 39. Mootori ZIS-101 karburaatori skeem.  ritud avade 1, 5 ja 3
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modted médratakse sel-
listena, et tihikdigu-
pihusti annaks vihesel
maéairal rikastatud po-
letussegu. Seguklapi
avanedes langeb alasur-
ve kanalis 4 ja podletus-
aine véljumine tiithikai-
gupihustist vidheneb.
Kui alasurve on seda-
vord langenud, et pdle-
tusaine  kanalisse 4
enam ei touse, siis ti- i
hikdigupihusti  lakkab &
téotamast. Samaaegselt
suureneb alasurve se- N
ERYUBERS, P.ea- Ja g Joonis 40. Tihikdigupihustiga ja 6huklapiga
penseeriv pihusti alus- . Zenith"-karburaatori skeem.
tavad tootamist ja po-
letussegu moodustamine toimub nii, kui eespool kirjeldati.

Kiilma mootori kidivitamiseks peab pdletussegu olema veel rik-
kam kui sooja mootori téotades viikestel pdoretel. Pdhjuseks on
poletusaine halb aurumine. Osa poletusainest karburaatoris tildse
el auru ja liks osa aurunud pdletusainest sadestub tilkadena sisse-
lasketoru ning silindrite kiilmadele seintele.

Eeltoodud asjaolud néuavad karburaatori varustamist seadmega,
mis poletussegu kiilma mootori kéivitamisel rikastab. Pdletus-
segu rikastamine toimub joonisel 40 ndidatud Ghuklapi abil.

Kiilma mootori kédivitamiseks avatakse seguklapp vidhesel méai-
ral. Samaaegselt suletakse Shuklapp peaaegu tiielikult. Tule-
museks on suur alasurve seguruumis ja pdletusaine véljub inten-
siivselt koigist pihusteist. Mootori té6tama hakates seatakse dhu-
klapp vertikaalasendisse (joon. 40) nii, et see ©&hu juurdevoolu
karburaatorisse ei takistaks. -

b

7. Ukonomaiser. Harilikes to6tingimusis t66tab mootor ena-
miku ajast umbes poole koormisega. Poletusaine kulu keskmistel
koormistel méaédrab jarelikult mootori Gkonoomsuse.

Poletusaine kulu védhendamiseks peab karburaator seega moo-
tori keskmistel koormistel lahjendatud pGletussegu andma. Viike
voimsuse langus pole olulise tdhtsusega, sest keskmistel koormis-
tel mootori maksimaalne vdimsus pole tarvilik. Vajaduse korral
vGib mootori voimsust seguklapi avamise kaudu suurendada. Kui
moclori voimsus pole kiillaldane ka seguklapi tdielikul avangul,
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siis vdib edasine vdimsuse tdstmine ainult poletussegu rikasta-
mise kaudu toimida. Sellest jéreldub, et seguklappi tiielikult
avades peab karburaator pdletussegu samaaegselt sedavord rikas-
tama, et mootor vdiks td#it vdimsust arendada. Seadet, mille abil
poletussegu mootori keskmistel koormistel lahjendatakse ja suur-
tel koormistel rikastatakse, nimetatakse okonomaiseriks.
Skemaatiliselt 6konomaiseri ehitus on niidatud joonisel 41.
- Okonomaiseri pea-
misteks  osadeks on
diitis 7 ja klapp 6. Moo-
tori tootades keskmis-
tel koormistel on Kklapp
6 kinni ja poletusaine
satub peapihustisse 1
ainult O0konomaiseri
ditsi 7 kaudu. Viimase
ava tagab lahjendatud
poletussegu saamist.
Seguklapi tiielikul
avamisel selle teljel
olev ekstsenter 3 vaju-
tades hoovale 2 avab
klapi 6. Klapi 6 ava-
nedes podletusaine hak-
kab peapihustisse 1 ka
kanali 5 kaudu voolama. Psletusaine juurdevoolu méiérajaks on
nild ainutiksi peapihusti 1. Viimase ava tagab rikastatud pé&letus-
segu saamist ja seega ka mootori tiit vdimsust. Seguklapi sulgumi-
sel jookseb ekstsenter 3 hoovalt 2 maha Ja vedru 4 suleb klapi 6.

Teistsuguseis karburaatoreis on peapihusti ava arvestatud lah-
jendatud pdletussegu saamiseks Mootori taiskoormisel pdletus-
segu rikastamine toimub neis nn. voimsuspihusti abil.

Joonis 41. Okonomaiseriga karburaatori skeem.

8. Kiirenduspump. Seguklapi jirsul avamisel poletussegu
lahjeneb niivérd, et mootor jatab vahele v&i lakkab tostamast.
Poletussegu lahjenemist pdhjustab see, et pdletusainest voolab
kergem Ghk seguklapi avanedes otsekohe karburaatori seguruumi,
Shust raskema pdletusaine véljumine pihusteist suureneb aga aeg-
lasemalt.

Hea kiirenduse, s.t. hea iilemineky saavutamiseks viikestelt
podretelt suurtele varustatakse karburaatoreid kiirenduspumpa-
dega.

Kiirenduspump (joon. 42) koosneb kolvist 4, mis varre 3 ja
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hoova 2 kaudu on seguklapi
teljega iihendatud, kaevust
5 ja kuulklapist 6.

Seguklapi aeglasel ava-
mise] laskub kolb 4 alla,
kuid ei suru poletusainet
peapihustisse, sest kolvi aeg-
lasel liikumisel jouab pdle-
tusaine kolvi ja kaevu sein-
te vahelt 13bi voolata, samu-
ti mooddudes kuulklapist ja
voolata ujukiruumi. Segu-
klapi Kkiirel avanemisel ei
joua  poletusaine kolvist
mooduda. Surve kasvades su-
leb kuulklapp tagasivoolutee

Joonis 42. Kiirenduspumbaga karburaatori
skeem.

ujukiruumi. Pdletusaine surutakse

peapihustisse, rikastades pdletussegu drosselklapi jarsul avamisel.

Kisimusi

Mis on karburatsioon?

B

rikastatud ja rikas?

L

suse?

kordamiseks.

Mida nimetatakse pdletusseguks?

Milline on karburaatori otstarve?
Missugune pdletussegu on normaalne, lahjendatud, lahja,

Millise pdletusseguga mootor arendab maksimaalse voim-

6. Millise pbletusseguga todtab mootor keskmistel koormistel

okonocomseimalt?

. Millised on karburaatori kaks peamist osa?

7
8. Milline on ujuki otstarve?
9. Mida nimetatakse diiiisiks ja pihustiks ja millised on nende

ulesanded?

10. Milline on segakoonuse tilesanne?

11. Milline on seguklapi iilesanne ja kuidas seda seatakse?

12. Mis pohjustab péletusaine véljumist pihustist?

13. Millest s6ltub karburaatoris valmistatava kiittesegu koostis?
14. Millest soltub alasurve segakoonuses?

15. Kuidas poletussegu koostis muutub alasurve muutudes

segukoonuses?

16. Mitu pihustit on karburaatoril ,,Zenith®“?

17. Kuidas muutub pdletussegu véljumine kummastki pihus-
tist mootori poorete suurenedes?

18. Milline on tiihikdigupihusti iilesanne ja kuidas see tootab?

19. Millal tiihikdigupihusti lakkab téotamast?
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20. Milline pdletussegu on tarvilik kiilma mootori kaivitami-
seks?

21. Kuidas pdletussegu rikastamine tagatakse kiilma mootori
kéivitamisel?

22. Milline on 6konomaiseri iilesanne?

23. Kuidas mdjutab seguklapi jirsk avamine poletussegu?

. 24. Milline on kiirenduspumba otstarve?

9. peatiikk.
., KARBURAATORID.

=14

1. Karburaator M-1. Karburaatori M-1 skeem on néidatud
joonisel 43. Karburaatori malmist kere koosneb kahest osast.
Osade horisontaalseid 15ikepindu iihendab polt. Uhenduse  tihe-
dust tagab vastav tihend. Segukoonuses 7 asetseb peapihusti 30
ja kompenseeriva diilisi pihusti 6. Kanali 29 kaudu on peadiiiis
ja pihusti ithenduses ujukiruumiga. Kompenseeriva diiiisi pihus-
tit 6 thendavad vahekaevuga 25 kanalid 27 ja 28. Vahekaevu
" poletusaine saabub kompenseeriva diitisi 24 kaudu. Ujukiruumis
22 asetseb ujuk 21. Mootori tédtades viikestel pooretel pdletus-
aine véljub peapihustist 30 ja kompenseeriva diiiisi pihustist 6,
moodustades koos Shuga ndutava koostisega pdletussegu. Mootori
podrete suurenedes peapihustist ja kompenseerivast pihustist vil-
juvad pbdletusaine hulgad - suurenevad. Poletusaine tase vahe-
kaevus madaldub. Langedes kanali 27 tasemeni hakkab kompen-
seerivast pihustist viljuma dhu ja podletusaine emulsioon. Psletus-
aine taseme edasisel madaldumisel saabub &hk kompenseerivasse
pihustisse ka kanali 28 kaudu, lahjendades seega kompenseerivast
pihustist viljuvat péletussegu. Vahekaevu 25 saabub Ghk vilis-
ava 17', Shuruumi 18 ja viikeste poorete pihustis 16 oleva' kahe
ava 19 kaudu. Ohuruumist 18 saabub dhk kanali 20 kaudu ujuki-
ruumi 22, hoides selles alal valisdhu réhu.

Tdhikdigupihusti 16 asetseb vahekaevus. Segukambriga on see
pihusti kanali 12 kaudu iihendatud. Kruviga 15 véib kanali 12
ava suurust muuta reguleerides seega alasurvet tihikdigu pihusti
peal. Kanalisse 12 saabub &hk segukoonusest ava 14 kaudu. Ohu-
klapi 39 kinni olles saadakse sel teel rikastatud segu ja 6hk filt-
reeritakse (vt. lk. 99 ,Ohupuhastid“). Kruvi 15 kinni keerates
muutub péletusaine ja Shu emulsioon rikkamaks, kruvi 15 lahti
keerates emulsioon lahjeneb. Kruviga 3 (vaata joonis 53) seatakse

! Tegelikult asub ava 17 karburaatori alumises osas,
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seguklapp asendisse, mis vastab mootori té6tamisele véikestel p6o-
retel tiihikaigul.

Mootori 6konoomsuse mdidravad karburaatoris M-1 peadiilis ja
kompenseeriv diilis, mis arvestuste kohaselt moodustavad lahjen-
datud poletussegu. Pdletussegu rikastamist tagab mootori téis-
koormisel véimsusdiilis 23 (joon. 43) koos torukesega 13.

Voimsusdiitis asetseb ujukiruumi seinas, suubudes vastava ka-
nali kaudu kaevu 26, milles asub toru 13. Kaev 26 on kanali
kaudu Shuruumiga 18 tiihendatud ja omab vélischu rohku. Toru
13 iilemine ots on kanalis. Kanal on puurava 11 kaudu segu-

Joonis 43: Karburaatori M-1 skeem.

ruumiga ihendatud ja puurava 10 kaudu seguklapis 8 oleva
valjaloikega 9.

Mootori viikestel ja keskmistel koormistel pdletusaine torust
13 ei vilju. Neil tooreziimel on toru 13 vilisdhuga iihendatud
ava 10, seguklapi teljes oleva viljaldike 9 ja seguklapi telje pesas
oleva puurava kaudu.

Seguklapi peaaegu tédiesti avanedes katab selle telg puurava
10, isoleerides toru 13 vilisdhust. Toru 13 on niiid seguruumis
valitseva alasurve mdju all ja podletusaine véljub torust 13 segu-
ruumi kanali 11 kaudu, rikastades mootorisse saadetavat poletus-
segu.

Voimsusdiiiisi tegevusse astumisel viljub torust 13 algul
‘poletusaine. Kaevus 26 pdletusaine pinna madaldudes toru 13 alu-
mise otsani seguneb torusse saabuva poletusainega kaevus olev
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Ohk ja voimsuspihustist hakkab véljuma bensiini-dhu segu (emul-
sioon). Seguklapi sulgumisel ithendub toru 13 uuesti vélisdhuga ja
poletusaine andmine seguruumi vdimsusdiiiisi kaudu katkeb. Kiivi-
tusseade koosneb karburaatoris M-1 toitekambrist 34, rikastusnde-
last 33 ja Shuklapist 39. Ohuklapi ja rikastusndela kasutamine toi-
mub auto niiteabinéude laual oleva nuppvarda kaudu. Varrast vilja
tdmmates poérdub hoob 1 ja ekstsenter 37 vajutab hoova 3 alumi-
sele Glale.

Hoova 3 iilemine &lg, vajutades tugimutrile 5, tdstab rikastus-
ndela 33 tllespoole. Niiiid ei saabu poletusaine kompenseerivasse
. pihustisse ainult diitisi 24 kaudu, vaid ka toiteruumi 34 kaudu.

Toiteruum 34 on kanalite 32 ja 31 kaudu peadiiiisi ja kompensee-
riva diisi toitekanalitega 29 ja 28 iihendatud.

Hoob 1 liigub vabalt kahvli 38 harude vahel (5—8 mm piirides).

Néiteabindude laual olevat nuppvarrast tdmmates Shuklapp
algul ei avane. Avanemine algab ainult hoova 1 joudes ohuklapi
teljele liikumatult kinnitatud kahvli harudeni.

Ohuklapp 39 asetseb karburaatori toru 2 suhtes ekstsentrili-
selt. Sel pohjusel piiliab karburaatorisse toru 2 kaudu voolav 8hk
Shuklappi avatud seisus hoida.

Ohuklapil 39 on sissepoole avanev automaatklapp 35.° Auto-
maatklappi hoiab suletuna vedru 36.

Mootori kéivitamisel on Shuklapp 39 tdiesti suletud ja karbu-
raatoris tekib suur alasurve. Sel ajal automaatklapp 35, tiletades
vedru 36 surve, avaneb ja laseb avade 4 kaudu karburaatorisse
veidi Ohku, viltides seega poletussegu liigset rikastumist péarast
mootori té6tamahakkamist.

2. Karburaator GAZ-Zenith (joon. 44),
Karburaatoril GAZ-Zenith on jargmised seadmed:
a) tiihikdigupihusti 7,

b) peapihusti 4,

¢) kompenseeriv diitis 11 pihustiga 5,

d) messingist hiilss 12 vahekaevus 13}

e) rikastusndel 17,
f) dhuklapp 1.

A. Karburaatori tootamine mootori tootades
tihikdigul
(seguklapp 3 on suletud).

Vahekaevust 13 viljub pdletusaine tihikdigupihusti 7 kamdu
kanalisse 6. Vahekaev 13 on ujukiruumiga 10 thenduses kompen+
seeriva dutsi 11 kaudu.
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Joonis 44. Karburaatori GAZ-Zenith skeem.

Kanalis 6 seguneb poletusaine Ghuga, mis saabub karburaatori
seinas oleva ava kaudu vilisthuga iihenduses olevast Shuruumist 9.
Kanalisse 6 Shuruumist 9 saabuva 6hu hulka reguleeritakse kru-
viga 8. Kanalist 6 suundub Ghubensiini segu seguruumi,

B. Karburaatori té66tamine mootori keskmistel
s jasuurtel koormistel.

Saabudes ‘kanali 14 kaudu viljub pdletusaine peapihustist 4.
Kompenseeriva diitisi pihustist viljub algul pbdletusaine, hiljem
poletusaine ja Ohu emulsioon. Pihustisse 5 saabub pdletusaine
vahekaevust 13. Ohk saabub pihustisse 5 Shuruumist 9 messingist
hiilsis 12 olevate avade kaudu.

Suure alasurve esinedes segukoonuses ei joua vilisohk hiilsi 12
viikeste avade kaudu kiillaldasel miiral vahekaevu voolata.

Vahekaevus tekib seepirast viike alasurve, mis suurendab
poletusaine viljumist kompenseerivast ditsist 11. Tulemuseks on
poletussegu kerge rikastumine, mis holbustab mootori kiirendu-
misi (lileminekuid vdiksematelt pooretelt suurematele).

Rikastusnéela 17 ja Shuklappi 1 kasutatakse auto niiteabindude
laual oleva nuppvarda abil. '

Varrast poorates 0,5 keeru vorra kellaosuti liikumisele vastas-
suunas keerdub rikastusvoll iilespoole ja lisapGletusaine suundub
kanali 15, ruumi 16 ja kanali 2 kaudu vahekaevu. Témmates var-
rast enda poole poorab kahedlgne hoob 18 Shuklappi 1.
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3. Karburaator MKZ-6. Karburaatoriga MKZ-6 on varustatud
mootor ZIS-5 (joon. 45).

Ujukiruumi 18 saabub pdletusaine ujuki 17 madalseisul sdel-
filtri 11 ja ndelklapi 12 kaudu.

Ujukiruumist suundub pdletusaine jargmistesse kohtadesse:

a) kanali 20 kaudu peadiiiisi 27,

b) kompenseeriva diilisi 22 kaudu vahekaevu 21, sealt pihus-

tisse 26 ja tiihikdigupihustisse 8,
¢) kuulklapi 19 kaudu kiirenduspumba kaevu 5.

\\

N
G025 8 s 23 % 22 ) VgD 9 8
Joonis 45. Karburaatori MKZ-6 skeem.

Kiirenduspumba kaev 5, vahekaev 21 ja kanal 1 on ujukiruumi
kaudu vilisdhuga thenduses. Ujukiruumi saabub wilisshk toru
9 kaudu.

Mootori véikestel ja keskmistel koormistel 6konomaiseri klapp
23 ja&b vedru 24 mdjul suletuks ja pdletusaine ei padse voimsus-
pihustisse 25. Seguklapi avanedes selle teljel 4 kinnitatud hoob 7
vajutab kiirenduspumba kolvi varrele 6 ja pumba kolb laskub
allapoole. Seguklapi tédisavangu eel pumba kolvis koos vedruga 14
asetsev varras 15 avab Gkonomaiseri klapi 23. Okonomaiseri klapi
avanedes alustab v&imsuspihusti 25 téotamist ja rikastab poletus-
segu. Seguklapi avangu vidhenedes tduseb pumba kolb 6 vedru 16
mojul tlespoole. Vedru 24 suleb ékonomaiseri klapi 23 ja vdimsus-
pihusti lakkab té6tamast.

Seguklapi jérsul avanemisel kiirenduspumba kolvi surve
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poletusainele kandub kuulklapile 19 ja oOkonomaiseri kiapile 23.
Kuulklapp sulgub, viltides pdletusaine tagasivoolu kaevust 5
ujukiruumi. Samal ajal avaneb Okonomaiseri Kklapp ja osa
poletusainest suundub pumba kaevust véimsuspihusti kaudu segu-
kambrisse. Seguklapi aeglasel avanemisel eji satu poletusaine kae-
vust 5 voOimsuspihustisse. Oma raskuse mojul jddb kuulklapp
avatuks ja osa poletusainest suundub tagasi ujukiruumi. Teine
osa moodub kolvist ja voolab pealpool kolbi olevasse ruumi.
~ Kolvi toustes tilespoole voolab pealpool kolbi olev pdletusaine ka-
nali 13 kaudu tagasi ujukiruumi.

Tihikaigupihusti 8 asetseb vahekaevus. Pihustilt antava ohu-
bensiini segu koostist  reguleeritakse kruviga 10. Segukambrit
ihendavad tiithikdigupihustiga kanal 1 ja avad 3 ning 2.

Ava 3 on kalibreeritud ja asetseb pealpool seguklappi. Ava 2
on suurem ja asetseb suletud seguklapi dire all.

Mootori tootades suletud seguklapiga kanalis 1 kujunev oShu ja
poletusaine emulsioon suundub segukambrisse ava 3 kaudu. Sel
juhul ava 2 kaudu voolab juurde Ohku, mis lisandub kanalist 1
karburaatorisse vidljuvale podletussegule. Seguklapi avanedes ava
2 juures tekib alasurve ja Ghu voolamine kanalisse 1 selle ava
kaudu lakkab. Seguklapi edasisel avanemise] suureneb alasurve
ava 2 juures ja Ohu ning poletusaine emulsioon hakkab véljuma
molemast avast 3 ja 2. Eeltoodud seade tagab mootorile piisivat
tootamist  tiihikdigul ja sujuvat lleminekut iihtedelt p&oretelt
teistele.

Kiilma  mootori
kéivitamisel rikasta-
takse poletussegu
dhuklapi 28 abil.

4. Karburaator
MAAZ-5. Kuni 1939.
a. varustati mooto-
reid ZIS-5 karburaa-
toritega MAAZ-5
(joon. 46), mis on
ehituselt karburaato-
reist MKZ-6 vanem.

Karburaatoril
MAAZ-5 on jargmi-
sed seadmed:

" a) tithikédigupihus-
ti 6, '

b) peadiitis 18 pi-
hustiga 1, Joonis 46. Karburaatori MAAZ-5 skeem.

7 Kolmanda liigi autojuhi dpperaamat
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 ¢) kompenseeriv diitis 16 pihustiga 2, «
d) 6konomaiser, mis koosneb &konoomdiiiisist 14 ja klapist 12
vedruga 13,
e) kiirenduspump, mille juurde kuuluvad hoob 5, kolb 8
vedruga 7, kaev 10 ja kuulklapp 11.

A. Karburaatori tédotamine mootori
tihikédigul 3
(seguklapp on kinni).

Tihikaigupihusti asetseb vahekaevus 15, mida kompenseeriv
diiis 16 ujukiruumiga {ihendab. Tiihikdigupihustist 6 valjub
poletusaine kanalisse 3, kus seguneb Shuga, mis saabub regulee-
rimiskruvi 4 pesas oleva ava kaudu. Kanalis 3 kujunev &hu ja
poletusaine emulsioon suundub segukambrisse.

B. Karburaatori t66tamine mootori
keskmistel koormistel

(seguklapp on avatud 80—=85%).

Peadiilisi pihustist 1 véljub pdletusaine, mis sinna saabub kuul-
klapi 11 6konoomdiitisi 14, kanali 17 ja peadiiiisi 18 kaudu. Kom-
penseeriva diitisi pihustist 2 vidljub algul pdletusaine. Pdletusaine
Ioppedes vahekaevus hakkab pihustist véljuma diiiisist 16 ja
avast 9 saabuva poletusaine ning 8hu emulsioon.

C. Karburaatori t66tamine mootori
tdiskoormistel

(seguklapp on avatud tile 80—85%).

Péletussegu kujunemine toimub samuti kui mootori toévtades
keskmistel koormistel. Erinevuseks on pOletusaine saabumine
peadiilisi ja selle pihustisse ka otseselt modda kanalit 17 6kono-
maiseri avanenud klapi 12 kaudu. Mootori tédtades suurtel koor-
mistel rikastub poletussegu sel teel. Okonomaiseri klapp 12 ava-
takse kiirenduspumba kolviga 8. Pdletussegu lahjenemist segu-
klapi jérsul avanemisel vélditakse kiirenduspumba abil. Pumba
kolb liikudes alla surub pdletusaine kaevust 10 dkonoomdiiiisi 14
ja okonomaiseri avatud klapi 12 kaudu libi peadiiiisi 18 ning selle
pihusti 1 seguruumi.

D. Pdletussegu rikastamine.

Kiilma mootori kéivitamisel rikastatakse pdletussegu ohuklapi
19 abil.
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Kiisimusi kordamiseks.
Karburaatorid M-1, GAZ-Zenith, MKZ-6 ja MAAZ-5.

1. Kuidas poletusaine saabub peapihustisse ja kompenseeriva
diitisi pihustisse?

. Kuidas 6hk saabub kompenseeriva diiiisi pihustisse?

- Kuidas poletusaine saabub tiihikidigupihustisse?

- Kuidas 6hk saabub tiihikdigupihustisse?

- Kuidas tiihikdigupihustis reguleeritakse ohu-pdletusaine emul-
siooni koostist? :

- Kuidas rakendub tééle véimsuspihusti (M-1 ja MKZ-6)?

- Kuidas podletusaine saabub karburaatori MAAZ-5 pea-
pihustisse mootori todtades viikestel, keskmistel ja suurtel
koormistel?

8. Kuidas seguruumi = suunatakse lisapdletusainet seguklapi
jérsul avanemisel (MKZ-6, MAAZ-5)?

9. Kuidas podletussegu rikastatakse kiilma mootori Kkiivi-
tamisel?

ReL I SV )

-] D

10. peatiikk.

OHUPUHASTID, SISSELASKETORUD, VALJALASKE-
KOLLEKTORID JA SUMMUTID.

1. Ohupuhastid. Mootori téétades satub silindreisse karburaa-
tori kaudu koos Shuga ka tolmu. Segunedes seal oliga pohjustab
tolm mootori osade enneaegset kulumist. Kulumiste vihenda-
miseks varustatakse karburaatorid ohupuhasteiga.

Mootoreid ZIS-5 varustatakse soelpuhasteiga. . Viimased koos-
nevad kahest lingaukudega plekksilindrist. Plekksilindrid on kin-
nitatud &érikutele. Uhele neist on kinnitatud karburaatorisse
minev  Shutoru. Liabides sdelfiltreid jaguneb &hk viikesteks
suunamuutvaiks jugadeks. Ohust raskemad tolmuosakesed sades-
tuvad seejuures oliga méaaritud plekksdelade pindadele.

Mbningaid ZIS-5 mootorite tiilipe varustatakse keerukama
konstruktsiooniga Shupuhasteiga, mis sarnanevad allpool kirjel-
datuga. f '

Mootorid GAZ-M ja MM on varustatud oliga tdidetud ohu-
puhasteiga (joon. 47).

Ohupuhastit karburaatoriga iihendav toru on siin iihtlasi sisse-
imetavalt dhult tekitava miira summutajaks.

- Kere 2 ja kaane 4 vahel oleva vahe kaudu saabub 3hk &hu-
puhastisse. Edasi satub Shk augukeste kaudu plaadi 1 oliga taide-
tud ringdnarasse. Olisse jadvad peatuma Shusoleva tolmu suuremad
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osakesed. Ringonarast satub o&hk
koos Oliosakestega soelfiltrisse 3,
mille ldbides suundub tolmust ja
olist puhastatult edasi 1&bi toru-
summuti karburaatorisse.
Ohupuhasti torusummuti koos-
neb augukestega varustatud sees-
misest torust 5 ja vilisest torust
6. Torude vahe]l asetseb erisorti
puuvill 7, mis sisseimetavalt 6hult
tekitava miira summutab.

2. Sisselasketorud ja viljalas-
kekollektorid. Sisselasketoru 2
(joon. 48) iihendab karburaatorit
mootori silindrite sisselaskeavaga
ja suunab neisse poletussegu.

Valjalaskekollektor uhendab
silindrite véljalaskeavasid vélja-
lasketoru ja summuti kaudu vilis-
J>> n is 47. Mootorite GAZ-M ja MM Bhuga. Kollektori viljalasketoru

olitditega Shupuhasti. ja summuti kaudu véaljuvad pole-
nud gaasid silindreist.

Mootori silindrite iihtlasemaks tditmiseks pdletusseguga, samuti
poletussegu voolamisel esineva takistuse vdhendamiseks on nelja-
silindriliste mootorite sisselasketorustik kahe- ja kuuesilindriliste
mootorite oma kolmeharuline. Korvutiasetsevate silindrite sisse-
laskeklappide kambrid on seepérast silindriplokis omavahel tihen-
datud (vaata punktiirméarkimine joonisel 5).

Sisselasketorustik ja véljalaskekollektor valatakse harilikult
malmist ja kinnitatakse mootori kiilge mutritega varustatud
poltidega. !

Silindriploki ja torude a#rikute vahele paigutatakse metall-
asbesttihendid.

Joonis 48. Mootori ZIS-5 sisselasketoru ja viljalaskekollektor.
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Sisselasketorustik ja véljalaskekollektor on sagedasti tihes tiikis
valmistatud. Sel teel saavutatakse mootorisse saadetava pdletus-
segu soojendamine. Soojendamine on tarvilik poéletusaine téieli-
kumaks aurumiseks enne poletussegu joudmist silindreisse. Mida
halvem on poletusaine auruvus vo6i mida kiilmem on karburaato-
risse juhitav Ghk, seda tarvilikum on pdletussegu socjendamine.
Poletussegu liigne soojendamine pole aga Kkasulik. Soojenedes
poletussegu paisub ja silindrite kaaluline tdide vdheneb seepérast.

Mootori ZIS-5 sisselasketorustik ja véljalaskekollektor moodus-
tavad keskosas iihe terviku. Moddudes sisselasketorustiku kesk-
osast soojendavad véljuvad pdlenud gaasid poletussegu (pdlenud
gaaside vdljumistee on nididatud noolekestega).

Mootoreis GAZ-M ja MM podletussegu soojendamine toimub
analoogiliselt.

Mootoreis ZIS-101 soojendatakse podletussegu erilises’ soojen-
dajas, mille kahekordseid seinu osa podlenud gaase lédbib.
Sooiendajasse sattuvate polenud gaaside hulka, seega ka poletus-
segu soojendamist reguleerib termostaadi automaatklapp. Auto-
maatklapi asend soltub termostaadi spiraali temperatuurist. Spiraal
koosneb kahest erineva metalli sulamist, mis soojenedes ebavord-
selt paisuvad.

Mootori mitmesuguseil tooreziimel korraldatakse spiraali sooje-
nemist ventilaatori kaudu sellele suunatava Shuhulgaga. Ohuhulga

méidramine toimub koos gaasi andmisega.
3. Summuti. Polenud gaasid viljuvad.silindreist surve all ja
suure kiirusega, tekitades ohu vOnkumist ja seepgras'r, ka miira.
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Joonis 49. Mootorite ZIS-5 (a), GAZ-A (b) ja GAZ-M (c) summutid.
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Miira véltimiseks suunatakse pdlenud gaasid mootorist summutisse
(joon. 49). Summutis paisuvad pdlenud gaasid, jahtuvad ja nende
kiirus véheneb (pidurdus ja suuna muutmine summuti augukeste
lédbimisel). Summuti tegevuse tulemuseks on polenud gaaside vil-
jumine vaikselt, erilise miirata.

Kiisimusi kordamiseks.

Milleks on vajalikud Shupuhastid?

- Milline otstarve on sisselasketorul ja viljalaskekollektoril?
Milleks on vajalik pdletussegu soojendamine?

Millises olukorras on pdletussegu soojendamine eriti tarvilik?
. Mispérast pdletussegu liigne soojendamine pole soovitav?
Kuidas toimub pbdletussegu soojendamine mootoris ZIS-5,
GAZ-M ja MM?

> o1 00 o

11. peatiikk.
POLETUSAINE SUUNAMINE KARBURAATORISSE.

Auto pdletusaine tagavara (40—180 1 sdltuvalt autotiilibist ja
mootori vGimsusest) asub Shukesest terasplekist valmistatud anu-
mas. Anuma seinte kanguse suurendamiseks ja poletusaine loksu-
mise véiltimiseks varustatakse anum seesmiste vaheseintega.
Anuma {ilemises osas asetseb korgiga varustatud sissevalamisava
ja allpool viljalaskekraan voi kork. Ujukiruumiga on anum iihen-
datud vasktorude kaudu. Torude otste kiilge on joodetud mutritega
varustatud niplid.

Poletusaine anum vdib asuda karburaatorist kdrgemal voi ma-
dalamal. Anuma asudes kdrgemal saabub poletusaine karburaato-
risse isevooluga (autod GAZ-MM ja GAZ-AA).

Anuma asudes karburaatorist Jmadalamal suunatakse kiitteaine
karburaatorisse pumba abil (autod M-1, ZIS-5 ja ZIS-101).

1. Péletusaine saabumine isevooluga. Autodel GAZ-MM ja
GAZ-AA pdletusaine saabub karburaatorisse isevooluga. Anum 5
(joon. 50), umbes 40 1 poletusainega, asub karburaatorist 8 kor-
gemal. :

Karburaatorit iihendavad anumaga torud 6 ja 7. Anuma ja
karburaatori vahele on paigutatud sadestu 9.

Pdletusaine valatakse anumasse selle iilemises osas oleva dva
kaudu, mis pdletusaine filtreerimiseks on metallsdelaga 11 varus-
tatud. Korgi 3 sulgumisel jiib anuma iihendus vilisGhuga piisima.
See on tarvilik karburaatori kestvaks toitmiseks ka siis, kui
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poletusaine  hulk anumas
viheneb (alasurve véiltimi-
seks anumas). Anumas oleva
poletusaine hulga maéadrami-
seks on see varustatud vas-
tava nditajaga. ]

Niitajaks on sektor 1
jaotusega 0, 14, 14 34 ja
»[I“.  Hoova 2 kaudu on
sektor thendatud korkuju-
kiga 4. Ujuki asendi korgus
soltub anumas oleva pdle-
tusaine  hulgast. Avades
kraani 10 voolab pdletus-
aine oma raskuse mdjul
anumast karburaatori ujuki-
ruumi. Sadestu 9 koosneb
klaaskuplist ja tihedast soel- Joonis 50. Pédletusaineisevool
filtrist kupli iillemises osas. (autod GAZ-MM ja AA).
Anumast voolab pdletusaine -
sadestu kuplisse ja sealt ldbi sdelfiltri karburaatorisse.

Bensiinist raskemad vodrkehad ja vesi setivad sadestu kuplis
ega pdése seega karburaatorisse.

2. Poletusaine pumpamine karburaatorisse. Auto M-1 pdletus-
aine anum (mahtuvus 60 1) asub raami tagapoolsel otsal. Anuma
peal on korgiga varustatud tditeava. Vailisbhuga iihendab anumat
poletusaine nditaja reostaadil olev lithike toru. Vee ja mustuse
viljalaskmiseks on anuma all korgiga varustatud sadestu. Anumas
sisalduva pboletusaine hulka néditab auto modteriistade laual olev
elektromagnetiline néditaja. Néitaja osuti liikumist pdhjustab voolu-
tugevuse muutumine nditaja 13 ahelikus (vaata joon, 87). Voolu-
tugevuse muutumist pShjustab podletusaine anumas asuva ja néitaja
reostaadiga 28 sidestatud ujuki iles-allaliikumine. Pdletusaine né&i-
taja tootab ainult siis, kui siilide on sisse liulitud.

Anuma asudes karburaatorist madalamal pumbatakse poletus-
aine karburaatorisse.

Pumba ehitus ja tootamine selguvad joonisest 51.

Pump koosneb alusest 3, kerest 6 ja mahavoetavast kaanest 9.

Pumba kere ja kaane vahel asetseb erilisest kiudmaterjalist
diafragma 4. Diafragma &irtel on augud, milledest pumba alust ja
keret sidestavad poldid ldbi ulatuvad. Diafragma keskosa on iihen-
datud vardaga 1. Varda alumine ots on sidestatud hoovaga 17.
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Sama hoova teine ots on liikuvalt teljele 16 kinnitatud. Teljel 16
asetseb vabalt ka pumpa kiivitav hoob 15. Pumpa kiivitab jaotus-
vollil asetsev ekstsenter 14. Vedru 13 hoiab hooba 15 pidevalt
ekstsentri 14 vastas.

Ekstsentri peale joostes hoob 15 poordub teljel 16. Hoova pikem
olg tduseb ja madalam &lg laskub alla, surudes hoovale 17, mis oma-
korda diafragma varda 1 allapoole tdmbab, iiletades seejuures vedru
"2 pinget. Varda 1 laskudes kdverdub diafragma allapoole ja ruumi
maht pealpool diafragmat suureneb.

Joonis 51. Mootori GAZ-M poletusaine pump.
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Mahu suurenedes selles ruumis tekib alasurve ja pbdletusaine
voolab anumast pumpa.

Pumbaruumi 12 saabub poletusaine ava 7, sadestu 5, sdelfiltri
8 ja poldis 10 olevate avade kaudu. Pboletusaine surub seejuures
klapile 11 (joon. 5la) ja avab selle. )

Ekstsentri 14 moddudes hoovast 15 surub vedru 2 diafragma
endisse asendisse tagasi. Samaaegselt surub diafragma pumba-
ruumi 12 saabunud podletusaine klapi 22 ja ava 21 kaudu karbu-
raatori ujukiruumi (joon. 51b).

Ekstsentri 14 jargmisel hoovale 15 jooksmisel laskuvad varras 1
ja diafragma 4 jille allapoole, poletusaine voolab anumast pumpa
jne. kogu mootori tootamise kestel. Diafragma keskosa toustes
véaldib klapp 11 péletusaine tagasivoolu anumasse. Diafragma ko-
verdudes allapoole vildib klapp 22 podletusaine tagasivoolu karbu-
raatoriga iihenduses olevast torust.

Vedru 2 pinge mdidratakse sellisena, et see ei liletaks karburaa-
tori noelklapi survet, sest pump vo6ib karburaatorisse ainult siis
poletusainet saata, kui ndelklapp on avatud.

Karburaatori ndelklapi kinni olles jadvad varras 1 ja diafragma 4
allseisu, hoob 15 tootab tithikdigul ja pump ei toota.

Pumba aluses on ava, mille kaudu diafragma allapoole kover-
dudes 6hk viljub. Diafragma vigastuse korral viljub sellest avast
poletusaine.

Mootori ZIS-5 poletusainepump (joon. 52) koosneb alusest 14,
kaanest 6 ja sadestust 11.

Joonis 52. Mootori ZIS-5 pdletusaine pump.
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Diafragma 2 asub aluse ja kaane vahel. Diafragmat kiivitab
hoob 1.

Alasurve tekkides (diafragma kéverdumine allapoole) saabub
poletusaine ava 9 kaudu sadestusse ja sealt ldbi sGelfiltri 10 iile
survega tostetava klapi 7 pumbaruumi. Diafragma keskosa iiles-
poole tdustes surutakse pdletusaine klapi 5 ja ava 3 kaudu pumba-
ruumist karburaatori ujukiruumi.

Selle pumba isedirasuseks on see, et poletusaine puududes kar-
‘buraatoris véib hoova 13 kaudu karburaatorisse pdletusainet kisitsi
pumbata.

Selleks on vaja, et diafragma asuks Ulalseisus, mida hoova 13
tuhikdigu puudumise jargi voib kindlaks teha.

. Auto ZIS-5 pdletusaine anum mahtuvusega 60 1 ja auto JaG-6
poletusaine anum mahtuvusega 177 1 asuvad juhiistme all, s. t.
poletusaine pumbast kdrgemal. Pumpa saabub poletusaine anu-
mast isevooluga, edasi karburaatorisse pumba abil.

Auto ZIS-101 poletusaine anum mahtuvusega 85 1 asub raami
tagapoolsel otsal. Pgletusaine saatmine karburaatorisse toimub
pumba abil. Viimane on kahest osast koosnev kombineeritud seade,
mille theks osaks on poletusainepump ja teiseks vaakuumpump
klaasipuhastaja kiivitamiseks.

Kilisimusi kordamiseks.

1. Kuidas toimub pdletusaine juurdeandmine autodes GAZ-
MM ja AA?

2. Millise kahe tingimuse tditmisel poletusaine juurdeandmine
voib toimuda isevooluga?

. Kuidas toimub péletusaine juurdeandmine autodes ZIS-5
ja M-1?

- Kuidas tgotab poletusainepump?

. Kuidas kiivitatakse poletusainepumpa?

- Milline iilesanne on pumba sisselaskeklapil?

Mille mdjul péletusaine voolab anumast pumpa?

Milline {ilesanne on pumba véljalaskeklapil?

. Mispéarast pumba diafragma ei suru poletusainet ujuki-
ruumi siis, kui ndelklapp on kinni?

10. Millised on autode M-1, GAZ-MM ja AA, ZIS-5 ning JaG-6

poletusaine anumate mahtuvused?

w

©PNo s
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12. peatiikk.

TOITESEADMETE RIKKED JA HOOLDAMINE.

1. Rikked. Karburaatori peamised rikked seisnevad ebadige

koostisega, s. t. rikka voi lahja poletussegu moodustamises.

Rikka pdletussegu kasutamisel esinevad jédrgmised ndhtused:

a) summutist véljuvad polenud gaasid omavad tumedat var-
vingut ja teravat lGhna,

b) viljalaskes esineb paukumisi,

c) polemiskambrite seinad, kolbide pohjad, klapid ja kiitinalde
elektroodid on rikkalikult tahmaga kaetud,

d) mootor kuumeneb liigselt.

Rikast pdletussegu voivad pohjustada:

a) pdletusaine iilevoolamine pihusteist (pdletusaine korge tase
ujukiruumis), '

b) duiiside liigselt suured avad (ava mddte ebadige valik kar-
buraatori reguleerimisel kasutatavale poletusainele vdi ava
suurenemine ettevaatamatul puhastamisel),

c) lisapdletusaine juurdevoolamine vahekaevu lahtise rikastus-
ndela kaudu (karburaatorid M-1 ja GAZ-Zenith),

d) lisapGletusaine juurdevool peadiilisi Okonomaiseri ebatiheda
klapi kaudu (karburaatorid MKZ-6, MAAZ-5 ja ZIS-101),

e) 6hu juurdevoolu vihenemine (6huklapp on kinni),

f) avade ummistumine karburaatori GAZ-Zenith vahekaevu
messinghiilsis.

Pdletusaine pind vdib ujukiruumis tousta karburaatori regulee-
rimisel ettendhtust kergema pdletusaine kasutamisel, ujukiruumi
ndelklapi ebatiheduse korral, pihustite mittetéielikul kinnikeera-
misel voi fiibertihendite puudumisel nende all.

Poletusaine pinna normaalse kdrguse taastamiseks ndelklapi
pesa all olev fiibertihend on vaja asendada paksemaga.

Karburaatori ndelklapi rikastusndela ja okonomaiseri klapi ti-
hedus saavutatakse hoordsobitamise kaudu peene smirgliga. V6or-
kehade sattumisel nende vahele korvaldatakse ebatihedus pese-
misega.

Karburaatori M-1 rikastusnoela tihedalt pesas istumiseks eks-
tsentri 1 ja hoova 2 vahel on tarvilik 0,4—0,6 mm suurune 16tk
(joon. 53).

Lotku puududes tdmmatakse nuppvarras 5 néiteabindude laual
3 mm vdrra vilja. Lodvendades kruvi 6 pooratakse hoob 4 15puni
paremale. Jirgnevalt keeratakse kruvi 6 kinni.
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Reguleerimist  15petades
peab  niiteabindude laua
vastu surutud nuppvarras 5
lahti lastes 1,5—2 mm vorra
védljuma.

Kui ndutav 15tk eks-
tsentri 1 ja hoova 2 vahel
ikkagi puudub v&i liigselt
suur on, siis reguleeritakse
16tku rikastusndela mutriga 8.

Lahtisi pihusteid keera-
takse spetsiaalvotmega kin-
ni. Vigastatud fiibertihen-
deid vGib ajutiselt asendada
seebiga kaetud papist tihen-
deiga.

Lahja pdletussegu tun-
g nuseks on: -

s a) tagasilodgid karburaa-

Joonis 53. Karburaatori M-1 torisse lahja poletus-
reguleerimisseadmed. segu ‘.aeglase pﬁlemise
tottu,

b) mootori véimsuse langus surve vihenemise t&ttu kolbidele,

~ ©) mootori liigne kuumenemine poletussegu aeglase pdlemise
tottu,

Pdletussegu lahjenemist voivad pohjustada:

a) pdletusaine taseme madaldumine ujukiruumis, diiiisides ja
pihusteis,

b) diiliside viikesed avad (reguleerimisel ebadigelt midratud
voi ummistunud),

¢) lisaBhu sattumine karburaatorisse.

Pbletusaine tase vsib madalduda ettendhtust raskema poletus-
aine kasutamisel, sdelfiltrite ja torustiku ummistumisel, pdletus-
aines oleva vee kiilmumisel torustikus ja pdletusainepumba puu-
dulikul té6tamisel.

Soelfiltreid pestakse niisugusel juhul ettevaatlikult poletus-
ainega.  Torustiku ummistumisel keeratakse see karburaatori
(mootorid GAZ-MM ja A) v6i pumba (mootorid M-1, ZIS-5 ja ZIS-
101) juurest lahti ja puhutakse Shupumbaga 1abi. Kui torude um-
mistumist pohjustab suurema hulga voorkehade kogunemine
poletusaine anumasse, siis tuleb viimane esimesel tehnilisel ule-
vaatusel nr. 2 tiihjendada ja puhta poletusainega korduvalt libi
pesta. Samaaegselt puhutakse torustik pumba abil 1libi ja anuma
kraan puhastatakse.
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Inhibiitoriga segatud krakkbensiini ~ kasutamisel  pestakse
poletusaine anumat ja torustikku kuuma veega iga 5000—8000 km
libi soites. Pestud anumat ja torustikku kuivatatakse kompres-
sorist vdetava soojendatud Shuga.

Tuleb silmas pidada, et pdletusaine voolamine anumast karbu-
raatorisse katkeb ka sel juhul, kui anumat vélisShuga iithendav ava
ummistub.

Diafragmaga poletusainepumpades esineb peamiselt jargmisi
rikkeid:

1) Diafragma vigastus, mis pShjustab alasurve vihenemist
pumbaruumis ja pdletusaine sattumist pumba alusesse, kust
see mootori karterisse voib sattuda, vedeldades mé&rdedli.
Vigastatud diafragma asendatakse uuega. Kui rike ilmneb
teel olles, siis viga korvaldatakse, kasutades selleks vigasta-
tud diafragma lehti. Selleks vbetakse pumba kere maha ja
diafragma (ehti kinnitav mutter lodvendatakse (vaata 23,
joonisel 51). Leides diafragma lehtede vigastatud kohad,
pooratakse neid nii, et - praod {iiksteisest eemale jédksid.
Jirgnevalt diafragma lehed hddrutakse seebiga sisse, mut-
ter keeratakse kinni ja pump monteeritakse kokku.

2) Klappide ebatihedus. Vea korvaldamiseks voetakse Kklapid
koos pesadega wilja, puhastatakse ja pestakse bensiiniga.
Klappide juurde péisemiseks keeratakse auto M-1 pumbal
maha mutter 19 (vaata joon. 51), voetakse dra kaas 9 ja
sdelfilter 8 ning keeratakse wvilja polt 10 ja kork 20. Moo~
torite ZIS-5 ja ZIS-101 pumpadel keeratakse selleks maha
korgid 4 ja 8 (vaata joon. 52).

3) Sadestu ebatihe kinnitus (mootorid ZIS-5 ja ZIS-101) mutri
12 18tvuse voi korktihendi vigastuse pdhjusel. Korktihendit
voib ajutiselt asendada seebiga sissehdorutud papptihendiga.
Liigne mutri 12 pingutamine pole siiski lubatav, sest selle
tulemuseks voib olla pumbakaane kdverdumine.

4) Pumbakaane ebatihe {ihendus kerega ja kere ebatihe tthen-
dus alusega. See viga korvaldatakse kinnituspoltide pingu-
tamisega.

5) Diafragma kiigu liihenemine kiivitushoova liigse kulumise
pohjusel. Ajutiselt vdib pumba &driku all olevat tihendit
ohemaga asendada. Jérgnevalt tehakse kiivitushoova otsale
pealekeevitus.

Diiliside libilase ei soltu ainult avade suurusest, vaid samuti
avade kujust ja ava pindade siledusest. Diiliside kontrolli teosta-
takse seepirast tareerimisega, s. t. iihe ajaiihiku kestel diilisist tea-
tud surve all libivoolava vedeliku (vesi vdi bensiin) hulga mo5t-
misega.
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Diitisidesse satuvad ménikord filtreist ja sadestust libitulnud
voorkehad. Kui mootor ei t56ta korralikult viikestel pdoretel kar-
buraatori &igel reguleerimisel ja péletusaine normaalsel juurde-
voolul, siis on tithikdigupihusti voi kompenseeriv diilis ummistu-
nud. Kui moutor td6tab korralikult viikestel pooretel, kuid jatab
vahele tileminekul suurematele, siis on kompenseeriv _diiiis voi
selle pihusti, peadiiiis v&i 6konoomdiilis ummistunud.

Karburaatoris M-1 pdletussegu lahjenemine on vdimalik ka
voimsusdiilisi ummistumise v&i lisaBhu juurdetuleku tdttu segu-
klapi telje vahelt.

Kui mootori vahelejatmine lakkab vintvolli poorete edasisel
suurendamisel, siis on kompenseeriv diitis voi selle pihusti ummis-
tunud. Kui mootor edasisel poorete suurendamisel peatub, siis
on peadiitis ummistunud. Kui 6konoomdiitis on ummistunud (kar-
buraator MAAZ-5), siis mootori vahelejatmine lakkab seguklappi
tédiesti avades (6konomaiseri klapp avaneb).

Diilise voib puhastada neid ohupumbaga 1ibi puhudes. Pea-
diiisi voib 1dbi puhuda selle all oleva ava kaudu, keerates maha
korgi. Samal viisi] puhastatakse karburaatori MAAZ-5 6konoom-
diitisi.

Karburaatorite M-1 ja GAZ-Zenith peadiilise on soovitav libi
puhuda ujukiruumi suunduva pdletusaine juurdevoolu ava kaudu,
jattes korgi diilisi all suletuks. z

Kompenseeriva diiiisi ja selle pihusti puhastamiseks voetakse
maha karburaatori alumine osa.

Lébipuhumist toimetatakse jargmiselt:

a) karburaatoris GAZ-Zenith, surudes Shupumba voolikut vastu
vahekaevu ava. Enne lédbipuhumist keeratakse vahekaevust
vélja messinghiilss, mis eraldi l4bi puhutakse.

b) karburaatoreis M-1, MKZ-6 ja MAAZ-5 voetakse védlja tihi-
kdigupihusti ja Shupumba vooliky ots surutakse vastu selle
ava.

Karburaatori GAZ-Zenith tihikdigupihusti labipuhumiseks pis-
tetakse Shupumba voolik ettevaatlikult pihusti alumisele otsale.
Léabipuhumist toimetatakse seguklapi avatud olekus.

Karburaatorite M-1, MKZ-6 ja MAAZ-5 tihikdigupihusteid pu-
hutakse 13bi iilevalt.

ZIS-101 karburaatori diitiside labipuhumiseks vdetakse maha
karburaatori all olev sadestu kaas.

Kui eespool kirjeldatud toimingud ei anna tulemusi. siis voe-
takse diitisid ja pihustid vélja ning puhastatakse iiksikult.

Lisadhk vdib karburaatorisse sattuda iithenduskohtade tihendite
kaudu. Lisadhu juurde voolates ndrgeneb pdletusaine véljumine
pihusteist. Samaaegselt suureneb poletussegu Shuhulk.
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Lisadhk v6ib karburaatorisse sattuda ka selle ithenduskohast
sisselasketoruga v0i sisselasketoru iihenduskohtadelt mootoriga.
Pdhjusiks voivad olla kinnituste 16dvenemised vdi tihendite vigas-
tused. Lddvenenud kinnitused tommatakse kinni ja vigastatud
tihendid asendatakse uutega. Vigastatud vdib olla ka karburaa-
tori llemise ja alumise osa vahel olev tihend (karburaatoris
MAAZ-5 iihenduskohtadel ujukiruumi peal ja diitiside all).

Ohu sattudes karburaatorisse vahede kaudu seguklapi telje pe-
sades vOib pdletussegu mootori tootades viikestel pooretel tundu-
valt lahjeneda. Selle rikke esinemisel karburaatoris M-1 halveneb
voimsusdiilisi tootamine. Tulemuseks or mootori vdimsuse langus
ja maksimaalse so6idukiiruse vidhenemine.

Lisadhk vo6ib mootorisse ka viljastpoolt karburaatorit sattuda,
néit. sisselasketorusse tekkinud pragude kaudu voi klapivarte ja
nende juhtpukside kohalt.

Sisselasketorust klaasipuhastajasse mineva toru lahtitthendumi-
sel v0i murdumisel suletakse see toru ajutiselt. -

Toitesiisteemi rikete hulka kuulub ka pbdletusaine véljumine
mitmesugustest kohtadest. PGletusaine wialjumine mootori toéota-
mist otseselt ei mojuta, kuid voib pohjustada tulekahju tekkimist.

Poletusaine véljumist voivad pdhjustada:

a) torude niplimutrite 16tvus,

b) niplimutrite keermete mahaldikumine,

¢) poletusaine torustiku vigastused,

d) sadestu tihendi vigastus,

e) karburaatori korkide 16tvus v0i nende tihendite vigastused,

f) ujukiruumi uleujutamine,

g) pumba diafragma vigastused.

Koik eelnimetatud rikked korvaldatakse viivitamatult l6tvu
kinnitusi pingutades ja vigastatud tihendeid uutega asendades.
Vigastatud torustikku v6ib ajutiselt parandada méihkimise kaudu
isoleerpaelaga. Garaazi joudes joodetakse lekkiv torustik kinni.

2. Hooldamine. Diiliside ja pihustite ummistumiste véltimi-
seks pestakse nende all olevaid sadestuid ja korke ning soel-
filtreid iga 1000—1200 km 1&bi sdites.

Diafragmaga poletusainepumba puhastamiseks tihendatakse to-
rustik dra ja pump puhastatakse pdletusaine sisselaskeava kaudu
lébi. :

Mootori M-1 podletusainepumba puhastamiseks keeratakse sa-
destu kraan 18 (vaata joon. 51) ja mutter 19 lahti. Jérgnevalt
voetakse pumba kaas ja soelfilter ettevaatlikult maha.

Sadestusse kogunenud mustus korvaldatakse puhastamise teel
puhta lapiga. Pérast sadestu puhastamist tdidetakse karburaatori
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M-1 ujukiruum bensiiniga. See on tarvilik mootori kéivitamise
hélbustamiseks. Samaaegselt kontrollitakse hoolikalt, et tikski
toitestisteemi tihendeist ei lekiks.

Karburaatori koostvdtmisel puhastatakse ujukiruum ja sadestud
pihustite all olevates korkides igakordselt neisse kogunenud mus-
tusest. Kiudude karburaatorisse sattumise viltimiseks selle sise-
muse plihkimine puuvillaotstega pole soovitav. )

Karburaatoreil MAAZ-5 ja ZIS-101 olevaid soeldhupuhasteid
puhastatakse neisse kogunenud tolmust pesemise teel bensiiniga,
suvel 1500—2000 km ja talvel 5000—6000 km libi sdites.

Pirast pesemist kastetakse Chupuhasti toruga iilespidi avtoo-
lisse, selleks et 6li tdidaks vorgu kaudu selle sisemuse, Liigse oli
mahavoolamiseks riputatakse Chupuhasti tles. .Kui liigne 8li on
maha jooksnud, siis paigutatakse Olipuhasti karburaatorile.

Modningail ZIS-5 mootoreile monteeritud olitditega Shupuhasteil
MAAZ-5M hooldamine seisneb oiges olitaseme hoidmises ja mus-
tunud &li perioodilises vahetamises. Olipuhasti sdelfiltri pese-
mine ja dliga katmine toimub nii, nagu eespool Kirjeldati.

Mootorite GAZ-M ja MM Shupuhasteid pestakse iga 1500 km
lébi soites. Samaaegselt tdidetakse Shupuhasti 8liga kuni &li-
pinda vaigistava plaadini 1 (vaata joon. 47).

Autode ekspluateerimisel viiga tolmustel teedel pestakse Ghu-
puhasteid sagedamini. Karburaatori liikuvaid osi maéédritakse avtoo-
liga iga 1500 km 1libi sdites.

Mootori reguleerimist té6tamiseks viikestel pooretel tithikdigul
toimetatakse jargmiselt:

a) eelsiitide hiliseks seada,

b) mootor kiivitada ja soojendada,

¢) karburaatoreis M-1 ja GAZ-Zenith sulgeda rikastusnéel,

d) keerata seguklapi asendit miiravat kruvi (vaata 3, joon. 53)
nii, et mootor tédtaks korralikult vdimalikult vaiksematel
pooretel,

e) keerata Shukruvi (vaata 7, joon. 53) kuni mootori kéige iiht-
lasemalt to6tamiseni (harilikult 1,5 keeru wvorra kruvi
1dppasendist kellaosuti liikumisele vastassuunas).

Seguklapi asendit seades tuleb tihele panna, et mootor segu-
klapi jérsul sulgemisel ei peatuks.
Kiisimu»s‘i kordamiseks.
1. Milliseid rikkeid esineb mootori toitesiisteemis?

2. Millised tunnused mirgivad mootori tédtamist rikka pole-
tusseguga?
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3. Millised asjaolud pohjustavad rikka pdletussegu kujune-

mist? ‘
4. Mis voib pohjustada karburaatori liigset tditumist bensii-
niga?
5. Millised tunnused maérgivad mootori téotamist lahja pdle-
tusseguga?

6. Millised asjaolud pShjustavad lahja p6letussegu kujunemist?

7. Milliseid peamisi rikkeid esineb pd&letusainepumbas?

8. Kuidas puhastatakse diilise ja pihusteid?

9. Kust kaudu voib lisadhk karburaatorisse ja mootori silind-
reisse pédseda?

10. Millistes kohtades v0ib esineda pdletusaine lekkimine?

11. Milles seisneb poletusainepumba hooldamine?

. 12. Kuidas hooldatakse chupuhasteid?

13. Kuidas reguleeritakse mootorit té6tamiseks tiihikdigul véi-

kestel pooretel?

AUTO ELEKTRISEADMED.

Elektrit kasutatakse autodel jérgmisteks peamisteks {iles-

anneteks:

1) poletussegu stititamiseks silindreis,

2) mootori kaivitamiseks elektrilise starteriga,

3) tee valgustamiseks 60sel ja uduga,

4) kola- ja valgussignaalide andmiseks hoiatusena auto ldhene-
mise kohta, soidukiiruse aeglustamisel, pdoramisel voi pea-
tumisel.

Autode elektrivooluallikaiks on akumulaatorid ja alalisvoolu

diinamod:

Poletussegu siititamiseks kasutatakse moningatel juhtudel mag-

neetosid (moningad autod ZIS-5).

13. peatiikk.
ELEKTRIVOOLUALLIKAD.

1. Elektrivoolu méiste. Looduses elekter vdib olla tasakaalus
voi liikuvas olekus.

Liikuv elekter on iiks tdhtsamaid energialiike ja seda nimeta-
takse elektrivooluks.

Elektrienergiat saadakse teiste energialiikide, peamiselt keemi-
lise ja mehaanilise energia muundamisel.

Keemilise energia muundumise néditeks elektrienergiaks on ka-
hest elektroodist ja elektroliilidist (happeline v&i leelisene lahus)
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koosnev galvaani element. Uhe elektroodina kasutatakse peami-
selt tsinki ja teisena siitt voi vaske.

Elektroode juhtmega ithendades tekib nende vahel elektrivool.
Elektrivool tekib elektroliitidi keemilise moju tottu elektroodidele.
Elektrivoolu alalhoidmine toimub galvaani elemendis tsingi ja
elektroliitidi kulu arvel.

Elektrivool tekib ka suletud vooluahela pééramisel magneti-
pooluste vahel. Pooramiseks kulutatav mehaaniline energia muun-
dub siin elektrienergiaks. Sellel nihtusel pdhineb diinamo ehitus.

Elektrienergiat vdib omakorda keemiliseks v3i mehaaniliseks
energiaks muundada. Néiteks lahustab vett libistav elektrivool
selle hapnikuks ja vesinikuks.

Elektrimootori mihiseid ldbistav vool paneb selle péorlema ja
kéivitab mootoriga ithendatud mehhanismid. z

Mbningad elektrilised seadmed ja abindud tekitavad elektrilise
pinge vbi surve, mis suletud vooluahelas pdhjustab elektrivoolu
liikumist. Seda pinget nimetatakse elektromotoorseks jouks (la-
hendatult EMJ). -

Elektrivoolu saamiseks on tarvilikud:

a) elektromotoorset joudu tekitav vooluallikas,

b) suletud vooluahel elektromotoorset jdudu tekitava allika

pooluste vahel.

Poolustega iihendatud vooluahelat (juhtmed ja seadmed) nime-
tatakse viliseks vooluahelaks.

Seesmise vooluahela moodustavad juhtmed, millede kaudu
vool vooluallikas liigub (niit. galvaani elemendis elektroliiiit ja
elektroodid).

Igal alalisvoolu- (mis pidevalt iihes suunas liigub) allikal on
kaks poolust: positiivne v&i pluss- (+) ja negatiivne vo6i mii-
nus- (—) poolus.

Loetakse, et vilisesse vooluahelasse suundub elektrivool posi-
tiivse pooluse kaudu, liigub 14bi vooluahela ja tuleb vooluallikasse
tagasi negatiivse pooluse kaudu. Seesmises vooluahelas liigub
vool Umberpéordult, negatiivselt pooluselt positiivsele.

Tuleb silmas pidada, et vooluallika pooluste nimetused ja voolu
litkumise suunad iihelt pooluselt teisele on ainult leppe mdisted.

Voolutarvitajaid (elektrilampe ja teisi seadmeid) vdib vilisesse
vooluahelasse jérjestikku voi paralleelselt liillida. Esimesel juhul
labib vool kdiki seadmeid jérjestikku. Teisel juhul vool hargneb
seadmeisse mitme juhtme kaudu.

Vilises vooluahelas soltub elektrivoolu tugevus vooluallika
pooluste vahel esinevast pingest ja vilises vooluahelas esinevast
takistusest.
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Voolutugevuse méatiithikuks on amper (A). Uheampriline tu-
gevus on voolul, mis tihe sekundi kestel hdbenitraadist 1,118 mg
puhast hobedat lahutab.

Takistuse mootithikuks on oom (2). Uheoomiline takistus
on elavhdbedasambal, mille lébildige on 1 mm? pikkus 106,3 sm
ja temperatuur 0° C.

Elektrilise pinge (samuti EMJ) mgdtithikuks on volt (V). See
on niisugune pinge, mille juures iiheoomilise takistusega juhet
labib tiheamprilise .tugevusega vool.

Amprid iseloomustavad elektrivoolu tugevust, s. t. juhet {iihe
ajatthiku kestel ldbivat elektri hulka. Voldid mé#iratlevad pinge
suurust, mille mojul elektrivool liigub.

Suhteid voolutugevuse, pinge ja juhtme takistuse vahel viljen-
davad jargmised valemid (Ohmi seadus):

= piogele . . i - j¥oltidele
1) voolutugevus o SR TR ehk amprid Ao
2) takistus " e ehk oomid = @_l_tld_elei
voolutugevusele ampritele
3) pinge = voolutugevus X takistus ehk voldid = amprid X
oomid

Elektrivoolu véimsuse, s. t. té6hulga iihe sekundi kestel saame
korrutades voolupinget (voltides) voolu tugevusega (amprites).

Véimsuse mootithikuks on elektrivool, mille pinge on 1 V ja
tugevus 1 A. Selle iihiku nimetuseks on vatt (W) (voldid X amp-
rid=vatid; 736 W=1HJ).

2. Juhid ja isolaatorid. Elektrijuhtideks nimetatakse kehi,
mida modda elektrivool voib vabalt liikuda. Elektrijuhtideks on
kdik metallid (eriti hobe, vask ja alumiinium), siisi, happed ja
leelised.

Mittejuhtideks v0i isolaatoreiks nimetatakse kehi, mis elektri-
voolu suhtes hiigeltakistusi omavad, n#it. plastmassid (karboliit,
bakeliit, tekstoliit jne.), eboniit, kummi, vilgukivi, parafiin, $ellak,
email ja paljud teised.

Kummit tarvitatakse isolaatorina peamiselt isoleerpaela
kattena. |

Eboniiti valmistatakse kautSukist ja vastavaist tditeaineist.
Saadud toorkummi massile lisandatakse 30—32% vaiavlit ja wvul-
kaniseeritakse siis. Vulkaniseerimise tagajirjel eboniit kdveneb.

Vilgukivi on mineraalaine ja {iks parimaid isolaatoreid.
Vilgukivi kasutatakse diinamo ja starteri kollektoreis, kondensaa-
toreis jne.
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Parafiini toodetakse naftast voi kivisdest. Valiselt para-
fiin sarnaneb vahaga. Sulamistemperatuur on 50°C. Kasutatakse
paberi immutamiseks, millega kondensaatori metall-linte isolee-
ritakse.

Sellak on troopika okaspuude vaik. Lahustatult piirituses
annab see vaik heade isoleerivate omadustega laki.

Email koosneb mitmesugustest vaikudest ja kasutatakse
juhtmete katmiseks.

3. Akumulaatorid. Lihtsakujuline akumulaator on niidatud
joonisel 54.

&nne Prodimist d'ovq/}mine ’%’g:nf;z;‘mo

vocly ¢f ofe

Joonis 54. Akumulaatori laadimise ja tiihjenemise skeem.

See koosneb elektroliiiidiga (destilleeritud veega lahustatud
vaidvelhape) tdidetud purgist ja kahest pliiplaadist. Ohu ja elektro-
laiidi m&jul kattub pliiplaatide pind pliiokstitidiga.

Uhendades pliiplaadid alalisvoolu diinamoga ja lastes voolu
18bi elektroliitidi, algab selles keemiline reaktsioon, mille taga-
jarjel elektroliilit lahustatakse algosadeks. Reaktsiooni tulemu-
sena muutub vooluallika positiivse poolusega iithendatud plaadi
pliiokstitid pliitilihapendiks ja vooluallika negatiivse poolusega
tthendatud plaadi pliioksititid urbseks pliiks. Reaktsiooni kestel
suureneb elektroliiiidi tihedus (erikaal).

Kirjeldatud toimingut nimetatakse akumulaatori laadimiseks.

Akumulaatori plaatide iihendamisel méne vélisahelaga (niit.
elektrilambiga) algab akumulaatoris vastupidine keemiline reakt-
sioon. Positiivse plaadi pliitilihapend ja negatiivse plaadi urbne
plii muutuvad pliisulfaadiks ja elektroliiiidi tihedus viheneb.

Kogu . reaktsiooni kestel ,saadab akumulaator vilisahelasse
elektrivoolu. Seda toimingut nimetatakse akumulaatori tithjene-
miseks. Akumulaatori tithjenedes' 13peb voolu andmine. Voolu

! Praktikas ei tohi akumulaatori tiihjenemist lubada, sest see rikuks
plaate.
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saamiseks akumulaator vajab uut laadimist. Akumulaatori tegevus
seisneb seega elektrienergia muundamises keemiliseks energiaks
(laadimine) ja keemilise energia muundamises elektrienergiaks
(tiihjenemine). Tihjenemisel saadav elektrihulk méirab akumu-
laatori mahtuvuse, mida ampertundides® moddetakse. Akumulaa-
tori mahtuvus sdltub pohimiselt plaatide pinna suurusest, voolu
tugevusest tithjenemisel (mida suurem on voolu tugevus, seda
vidiksem on mahtuvus) ja elektroliilidi temperatuurist (tempera-
tuuri langedes aku mahtuvus vidheneb).

Pinna suurendamiseks tuhendatakse plaadid tinasillakestega 2
kahte gruppi (joon. 55) — positiivseks grupiks 4 ja negatiivseks
grupiks 1.

Plaadid valatakse restina plii ja
pliimenningi segust. Restide ruutu-
desse pressitakse nn. aktiivne mass.
Positiivsete plaatide aktiivne mass
koosneb peamiselt - pliimenningist
Pb,0), negatiivsete oma pliihapen-
dist (PbO). Plaatidesse pressitud ak-
tilvmass on urbne. Sel pohjusel ei
toimu keemiline reaktsioon elektro-
liidiga ainult plaadi pinnal, vaid
osaliselt ka plaatide sisemuses. Plaa-
did paigutatakse akumulaatorisse
jarjestikku, s. t. nii, et iga positiivne
plaat on kahe negatiivse vahel.
Plaatide vahele paigutatakse vinee-
rist separaatorid 5.

Plaadid asetsevad eboniidist voi Joonis 55. Akumulaator 15ikes.

plastmassist happekindlas purgis.
Purki valatakse elektroliiiit, milleks on keemiliselt puhta
viadvelhappe ja destilleeritud vee lahus. Elektroliitidi erikaal sol-
tub akumulaatori tiitibist. Andmed erikaalu kohta leiduvad aku-
mulaatori kohta k#divas instruktsioonis. Akumulaatori purgi poh-
jas on ribid 6. Ribide abil vilditakse tithendus plaatide vahel ak-
tilvmassi osakeste viljalangemisel plaatidest. Pealtpoolt wvalatakse
akumulaatori. purk erimassiga kinni. Elektroliitidi ja vee sisse-
valamine toimub purgil olevate korkidega varustatud avade 3
kaudu. Akumulaatori laadimisel tekkivate gaaside viljumiseks on
korkides sellekohased avad. \

Plaatide pinna suurusest soltumatult annavad tinaakumulaa-

1 Ampertund on akumulaatori mahtuvuse madtithik, mis vordub voolu-
tugevuse ja akumulaatori todtamise aja korrutisega.
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torid keskmiselt 2-voldilise pinge. Suurema pinge saamiseks ka-
sutatakse autodel kolme jirjestikku iihendatud akupurki. Jirjes-
tikku iihendamisel iihendatakse esimese purgi negatiivne poolus
teise purgi positiivse poolusega, teise purgi negatiivne poolus kol-
manda purgi positiivse poolusega. Niisuguse akumulaatori pata-
rei kogu pinge on 3X2=6 V. Tiihjenedes aku ' pinge langeb.
Pinge langedes kuni 5,4 V (1,8 V igal purgil) nduab aku uuesti laa-
dimist alalisvoolu allikast. Aku edasi tihjenedes plaadid rik-
neksid.

Auto ekspluatatsioonis olles teostab mootorilt kéaivitatav dii-
namo pidevalt aku laadimist.

Pikemate 6iste séitude ja mootori sagedaste kiivitamiste taga-
jarjel aku tiihjeneb ja wvajab perioodilist laadimist laadimisjaamas.

Kodumaistel autodel kasutatakse Jjargmisi akusid:

GAZ-MM ja AA 3-ST- 80
M-1 3-ST-100
ZIS-5 3-ST-112
JaG-6 3-ST-144
Z1S-101 3-ST-130

Arv 3 mirgib purkide arvu akus, tdhed ST seda, et aku on
startertliipi, ja arvud 80, 100, 112, 144 ning 130 aku mahtuvust
ampertundides 20-tunnilisel tiihjenemisel.

Autodel asetseb aku selleks ette nihtud eripesas, kere voi juhi-
istme all. Aku positiivne poolus iihendatakse metall-lindi kaudu
auto raamiga, negatiivne poolus jimeda isoleeritud juhtme kaudu
starteri lulitiga.

Uutel akudel on positiivse pooluse klemm mirgitud pluss- (+)
ja negatiivne miinus- (—) maérgiga.

Markide puududes on positiivse pooluse Kklemmi tunnuseks
selle suurem 1ibimaot. ;

Kui mingisuguseid viliseid tunnuseid ei ole, siis aku polaarsus
maéadratakse jargmiselt:

— Ukskdik milline aku klemm iihendatakse auto massiga,

— lulitakse sisse tuled ja vaadatakse ampermeetri® osutit. Kui

osuti néditab tiihjenemist, siis on aku tthendamine massile
Oige. Osuti kaldumisel vastassuunda, iihendatakse auto
massiga aku teine poolus.

4. Mbisteid magnetismist ja elekiromagnetismist. Looduses
leidub rauamaake (magnetiline rauamaak), mis témbavad rauast,

! Aku = mitmest akupurgist koosnev patarei = iiks akumulaator,
* Ampermeeter — nditeabindu, mis mirgib voolu tugevust ja suunda
aku laadimisel voi tithjenemisel.
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terasest ja malmist esemeid enda kiilge. Selliste maakide tiikke
nimetatakse looduslikeks magnetiteks.

Iga magnet omab polaarsust. Horitsontaalasendis vabalt tlles-
riputatud magnetvarras péérdub iihe otsaga alati pdhja- ja teisega
ldunasuunda. P&hja poole podrduvat otsa nimetatakse magneti
pdhjapooluseks (N) ja ldunasse poorduvat — ldunapooluseks (S).

Lihendades iilesriputatud magneti pShjapoolust algul teise tu-
geva magneti pdhjapoolusele ja jérgnevalt ldunapoolusele vdime
tihele panna, et pdhjapoolused eemalduvad ja pShja- ning lduna-
poolus ldhenevad teineteisele. Sellest jdreldame, et samanimeli-
sed poolused tdukavad teineteist eemale, erinimelised tombavad
teineteist ligi.

Kunstlikke magneteid vdib valmistada terase magnetiseerimise
teel looduslike magnetitega voi elektriliselt.

Asetades magneti peale paberlehe ja riputades sellele rauapuru
vbime tidhele panna, et rauapuru osakesed asetsevad magnetisee-
rudes paberil teatud kindla korra kohaselt. Rauapuru osakeste
asendid viljendavad ndhtavalt ettekujutatavate magnetijoujoonte
mdju suundi.

Kokkuleppe kohaselt dloetakse, et magnetijdujooned véljuvad
pdhjapoolusest (N) ja suunduvad koverjoont mdodda tagasi louna-
poolusesse (S). Joujoonte kogusummat nimetatakse magneti-
vooluks ja viimase mdjupiirkonda magnetiviljaks.

Magnetivool vdib teatud tingimustel juhtmes elektrivoolu takis-
tada. Véttes spiraaliks keeratud isoleeritud juhtme (joon. 56) ja
iihendades selle otsad galvanoskoobiga' saame suletud vooluahela.

Magnetvarda suunamisel spiraali keerdude vahele kaldub gal-
vanoskoobi osuti korvale, mirkides elektrivoolu tekkimist juht-
mes. Magnetvarda peatudes pdordub osuti algseisu tagasi ja jadb
liilkumatult paigale, markides seega, et spiraalis voolu ei ole. Mag-
netvarrast spiraalist vilja tommates kaldub galvanoskoobi osuti
uuesti korvale, kuid vastassuunas, mirkides endisele vastassuuna-
lise voolu tekkimist spiraalis.

Samasugused elektrivoolu indutseerimise néhtusi vGime tahele
panna, kui spiraali paigalpusiva magnetvarda suhtes liigutame.

Eeltoodust jireldame, et iga kord kui magnetijujooned juhet
ldikavad voi juhe magnetijoujooni 16ikab, indutseeritakse juhtmes
elektriline pinge. Pinge on seda suurem, mida tugevam on mag-
netivool ja mida kiiremini toimub jdujoonte 1ikumine.

Elektromagnetilise induktsiooni ndhtusel p&hinebki autodel

1 Galvanoskoop on niiteabindu elektrivoolu olemasolu ja selle suuna
madramisexs.
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valgustamiseks ja péletussegu sulitamiseks kasutatavate elektri-
voolu generaatorite (diinamo ja magneeto) ehitus.

Iga juhtme timber, mida elektrivool 1ldbib, tekib magnetivili.
Magnetijdujooned asetsevad seejuures limber juhtme kontsentri-
liste ringidena. Kui juhet ldbiva elektrivoolu tugevus muutub, siis
tekib sama juhtme korval olevas teises juhtmes elektromotoorne
joud (elektriline pinge). Seda nihtust nimetatakse vastastikku
induktsiooniks. s

Oletame, et vooluahelat sulgedes tekib esimeses juhtmes vool,
mille tugevus kasvab lithikese aja véltel nullist teatud suuruseni.

@
e b
’
z e
Ssimene ke
Hoolks  fapmelsrs) WS errmrrs 2
er ole /
At P Teine 1
/7]:7? s 6’15 s V4 cIne _/abt
AR
(47 AR
IK'

S s
. Stmene
ﬁ’/ayf:@ézfo"/'a JESEemrsne suhe
Joonis 56. Elektromagnetiline Joonis 57. Teise juhtme Idikamine esimese
¢ ; g ! { R il
induktsioon. juhtme tmber tekkivate jOujoontega.

Voclutugevuse kasvades suureneb magnetivdli selle juhtme iimber
ja joujooned idikavad liheduses olevat teist juhet (joon. 57, iile-
mine). Selle tagajdrjel indutseerub selektrivool teises juhtmes.

Esimese juhtme vooluahela katkestamisel viheneb voolutugevus
kiiresti ja magnetivili langeb juhtme keskosa suunas kokku. J&u-
jooned Idikavad uuesti teist juhet ja tekitavad selles vastassuuna-
lise voolu (joon. 57, alumine 0sa).

Kui voolutugevus esimeses juhtmes piisib iithel tasemel ja
magnetivilja suurus jaib muutumatuks, siis teises juhtmes indut-
seeritud voolu ei teki. Teises juhtmes on indutseeritav vool seega
hetkelise iseloomuga ja tekib ainult esimese juhtme iimber oleva
magnetivilja muutumisel — joonisel 57 toodud ndite kohaselt esi-
mese juhtme vooluahela sulgemisel ja katkestamisel. Vooluahela sul-
gedes ja katkestades tekkiv induktsioonivool ei esine ainult teises,
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vaid ka esimeses juhtmes. Seda ndhtust nimetatakse endaindukt- -
siconiks ja tekkivat voolu — ekstravooluks.

Esimese juhtme voolutugevuse suurenedes algab ringikujulise
magnetivilja kasv juhtme keskkohast. Seega osa joujooni ldikavad
ka esimest juhet, tekitades selles olemasolevale vastassuunalise
induktsioonivoolu.  Vooluringi katkestades langeb magnetivali
kokku juhtme keskosa suunas. Osa joujooni 1dikavad juhet uuesti
ja tekitavad selles vihenevale voolule vastassuunalise induktsiooni-
voolu (joon. 58).

Isoleeritud traadist valmistatud spiraali nimetatakse solenoi-
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Joonis 58. Esimese juhtme ldikamine sama juhtme timber
tekkinud joujoontega.

diks. Kui elektrivool libib solenoidi, siis selle keerdude iimber
tekivad joujoonte kontsentrilistest ringidest koosnevad magneti-
valjad. Summeerudes moodustavad spiraalide magnetiviljad
iihise magnetivoolu, mis spiraali iihest otsast viljub ja teise otsa
kaudu (joon. 59) spiraali tagasi saabub.

Rauast siidamikuga solenoid moodustab elektromagneti. Raud
evib magnetivoolu suhtes vdiksema takistuse kui Shk. Raudsiida-
miku olemasolu pohjustab seepidrast magnetivilja tihenemist ja
tugevnemist.

5. Diinamo. Induktsioonindhtusel pdhineva lihtsaima elekiri-
voolu generaatori ehitus on jargmine (joon. 60).

Tugeva alalise vdi elektromagneti magnetivéljas tiirleb iihtlase
kiirusega metallraam 2. Libisevate harjade 3 kaudu on raami 2
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Joonis 59. Solenoid ja magnetivali Joonis 60. Lihtsaima vahelduv-
selle Gimber. voolu generaatori skeem.

otsad Uhendatud vilisesse vooluahelasse 4, milles moni takistus,
néiteks hddglamp esineb.

Pooreldes raami mslemad pooled 1dikavad magnetivilja jdu-
Jooni. Sel pohjusel tekib raamis elekiromotoorne joud. Hori-
sontaalasendis 1dikavad raami m&lemad pooled maksimaalset
joujoonte hulka ja neis tekkiv elektromotoorne joud on suurim.
Raami liikudes horisontaalasendist vertikaalseisu elektromotoorne
joud langeb, sest 1digatavate joujoonte hulk vidheneb. Raami seis-
tes vertikaalselt, s. t. roobiti joujoontele, elektromotoorne joud
vordub nulliga, sest kumbki raami pooltest ei 15ika joujooni.

Eeltoodust jidreldame, et igal poolpoordel kasvab raamis tekkiv
vool nullist maksimumini ja langeb tagasi nullile. Seejuures igal
poolpéérdel muutub voolu suund.

Esimesel poolpéordel (0—180°) liigub raamis tekkiv vool tiis-
noolega niidatud suunas.

Teisel poolpdordel (180—360°) liigub wvool punktiirnoolega
margitud suunas. ' ’

Voolusuuna muutumist pohjustab suuna muutumine, milles
raami kumbki pool joujooni 1dikab. Esimesel poolpdordel podrieb
mustade punktidega mirgitud raami pool (joon. 61) jdujoontele
vastassuunas, valgete punktidega mairgitud pool — parisuunas.
Teisel poolpéérdel poérleb must pool périsuunas, valge pool
vastassuunas. Raami igal poolpéérdel muutub seega voolu pinge
nullist kuni teatud maksimumini. Voolu suund muutub samuti
raami igal  poolpoosrdel. Muutuva suunaga elektrivoolu nimeta-
takse vahelduvvooluks. Vahelduvvooly diinamoid autodel ei kasu-
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tata, sest vahelduvvool ei kolba akude laadimiseks (voolu suuna
muutudes muutuks ka elektroliiidi moju plaatidele). Vahelduv-
vooly alalisvooluks muutmiseks iihendatakse raami otsad kollek-
toriga. Kollektor koosneb kahest teinteisest isoleeritud poolrongast
(joon. 62), milledel harjad libisevad.

~ Skeemist n#dhtub, et vélisahelas liigub vool Kkestvalt tiihes ja
samas noolekestega mirgitud suunas. Igal voolusuuna muutumi-
sel raamis vahetub harjale jooksev kollektori poolrongas. Sel

l

Pieiibi i

Joonis 61. Jéujoonte l6ikamine Joonis 62. Lihtsaima alalis-
juhtmeraami poolt. voolu generaatori skeem.

pohjusel jadb vasak hari piisivalt positiivseks ja parem negatiiv-
seks.

Kollektorilt harjadele jooksev vool jédb suunalt alaliseks, kuid
pingelt mitte. Eespool nédgime, et voolu pinge tduseb igal pool-
poordel nullist maksimumini ja langeb tagasi nullile.

Uhes ja samas suunas liikuvat, kuid pingelt ja tugevuselt tht-
laselt muutuvat voolu nimetatakse pulseerivaks.

Joonisel 63 on nididatud autode GAZ-MM ja AA diinamo pea- -
mised osad:

1. Kahepooluseline magnet, mis koosneb:

a) teraskerest 6,

b) kahest ergutusméhisest 8 pehmest (transformaatorterasest)
terasest siidamikkudega, millede otstes asetsevad magnet-
kingad 5.

2. Ankur koos mihise ja kollektoriga.

3. Diinamo kerele kinnitatud harjad 10, 13 ja 15 koos harja-

hoidjatega 9, 12 ja 16. :
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Voolu ldbides ergutus-
méihistest tekib magnetivali,
— milles ankur péérieb.
il Ankur koosneb v6llist 1,
raudsiidamikust 4, méhisest
2 ja kollektorist 3. Diinamo
voll toetub kere kaantes ole-
vale kuullaagrile 3 ja vask-
grafiitpuksile 8 (joon. 64).
Diinamo kaivitatakse
mootori véantvollilt rihma-
kettal 4 asetseva rihmaga.
Sama rihm kaivitab vasta-
vate rihmaketaste kaudu ka
veepumpa ja ventilaatorit.
Mootori karterile kinnita-
takse diinamo kronsteiniga
2 ja poldiga (vaata joon: 28).
Voolu pulseerimiste vi-
héndamiseks  valmistatakse
diinamo méhis 28 eri sektsi-
oonina, mis {iksteise suhtes
teatud nurga all asetsevad.
Iga sektsiooni kuus kesrdu
asetsevad ankru ribi vahes.
Naabersektsioonide mé-
histe algused ja 18pud iihen-
datakse ja tuuakse vilja
kollektori vaskplaatidele.
Vaskplaatide arv  vdrdub
Joonis 63. Autode GAZ-MM ja CAZ-AA sektsioonide arvuga. Kollek-
ditnamo koost véetud. tori plaadid on ankrust ja
lksteisest  vilgukivi kihti-
dega isoleeritud. Kollektoril libiseb kolm harja. Kollektori ja har-
jade {llesandeks on alaldada, v&tta vastu ja saata edasi diinamo
méhises indutseerivat vahelduvvoolu.

Vilisahelasse ldheb vool kollektorilt positiivse harja 10 kaudu
(joon. 63). Diinamo kere kaudu on see hari iithenduses auto mas-
siga. Tagasi tuleb vool diinamosse negatiivse harja 15 kaudu. See
hari on iihenduses diinamo kerel oleva isoleeritud klemmiga 7.

Klemmi 7 ja relee 6 kaudu on diinamo negatiivne hari iihen-
duses vélisahela iscleeritud juhtmetega (joon. 64).

Ergutusméhise {iks ots on iihendatud klemmi 7 kinnituse kaudu
tle diinamo kere positiivse harjaga 10 (joon 63). Ergutusmihise
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Joonis 64. Autode GAZ-MM ja AA dinamo ja relee.

teine ots on iihendatud kolmanda harjaga (grafiidist) 13. See hari
asetseb liikuval rongal 11. Rongast hoiavad paigal vetruvad képa-
kesed 14.

Diinamo elektromagnetid jddvad pidevalt kergelt magnetisee-
rituks. Ankru poordudes ldikavad selle mihised pooluste vahel
oleva magnetivilja joujooni ja mihises indutseerub elektrivool.

Tekkiv vool suundub vilisahelasse ja ergutusméhisesse, tostes
poolustevahelise magnetivilja tugevust.

Magnetivilja tugevnemine p@hjustab voolu tugevuse kasvu
ankru- ja ergutusmihiseis, mis omakorda magnetivilja tugevdab
jne. See nihtus kordub kuni pooluste magnetilise kiillastuseni.
Kiillastudes poolused enam ei magnetiseeru.

Eespool miirgiti, et indutseeritud voolu tugevus soltub kiiru-
sest, millega juhe ldikab magnetivdlja joujooni. Jérelikult soltub
diinamolt antav vool ankru ja mootori véntvdlli péorlemise kii-
rustest. b

Mootori poorded on muutlikud. Seepédrast voib ka diinamo
harjade vahel esinev pinge ja vilisahelasse saadetav vool vaga
suurtes piirides muutuda. Voolutugevuse hoidmist teatud tase-
mel teostatakse kolmanda harja ja aku abil. Kolmanda harja tege-
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vus on vordlemisi keerukas nihtus, mis ergutus- ja ankrumihiselt
tekitavate magnetiviljade omavahelisel mojutamisel pdhineb
(ankru reaktsioon).

Omavahelise m&jutamise tulemusena ankrumihise voolutuge-
vuse tOustes teatud korgusele langeb voolutugevus ergutusméahises
pinge vihenemise t3ttu positiivse ja kolmanda harja vahel.

Voolutugevuse vihenemine ergutusmihises pdhjustab magneti-
valja norgenemist ja pinge vihenemist harjade vahel — seega ka
vilisahelasse saadetava voolu ndrgenemist.

Norga voolu esinemisel vilisahelas ei suuda kolmas hari dii-
namo ankru kiirel pébrlemisel positiivse ja negatiivse harja
vahelist pinget ndutaval tasemel hoida (6—8 V).

Kolmanda harjaga varustatud diinamo v3ib seepdrast ainult
koos akuga tédtada.

Aku tarvitab dra diinamolt antava voolu vastavalt pinge tou-
sule ja madaldab seega harjadevahelist pinget.

Diinamo téotamisel akuta vdib harjadevaheline pinge tdusta
30—40 V juba ankru keskmistel pooretel. Pinge tdus pohjustaks
lampide ja relee peenméihise labipdlemist ning ergutusmihise
liigset kuumenemist,

Lisaks automaatsele diinamo v&imsuse reguleerimisele v&imal-
dab kolmas hari ankru teatud pddrlemise kiirusel harjadevahelist
pinget — seega ka voolutugevust vélisahelas muuta.

Paigutades kolmandat harja ankru podrlemise suunas timber
tduseb pinge ja vool véilisahelas tugevneb. Vastassuunas timber-
paigutamine pohjustab pinge langust ja voolu ndrgenemist.

Autode ZIS-5 ja JaG-6 diinamo ehitus on iildiselt Samasugune
kui autodel GAZ-MM ja AA diinamol.

Auto ZIS-5 diinamo Kkiivitatakse hammasratas-iilekandega
(hammasratas 1 joonisel 23). Mootorile kinnitatakse diinamo
poldiga.

Kolmas hari ei kaitse akut iilelaadimise vastu, nditeks pikka-
del pédevastel sbitudel. Asetades kolmanda harja nii, et diinamo
laadimisvool vastaks sellisele olukorrale, jaiks laadimisvool ndr-
gaks diinamo koormamisel teiste voolutarvitajatega ja aku tiihje-
neks véaga kiiresti.

Auto M-1 diinamo on lisaks kolmandale harjale veel laadimis-
voolu reguleerimisseadmega varustatud. Diinamo ergutusméhise
1 tiks ots (joon. 65) on iihendatud kolmanda harjaga 2, teine ots
diinamo kerel asuva isoleeritud klemmiga 3. Klemmilt 3 suundub
juhe valgustusliilitile 5. Kui tuled pole sisse liilitud, siis
ergutusméhis tihendub auto massiga liliti 5 kaudu iile takistuse
4 (0,8 £), mis vidhendab ergutusméhise voolutugevust ja norgen-
dab magnetivilja.
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Diinamo viikesel koormisel on pinge harjadel seega viike ja
voolutugevus vélisahelas nork. Valguse sisse: liilides (diinamo
koormis suureneb) tithendub ergutusméihis liliti 5 kaudu otseselt
auto massiga ja diinamo voimsus kasvab ankru pdoreldes endise
kiirusega. ,

Autodel ZIS-101 lulitakse lisatakistus automaatselt vialja wvas-
tava releega. Relee koosneb iithest mihisest raudsiidamikuga ja
kahest kontaktist, mis on takistuse kummagi otsaga iihendatud
Takistuse liilimist kontrolliv relee asub iihel alusel diinamo re-
leega. Diinamo koormise suurenedes iihinevad relee kontaktid ja

lulivad lisatakistuse vélja.

6. Relee. Relee olemasolu diinamo ja aku vahel on tarvilik
seepdrast, et diinamo ja aku on paralleelselt ihendatud (diinamo
positiivne hari on tihenduses aku positiivse klemmiga. )

3
2
: o
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Joonis 65. Takistus diinamo Joonis 66. Diinamo tihendus-
ergutusmihises. skeem akuga.

Aku ja diinamo ithendusskeem on naidatud joonisel 66.

Ulemine skeem kujutab aku ja diinamo iihendamist kahe juht-
mega. Uhte juhet kaudu suundub vool diinamost akusse ja tuleb
teist juhet kaudu tagasi.

Juhtmete arvu vidhendamiseks ja tuhenduste lihtsustamiseks
autodel kasutatakse iihejuhtmelist siisteemi. Teiseks juhtmeks on
auto metallkere (alumine skeem).

Diinamo positiivne hari ja aku positiivne klemm {ihendatakse
auto massiga, mis iilemisel skeemil nididatud juhet 1 asendab.

Paralleelse iihenduse juures muutub diinamo aku voolutarvita-
jaks, niipea kui pinge harjadel langeb madalamale aku klemmide-
vahelisest pingest (kui diinamo pdérlemise kiirus on véiksem kui

700 t/min.).
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Kui pinge harjadel on minimaalne (7—8 V), siis suundub vool
diinamost akusse jargmiselt (joonis 66):

positiivne hari — mass — juhe 4 — aku positiivne klemm —

aku negatiivne klemm — juhe 3 — ampermeeter A — juhe 2

— negatiivne hari.

Ampermeetri osuti kaldub paremale, niidates laadimisvoolu
tugevust. Kui pinge aku klemmidel on suurem kui harjadel, siis
vool liigub vastupidises suunas. Ampermeetri osuti kaldub vasa-
kule, ndidates akust diinamo mé#histesse suunduva voolu tugevust.
Aku tiihjeneb ja diinamo méhised kuumenevad.

Relee iilesandeks on diinamot akust siis #ra iihendada, kui
pinge harjadel on normaalsest madalam. i '

Relee skeem on toodud joonisel 67, ehitus on niidatud jooni-
sel 68.

=

Joonis 67. Relee ja selle tihendused diinamo ja vilisahelaga.

Relee koosneb raudsiidamikust 7, peenmihisest 6 ja jame-
méhisest 3. Peenmihise liks ots on joodetud relee aluse 16 kiilge.
Dinamo kere kaudu on see ots tihenduses positiivse harjaga.
Peenmihise teine ots koos jimemihise iihe otsaga on massist iso-
leeritud releeraami 4 kiilge joodetud. Ankru 8 kaudu on mihiste
need otsad lihenduses liikuva kontaktiga 9. Jimemihise teine ots
on-joodetud kahvli 2 kiilge. Kahvli ja klemmi 7 kaudu on see ots
thendatud negatiivse harjaga (joon. 64). Toe 11 kaudu on liiku-
matu kontakt 10 {ihendatud massist isoleeritud plaadiga 12. Kru-
viga 17 kinnitatakse plaadile 12 vilisaheliku juhtmed (valgustus,
signaal ja aku negatiivse klemmiga ithendatud ampermeeter).

Voolu tekkides diinamo ankru mihises suundub osa sellest
relee méhistesse ja relee siidamik magnetiseerub. Relee mihis-
tes liigub vool jargmiselt (joon. 67):
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diinamo positiivne ha-

ri — mass — peenmaihis
6 — jamemdhis 3 — juhe
1 — negatiivne hari.

Normaalse pinge (7—8
V) esinedes diinamo har-
jadel relee stidamik 7
magnetiseerub, tombab
ligi ankru 8 ja iihendab
kontaktid 9 ning 10. Vool
suundub diinamost vilis-
ahelasse jargmiselt:

positiivne hari — mass
— juhe 15 — aku — juhe
14— ampermeeter. "All — - i
juhe 13 — tugi 11 — kon- Joonis 68. Relee.
taktid 10 ja 9 — ankruke 8 :

— raam 4 — jadmeméhis 3 — juhe 1 — dinamo negatiivne hari.

Vilisahelast saabudes liigub vool jimemihises samas suunas
kui peenmihises, suurendades relee siidamiku magnetiseerumist.

Pinge langedes diinamos liigub vool jargmiselt:

aku positiivne klemm — juhe 15 — mass — diinamo positiivne
hari — ankru méhis — negatiivne hari — juhe 1 — jdmemihis 3
— relee raam 4 — ankur 8 — konfaktid 9 ja 10 — tugi 11 — juhe
13 — ampermeeter A — juhe 14 — aku negatiivne klemm.

Voolu suuna muutudes mojub jameméihise Umber tekkiv mag-
netivili relee stidamikule demagnetiseerivalt.

Peenmihise magnetiseeriva ja jdmemdhise demagnetiseeriva
mojude vordseks muutudes kaob relee slidamiku magnetilisus ja
vedru 5 lahutab kontaktid 9 ja 10. Voolu saabumine akust
jamemahisesse ja relee stidamiku demagnetiseerimine toimub niivord
kiiresti, et kontakti 9 eemaldumine kontaktist 10 on momentaanne.

Mootori kéivitamisel ja tootamisel véikestel pooretel varustab
voolutarvitajaid vooluga aku (ampermeetri osuti kaldub vasakule).

Mootori tootades normaalpodrdeil saadab siilite- ja valgustus-
ahelasse voolu diinamo. Liigne vool suundub akusse, toimetades
selle laadimist (ampermeetri osuti kaldub paremale).

Tuleb silmas pidada, et starteri vooluahelasse ampermeeter,
pole lilitud. ,

Starterilt kasutatava voolu tugevus ulatub 100—150 A, amper-
meeter on aga arvestatud ainult voolu, tugevusele 20—30 A. Sel
pohjusel ampermeeter starteri sisseltilimisel kasutatava voolu tu-
gevust ei niita.
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7.
a)

b)

c)

d)

Rikked. Aku peamisteks riketeks on jargmised:

Sisemise takistuse kasv plaatide sulfateerumise tottu (pika-
ajalise kasutamata seismise v06i pooleldi laetud oleku taga-
jarjel kattuvad plaadid valkja Kkristallilise tinasulfaadi kor-
raga, mis elektrivoolu halvasti juhib).

Plaatide ~omavahelised tihendumised aktiivmassi vilja-
langemise, plaatide koverdumise voi separaatorite vigastu-
mise pohjusel. Aktiivmassi viljalangemist (peamiselt posi-
tiivsetelt plaatidelt) pohjustab liigselt tugeva vooluga laa-
dimine, elektroliilidi taseme langus, pdrutused aku puudu-
liku kinnitamise t6ttu ja lahtipdrunud klemmid. Plaatide
(peamiselt positiivsete) koverdumisi pohjustab akult kestvalt
liigselt tugeva voolu votmine (starteri liigne kasutamine,
Iihitihendused) ja ebatihtlaselt toimuvad keemilised reakt-
sioonid. Separaatorite vigastumist pohjustab plaatide ko-
verdumine. Ko6verdunud plaadid suruvad vedelikus peh-
menenud separaatoritesse stigavikke ja auke.

Aku klemmide ja juhtmeotste kinnituste kattumine valkjas-
rohelise vasesulfaadi korraga. Seda pGhjustab lahtipdrunud
klemmide vahelt viljaimbuv elektroliiiit. Elektrolutidi sat-
tumist klemmidele voib veel pohjustada korgi puudulik sul-
gemine voi elektroliitidi hooletu sissevalamine.

Elektroliidi valjumine purgis olevate pragude kaudu.
Praod voGivad tekkida porutuste, plaatide koéverdumise voi

-elektroliitidi kiilmumise tagajarjel.

Eelnimetatud rikete korvaldamine nouab akude koostvotmist.
Kui teel olles ilmneb akus ainult ithe akupurgi rike, siis voib sditu
jatkata, kasutades kahelt korras akupurgilt antavat voolu. Rik-

kega

vahel.

akupurgi véljalilimiseks tihendatakse selle klemmid oma-
Kahe akupurgi todtamine kolmest akupurgist koosnevas

akus tagab stliteseadmete to6tamist, kuid ei vdimalda starteri ka-
sutamist.
Diinamo peamisteks riketeks on jargmised:

a)

Puudulik kontakt harjade ja kollektori vahel. Sel juhul
harjad siddelevad ja voolutugevus langeb.

Pohjusteks vodivad olla:
- — harjade purunemine, kulumine v&i halb sobitus,
— kollektori kulumine ja plaatidevahelise vilgukivist isolat-

siooni véaljaulatumine,

— harjade nork surve voi nende sisseso0bimine hoidjais (vii-

masel juhul hoidjaid hésti puhastada),

— kollektori 6litumine v&i oksiideerumine. Olitumine kdrval-
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b) Ankru vd6i ergutusmihise katkemised vdi liihiiihendused.

¢) Hoordumise suurenemine méiérimata laagreis (ankru péo- -

rates laagrid kriuksuvad). :

Eespool loetletud rikked pGhjustavad diinamo kuumenemist ja
voimsuse langust. Kuumenemist voib pdhjustada ka liigne koor-
mis (suur voolutugevus vilisahelas).

Relees esineb jargmisi rikkeid:

a) Relee ei katkesta vooluahelat. Tulemuseks on aku kiire

tihjenemine diinamo mihiste kaudu ja viimaste kuumenemine.

b) Relee ei liilitu sisse. Tulemuseks on aku mittelaadimine. Sa-

maaegselt tduseb ankru mihistes pinge jirsult. Pinge tus
voib pdhjustada méhise isolatsiooni vigastumisi ja relee peen-
mdihise 1dbipGlemist.

Relee riknemisel voib sditu jitkata, kasutades aku voolu.
Juhtmed ilihendatakse releelt dra (vaata 7 ja 5 joon. 64) ja sides-
tatakse omavahel. Uhenduskoht isoleeritakse isoleerpaelaga. Voolu
vahendamiseks ergutusmihises ja selle riknemise viltimiseks iihen-
datakse diinamo klemm 7 liihikese juhtme abil massiga.

8. Hooldamine. Aku hooldamine seisneb peamiselt elektro-
lutdi taseme ja laadimisastme jdlgimises. Iga 5 pieva moéodudes .
kontrollitakse purgi korgiavade kaudu, et elektroliiiidi tase oleks
plaatide iilemisest servast 10—15 'sm kdorgemal. Elektroliiiidi ta-
seme madaldudes valatakse akusse destilleeritud vett. Kaod te-
kivad peamiselt elektroliiiidis oleva vee aurumise tdttu. Valmis-
elektroliiiiti valatakse akusse ainult viljajooksnu asendamiseks.
Juurdevalatava elektroliiiidi erikaal peab vastama akus olevale.
Vett on soovitav juurde valada enne sditu. Diinamo laadimis-
voolu mdjul seguneb vesi soidu kestel histi elektroliiiidiga. Selle
asjaolu silmaspidamine on eriti tihtis talvel. Pirast juurdevala-
mist plihitakse aku véliselt tdiesti kuivaks.

Aku laadimisastet on kdige parem méirata areomeetriga.

Aku laadimisastme ja elektroliitidi erikaalu suhted on toodud
alljargnevas tabelis. . ;

b G A ken laadimi;aste_ Y

Aasta- . e Normaal-| Tihje-
% Niitajad selt laetud| %4 laetud| !/2 laetud | 14 laetud | nemise

- aku | 21V | 20V | 19V | pir
22V { 8V

Suvel” Elektroliitidi erikaal 1,25—1,26| 1,2 I 1,18 1,15 1,i2
Talvel Elektroliidi erikaal [1,28—1,30, 1,25 | 1,22 119 118

|
Kiilmumise temp.°C 67 s Viatpat ha @ SRR BER AR [
allpool nulli a i
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Aku laadimisastet on vdimalik méédrata ka voltmeetri naidete
jargi.

Normaalselt laetud aku iga purgi pinge peab olema 2,2 V. See
pinge peab piisima iihe minuti kestel. Pinge juures 2,0 V loetakse
aku 50% vorra laetuks.

Tapsemalt voib pinget médrata kasutades voltmeetrit koos
koormistakistusega, mida ldbib vool tugevusega 100 A.

Voltmeetrit koos koormistakistusega sisse liilides ei tohi aku iga
purgi pinge langeda madalamale kui 1,75 V, piisides sellel tasemel
vihemalt 5 sek.

Aku loetakse mittekorrasolevaks, kui iiksikute purkide pinge
erineb rohkem kui 0,1 V vdrrg, samuti siis, kui mone purgi pinge
on langenud allapoole 1,4 V.

Pingete juures 1,5—1,6 V nduab kogu aku uuesti laadimist.

Areomeetri ja voltmeetri puududes vGib aku seisukorda kont-
rollida valgustuslampide niitide vérvingu jargi, mootori todtades
viiikestel pooretel. Aku puuduliku laadimisastme tunnuseks on ka
see, kui lampide valgus diinamo poorete suurenedes voi vahenedes
muutub (eelduseks on siin, et diinamo ja aku vahelised juhtmed
_ on korras. Uhenduse puududes diilnamo ja aku vahel tugevneb
lampide valgus tunduvalt diinamo poorete suurenedes akust sol-:
tumatult). Seistes tithjeneb aku aeglaselt ka siis, kui vélisahel
pole sisse lilitud. Autode pikaajalisel seismisel peab akusid see-
pérast iga kuu laadima.

Akut ei tohi kasutada elektroliiidi erikaalu langedes kuni
1,14—1,16 ja pinge langedes 1,8 voldile (kontrollimisel koormis-
takistusega 1,6 voldile). Plaatide Kkiire sulfateerumise tottu ei voi
akut niisuguses olekus ka pikemaajaliselt seisma jatta. Talvisel
ajal tuleb elektroliitidi erikaalu eriti hoolsalt jéilgida. Madala eri-
kaaluga elektroliiiit vdib kiilmuda, mis kogu aku kdlbmatuks muu-
daks. Andmed elektroliiiidi killmumistemperatuuride kohta on
antud eespool toodud tabelis. :

Akusid ei tohi ka iile laadida. Ulelaadimise tulemuseks on
elektroliiiidi kuumenemine (temperatuur ei tohi tSusta iile 40°C),
laialipritsumine - (keemine) ja aktiivmassi viljalangemine.

Kestval laadimisel ei vdi voolutugevus amprites iiletada '/
aku mahtuvusest. Autodel asuvate akude laadimise perioodilisuse
tottu peab voolutugevus suurem olema.

Talvel on voolutarvitamine suurem kui suvel (pikemaajaline
lampide kasutamine, mootori raskem kiivitamine), seepérast laa-
dimisvool peab talvel ka tugevam olema.

Maasditudel on voolu kulu vidiksem kui linnas (harvemad sig-
naalid, pikemad peatusteta sdidud ja ajaliselt pikem aku laadi-

132 '



mine). Auto kestval Kkasutamisel maasditudeks peab laadimis-
voolu tugevust seepdrast madaldama. :

Allpool olevas tabelis on toodud laadimisvoolu keskmised tuge-
vused soltuvalt auto ekspluateerimise olukorrast. Tabelis néida-
tud tugevusega voolu diinamo peab vélisahelasse saatma auto s&i-
tes kiirusega 30—40 km/t. koigi voolutarvitajate véljaliilitult
(vélja arvatud stitide).

Laadimisvoolu keskmine tugevus amprites

Auto mark Aku vaikesel | Aku suurel

koormisel E koormisel

GA-MNI Fa AR T 5 e gy 5— 8 10—12
') 3 A T et 1 e SRR g 8— 9 | 10—14
ZASHOTS: 5 et o - e o B Gt s ie 17—19 | 19—21
ZYSeSinl S R L S R e 710 i 10—15
B R LA D S 8—12 . 19--16

Laadimisvoolu tugevust reguleeritakse kolmanda harja 13
hoidja 12 tmberpaigutamisega (joon. 63). Korgendatud voolu-
kulu pole aku kasutamisel lubatud. Kui see on aset leidnud, siis
ei tohi laadimisvoolu tugevust normaalsest korgemaks tosta.  Jér-
sud voolutugevuse muutused, kas aku laadimisel voi tiihjenemisel,
pdhjustavad plaatide kéverdumist ja aktiivmassi viljalangemist.

Porutuste ja lookide véltimiseks peab aku olema korralikult
kinnitatud. Korgid peavad olema kinni keeratud ja avad korki-
des lahti. Korgiavade ummistudes kogunevad akusse laadimisel
eralduvad gaasid, mis on tuleohtlikud. Aku kontrollimisel ei
tohi seepérast lahtist tuld kasutada. Kasutada tuleb korras juht-
mega kantavat elektrilampi.

Okstideerumise viéltimiseks kaetakse klemmid ja juhtmekinni-
tused Ohukese tehnilise vaseliini korraga.

Okstideerunud klemmid ja juhtmekinnitused puhastatakse lai-
keni ja tihendatakse siis uuesti.

Igal tlevaatel tuleb aku kinnitust kontrollida.

Dinamo hooldamine seisneb peamiselt laagrite méaa-
rimises ja kollektori ning harjade seisukorra jédlgimises.

Autode GAZ-MM, AA ja M-1 diinamo ankruvdlli otsmisi
laagreid madédritakse (5—10 tilka) kondidli voi avtooliga iga
1500 km Idbi soites.

Autode, ZIS-5 ja JaG-6 dimamo tagapoolne maidrdekapsel tdi-
detakse sama Gliga iga 2500—3000 km 14bi soites (eesmist laagrit
maddrib jaotusvolli hammasrataste karterist saabuv 6li).
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Ankruvdlli tagapoolsele laagrile satub 6li tahi kaudu libi
urbse metallgrafiitpuksi (vaata 1 joonisel 64).

Auto ZIS-101 diinamo laagrid tdidetakse rasv-steariinmiirdega
diinamo remontimisel. i

Harjade ja kollektorivahelise hddrdumise tagajéirjel diinamosse
kogunenud tolm puhutakse perioodilistel iilevaatustel (tehnilistel
lilevaatustel) tugeva ohujoaga vilja. Samaaegselt veendutakse,
et harjade ja kollektori vahel ei toimuks siddelemist.

Erilist tdhelepanu piihendatakse diinamot ja akut iithendavaile
juhtmeile. Selle vooluahela katkemise peamiseks tunnuseks on
lampide valguse jirsk tugevnemine mootori poorete suurenedes
ja ndrgenemine poorete vihenedes. Diinamo ja aku vahelise
vooluahela katkemisel tSuseb pinge diinamo harjadel 30—40 vol-
dini, mis v5ib pohjustada lampide ja relee peenméhise lébipdlemisi,
sulitekatsa peenméhise kuumenemist ja 14biloomisi kondensaatoris.

Relee erilist hooldamist ei ndua, tuleb wvaid jélgida, et relee
oleks hésti kinnitatud ja juhtmed korralikult iihendatud.

Kilisimusi kordamiseks.

Millel pShineb akumulaatori t66tamine?

Kuidas akumulaator on ehitatud?

Millest koosneb elektroliiiit?

Milline on akumulaatori pinge? .

Mida moistetakse aku mahtuvuse all ja millest see sdltub?

Mitmest akupurgist koosneb autodel kasutatav aku ja kui-

das on thendatud tiksikud akupurgid?

7. Millistest peamistest osadest koosneb diinamo?

8. Millega iihendatakse diinamo harjad?

9. Kuidas moodustub diinamos magnetivili?

10. Millega on ithendatud ergutusmihise otsad?

11. Milline on kollektori ja harjade iilesanne?

12. Kuidas muutub diinamo pinge ja voolutugevus vilisahelas
ankru poorete muutudes?

13. Milline on diinamo kolmanda harja otstarve?

14. Mis juhtub kolmanda harja {imberpaigutamisel ankru poor-
lemise suunas ja vastupidiselt?

15. Milline on relee iilesanne?

16. Millistest peamistest osadest koosneb relee?

17. Millal ja mispérast liituvad relee kontaktid?

18. Milline auto M-1 seade vildib aku iilelaadimist?

19. Milliseid rikkeid esineb akudes?

20. Millistel pohjustel halveneb diinamo téotamine?

21. Milliseid rikkeid esineb relees?
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. Kuidas voib sditu (garaazini) jatkata relee riknemisel?

Kui korge peab akus olema elektroluiidi tase?
Kuidas kontrollitakse aku laadimisastet?

. Kuidas aku klemme kaitstakse oksiideerumise vastu?

Kuidas maééaritakse diinamot?

. Kuidas reguleeritakse laadimisvoolu?

14. peatiikk.
POLETUSSEGU SUUTAMINE ALALISVOOLUGA
(diinamo-aku silisteem).

Sellesse stisteemi kuuluvad jérgmised seadmed:

1)
2)

3)
4)
5)

6)
7

1.

aku ja diinamo madalpinge (6 V) vooluallikatena,

stititekatsa koos katkestiga, mis on tarvilikud madalpinge-
voolu muutmiseks korgepingeliseks (kuni 15 000 V),
kondensaator silititekatsa jamemahises tekkiva ekstravoolu
vastuvotmiseks,

jagaja korgepingevoolu jaotamiseks kiitinaldele vastavalt
silindrite tootamise jirjekorrale,

siititektitinlad po6letussegu siiitamiseks kiitinaldes tekkiva
elektrisiddemega,

stititeliiliti,

juhtmestik.

Pohimdtteline siiiiteskeem.  0,86—1,0 mm poletussegu kihi

(kiilinla elektroodide vahe) lablmlseks elektrisidemega on vaja
5000—10 000 V pinget. Diinamo v6i aku madalpingevool on see-
pérast vaja transformeerida korgepingeliseks. Joonisel 69 on too-
dud lihtsustatud skeem korgepingelise induktsioonvoolu saamiseks.

P : 0

I

Joonis 69. Kbargepingevoolu saamise skeem.
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Suiitekatsa raudsiidamiku 5 iimber asetseb viheste keerdude ar-
vuga . (200—300) isoleeritud vasktraadist (1&bimdot 0,8—1,0 mm)
jémeméhis (primaarmihis). Kontaktide 7 ja 8 abil vdib jame-
mahise perioodiliselt méne alalisvooluallikaga 1 (n#it. akuga)
tihendada. Jdmemihise peal asetseb suure keerdude arvuga
(15 000—20 000) peenmihis (sekundaarméhis, traadi labimoot
0,08—0,1 mm). Peenmihise otste vahel on sidevahe 3, mis stitite-
kiitinalt asendab. '

Katkesti nilikk-ketta 9 pooéreldes kontaktid 7 ja 8 iihenduvad
ja lahutuvad, moodustades jimemihise timber vahelduva tugevu-
sega magnetivilja.

Igakordsel kontaktide iihendumisel v&i lahutumisel tekib peen-
méhises hetkeliselt induktsioonvool, mis elektrisidemena peen-
méhise otste vahet 1dbib. Peenmihises indutseeritud voolu pinge
on jameméhise voolu pingest nii mitu korda suurem, kui peen-
méhise keerdude arv on suurem jimemihise keerdude arvust.

Suurim elektromotoorne jdud (pinge) tekib peenméhises kon-
taktide lahutamisel.

Seda pShjustab asjaolu, et voolu ja magnetivédlja kadumine jame-
méhise Uimbert toimub kiiremini kui selle tekkimine.

Sel pdhjusel kasutatakse poletussegu siiiitamiseks ainult kon-
taktide lahutamisel peenmihises indutseeritavat voolu. Kontak-
tide lahutamisel jimemihises tekkiv ekstrayool on samasuunaline,
kui akust tulev katkestatud wvool. Ekstravool aeglustab seepirast
magnetivilja kadumist jimemihise {imbert ja madaldab peen-
méhises indutseeritava voolu pinget. Tdstes pinget jdmemihises
150—200 voldini pShjustab ekstravool sddemete tekkimist lahuta-
tavate kontaktide vahel, mille tulemuseks on kontaktide polemine.

Peenméhises indutseeritud voolu pinge tdstmiseks ja kontak-
tide podlemise viltimiseks paigutatakse nende vahele kondensaator.

Lihtsaim kondensaator koosneb kahest tina- vdi alumiinium-
paberi ribast 6 ja 11 (joon. 69) ning isolaatorist 10 nende vahel
(parafineeritud paber vai vilgukivi).

Kondei:saatori kumbki pool on sidestatud iithega kontaktidest
7 ja 8 (paralleelihendus), milledest esimene on paigalseisev ja
teine liikuv.

Kondensaatori todtamine pdhineb elektrilaengute kogunemisel
kondensaatori lehtedele.

Kui pinge jimemaéhises tduseb, siis kondensaator laeb; iihele
poolele koguneb positiivne ja teisele. negatiivne laeng.

Jérgnevalt kondensaator tiihjeneb. Vool viljub kondensaato-
rist katkestatud akuvoolule vastassuunas. Sel pdhjusel muutub
sutitekatsa siidamiku magnetivélja polaarsus, pohjustades endise
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aku voolust tekitatud magnetivédlja kiiret kadumist jdmemdihise
tumbert.

Allpool jiargnevad autode GAZ-M, MM, AA ja ZIS-5 stiite-
seadmete kirjeldused.

2. Siiiitekiiiinlad.  Suttekiiinal (joonis 70) koosneb metall-
kerest 6, keskelektroodist 7, kahest v0i mitmest kerele kinni-
tatud kiilgelektroodist 8 ja isolaatorist 3, mis keskelektroodi kiilg-
elektroodidest lahutab. : 4

Kiitinla kere valmistatakse pehmest tera-
sest, elektroodid spetsiaaltraadist (nikkel-man-
gaantraat), isolaatorid keraamilistest segudest,
nij kui steatiit ja teised.

Kere alumisel osal on keermed, milledega
kiitinal silindriplokki keeratakse. Keskelektroo-
di ulemine ots on varustatud keermetega ja
mutriga 4, milledega kiilinlale jagajast tu-
lev juhe kinnitatakse.

Tiheduse saavutamiseks sutitekitnla ja si-
lindriploki vahel paigutatakse kiitinla alla
vask-asbestvaherdongas 1.

Puhastamise ja remondi hdlbustamiseks on
sutitekiitinlad koostvoetavad. Keskelektroodi
isolaator kinnitatakse kerele mutriga 5. Tihe- Joonis70. Stitekitnal.
duse saavutamiseks paigutatakse isolaatori ja
kere wvahele vasest vaherdngad 2. Korgepingevool saabub stiite-
katsast jagaja kaudu stiiitekiitinla keskelektroodile, 1dbib sddemena
dhuvahe (0,8—1,0 mm) kesk- ja kiilgelektroodi vahel ja suundub
kiilinla kere ning automassi kaudu tagasi stititekatsasse. Kiiiinla
elektroodide vahel tekkiv sdde siilitab mootori silindris samaks
ajaks kokkusurutud podletussegu.

Siititekiitinalde wvalikul veendutakse koigepealt keermetega osa
14bim6ddu ja pikkuse sobivuses. Levinumad on ldbimdoodud 18 ja
22 mm.

Mootoreil GAZ-M, MM ja ZIS-5 kasutatakse 18 mm suute-
kiilinlaid, ~vanemat tiitipi mootoreil GAZ-A 22 mm ja uuemates
18 mm stutekiitinlaid.

3. Siiiitekatsa. Mootorite GAZ-MM, A ja ZIS-5 siilitekatsa
ehitus on néidatud joonisel 71.

Ohukestest pehmeterase lehtedest koosnevale siidamikule 4 on
keritud 16 009-keeruline peenmihis 3. Peenméhise 0,1 mm l&bi-
mddduga traat on kaetud emailisolatsiooniga. Peenméhise pgal
asetseb 250 keerust koosnev jameméhis. Emailisolatsiooniga
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traadi 14bim66t on 0,8 mm. Jamemihis asetseb peenmihise peal,
Jémemadhise parema jahutamise otstarbel. :

Jameméhise peal on neli poolrdngakujulist transformaator-
terasest lehte 5. Lehed moodustavad teise siidamiku. Mihised
ja sltdamikud asetsevad metallkestas 6. Seesmise siidamiku iile-
mine ots on keraamilises ja alumine karboliitisolaatoris.

Jémemaéhise otsad on iihendatud kiilgklemmidele 1 ja 7. Peen-
méahise liks ots on ithendatud
keskmise kontaktiga 8, tei-
ne ots jimeméhisega.

‘?"7"

aaatsa
o

Joonis 71.  Mootorite GAZ-MM, Joonis 72.  Mootorite GAZ-MM ja A
A ja ZIS-5 siititekatsa. katkesti-jagaja koostvoetult.

Mootorite GAZ-M siiiitekatsa ehitus on iildjoontes samasugune
kui mootoritel GAZ-MM, A ja ZIS-5. Erinevuseks on siilitekatsa
kinnitamine niiteabindude lauale horisontaalasendis.

Stilitekatsa tithendused siiiitesiisteemi juhtmestikuga on niida-
tud joonisel 75—717.

. 4. Katkesti. Joonisel 72 mootorite GAZ-MM ja A on siiiite-
katsa kujutatud koostvoetult.
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Katkesti lilemisel metallplaadil asetseb alasi 25, millesse volf-

- ramist kontaktiga kruvi 26 on keeratud.

Selleks, et katkesti tootades kontakti kruvi end lahti ei keeraks,
on kruvi ava lohestatud ja pigistatakse kruviga 24 kokku. Teljel
11 litkuval haamril 10 on teine volframist kontakt. Haamri vedru
9 surub alasi ja haamri kontaktid iiksteise vastu. Katkesti plaat
koos alasiga ja selle kontaktiga on automassi kaudu ithenduses
aku positiivse klemmiga. Haamer koos oma teljega on massist
tekstoliitplaadiga 7 isoleeritud.

Vedru 9, poldi 8 ja painduva juhtme 6 kaudu on haamer 10
Uhendatud kontaktplaadiga 29. Kontaktplaat on kinnitatud kat-
kesti alumisele plaadile 3 ja on massist tekstoliitvaherdngastega
isoleeritud. Kontaktplaadil on keskosas siivend, milles soomus-
tatud juhtme vedrukontakt asetseb. Soomustatud juhe iihendab
kontaktplaati stititelilitiga. Soomustatud juhtme ots on keeratud
katkesti kere avasse 28. Siiiite sisse liilides on katkesti haamer
juhtmestiku kaudu aku negatiivse klemmiga iihenduses.

Katkesti kontaktide lahutamist toimetab nelja niikiga ketas 12.
Kruviga 13 ja vaherdngaga 21 ketas on kinnitatud vertikaal-

- vollile 5.

Voll 5 on  jaotusvollilt kaivitatava Olipumba volli pikendus.

VG6lli 5 laagriteks on kaks vaskgrafiit-puksi.

 kontaktide vahele paralleelselt
liilitud. Kondensaatoriks on rul-

Massiga tithendumise véltimiseks, siis kui ketta niikk haamrile
jookseb, on viimasele kinnitatud " tekstoliidist padjake. V6l 5
pooreldes lahutavad niikid haamri ja alasi kontaktid ning katkes-
tavad voolu jiémeméhises. ;

Voolu katkestamisel tekkiva kontaktide vahe suurus on moo-
tori tootamisel olulise tdhtsusega.

Vahe normaalne suurus peab keskmiselt 0,5 mm olema. Nuk1
moddudes haamrist surub vedru 9 katkesti kontaktid kokku ja
tthendab jdmemahise vooluahela.

Kondensaator 2 on katkesti

lina kokkukeeratud ja parafinee-
ritud paberiga isoleeritud kaks
dhukiest alumiiniumlehte (joon.73).
Kondensaator on paigatatud
metallkesta 3, mis omakorda aset-
seb katkesti malmkeres.
Kondensaatori iiks pool on
iithenduses massiga ja selle kaudu Joonis 73. Kondensaator.
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alasiga, teine on massistisoleeritud. Kruvi 30 (joon. 72) kaudu on see
pool kontaktplaadiga 29 ja selle kaudu katkesti' haamriga iihendatud.
Mootorite GAZ-M ja ZIS-5 katkestid on tildjoontes samasuguse
ehitusega. Peamisteks erinevusteks on kondensaatori asend ja
stitidet reguleeriv automaat!, mis muudab kiiiinaldes sideme tek-
kimise momenti.
Joonisel 74 on mootori ZIS-5 katkesti niidatud koostvdetult.

Joonis 74. Mootori ZIS-5 katkesti-jagaja.

Nurgakujuline katkesti alasi 12 on metallplaadi 2 kiilge needi-
tud. Alasisse keeratud kontakti kruvi 1 kinnitatakse kontr-
mutriga 11.

Haamrit 10 isoleerib massist tekstoliidist puks, mis iihtlasi on
haamri telje laagriks. Vedru 7 kaudu on haamer ithendatud
kontaktplaadiga 9. Viimast isoleerib massist tekstoliidist alus.
Kruvi 8 kiilge kinnitatakse juhe, mis iihendab katkesti siiiitekatsa
jameméhise iihe otsaga (11, joonisel 77).

Kondensaator 4 (joon. 74) asub katkesti metallplaadil. Kon-
densaatori liks pool on massi kaudu alasiga tihenduses, teine pain-
duva juhtme 6 ja vedru 7 kaudu haamriga.

Kontaktide lahutamist - toimetab kuueniikiline ketas 5. Eel-
stutite automaadi kaudu on ketas tthendatud kaivitusvolliga.

5. Jagaja. Korgepingevoolu jagaja moodustab koos katkes-
tiga ithe koondseadme, mida katkesti-jagajaks nimetatakse.

Mootorite GAZ-M, MM ja A jagaja peamisteks osadeks on
rootor 14, kere 22 ja kaas 17 (joon. 72).

Jagaja rootor on elektrit mittejuhtivast materjalist valmista-

' Automaadi ehitus ja téotamine on toodud 16igus ,Eelstitide ja siiiite
seadmine®.
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-

tud (karboliit). Rootoril on vedrukontakt 16 ja voolujaotav plaat
15. Jagaja rootor paigutatakse niikk-ketta 12 otsa ja poorleb koos
sellega. Jagaja rootor asetseb silindrikujulise karboliidist kere 22
sees. Kere kiilgedel on kaks pikendust, milledest jagaja neli
elektroodi 20 vélja ulatuvad. Elektroodide seesmised otsad aset-
sevad jagaja kere seesmisel sddril. Rootori poorlemisel jookseb
voolujaotav plaat jidrgemooda igale elektroodile. Elektroodide
vilisotsad iihendatakse messingplekist ribadega Kkiitinalde Kkesk-
elektroodidele.

Korgepingevool saabub siilitekatsast jagaja kaanele 17 kum-
miga isoleeritud juhtme kaudu. Juhtme ots paigutatakse kaanes
olevasse pessa 18.

Siisikontakti 19, vetruva plaadi 16, voolujaotava plaadi 15 ja
plaadi 16 ning elektroodide 20 6huvahe kaudu suundub vool sa-
deme niol elektroodidele ja edasi kiitinaldesse. Voolujaotava plaadi
ja jagaja elektroodide vahel on 0,25—0,80 mm  suurune Shuvahe,
Vahe olemasoluga vilditakse hddrdumist ja kdrgendatakse kiiiinal-
desse saadetava voolu pinget.

Mootori ZIS-5 jagaja koosneb kahest peamisest osast — rooto-
rist 3 ja jagaja kerest 14 (joon. 74).

Jagaja rootor on niikk-ketta otsas. Jagaja kere keskossa kin-
nitatakse siititekatsast tulev korgepingejuhe. Jagaja kere &dirtel
on kuus tihendust 15 siilitekiitinalde juhtmete kinnitamiseks. Roo-
torile saabub koérgepingevool juhtmest vetruva siisikontakti 13
kaudu.

Kolmandas peatiikis mirkisime, et neljasilindrilise mootori t66-
tsiikkel toimub vintvolli kahe poorde kestel ja et sama aja valtel
esinevate tootaktide arv vordub silindrite arvuga. Sel pohjusel
peab mitmesilindrilise mootori jagaja rootor vintvolli poole kiiru-
sega poorlema. Rootori ilhe poorde kestel peab jagaja saatma
korgepingevoolu koigi silindrite kiitinaldesse.

Niikk-ketas poorleb sama kiirusega kui jagaja rootor. Niikkide
arv peab seega silindrite arvuga vorduma.

6. Madala- ja korgepingevooluahelad.
A. Mootorid GAZ-MM ja A.

Mootori véintvolli kisivindaga voi starteriga poorates katkesti
kontaktid lahutuvad ja ithenduvad. Kui stiide on sisse liilitud,
siis kontaktide iihendudes ldbib akust saabuv vool siilitekatsa
jamemahise vooluahelat.

Voolu teekond on jirgmine (joon. 75): aku positiivne klemm
— juhe 17 — mass — alasi 6 — haamer 7 — soomusjuhe 8 —
siiiiteliilliti — juhe 9 — jdmemihis 12 — juhtmed 11 ja 13 —
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ampermeeter — juhtmed 14 ja 15 — jémejuhe 16 — aku nega-
tiivne klemm. :

Kui jamemihisesse annab voolu diinamo, siis vooluahel on
jérgmine: diinamo positiivne hari — mass — alasi 6 — haamer
7 — soomusjuhe 8 — siititeliiliti — juhe 9 — jimemihis 12 —
juhtmed 11 ja 1 — relee — diinamo negatiivne hari.

Iga kord, kui jagaja niikk-ketas lahutab katkesti kontaktid,
jouab rootori 4 voolujaotav plaat jagaja iihe elektroodi 2 kohale,
saates kdrgepingevoolu selle silindri kiilinlasse, milles survetakt
on l6ppemisel. Korgepingevooluahel on tegelikult kahes kohas
katkestatud — jagajas ja kiilinaldes. Need vahed ‘18bib  vool
sddemena. ;

Koérgepingevool liigub jérgmiselt: peenmihis 10 — juhe 5 —

jagaja suisikontakt — rootori 4 vedrukontakt ja voolujaotav plaat
— Ohuvahe — jagaja elektrood 2 — messingplaat 3 — siiiitekiiiinal
; Sudte..

Hotuest ‘ A. vt ol

Joonis 75. Mootorite GAZ-MM ja A siititeskeem,
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— mass — juhe 17 — aku — juhtmed 16, 15 ja 14 — amper-
meeter — juhtmed 13 ja 11 — jimemadhis 12 — peenmihis 10.
Diinamo ja teised voolutarvitajad, nii kui valgustuslambid,
signaal ja starter on akuga paralleelselt {ihendatud. Korgepinge-
vool vdib seepirast ka nende seadmete kaudu siiiitekatsasse tagasi

saabuda.
B. Mootor GAZ-M.

Siiiite sisse liilides ldbib jamemihist katkesti kontaktide iihen-
dudes diinamost voi akust saabuv vool.
Voolu teekond on jirgmine (joon. 76):

. L
Kotwasl ' iyl Gun
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Joonis 76. Mootori GAZ-M stititeskeem.

aku positiivne klemm — juhe 1 — mass — alasi 6 — haamer
7 — juhe 8 — jamemihis 10 — soomusjuhe 11 — stiiteluliti —
juhe 12 — ampermeeter — juhtmed 13 ja 14 ning jamejuhe 15
— aku negatiivne klemm.

Katkesti kontaktide lahutudes peenméhises liigub indutseeri-
tav korgepingevool jargmiselt: peenmihis 9 — juhe 5 — jagaja
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siisikontakt — rootori 4 vedrukontakt ja voolujaotav plaat —

ohuvahe — jagaja elektrood 2 — messingplaat 3 — siilitekiilinal
— mass — lintjuhe 1 — aku — juhtmed 15, 14 ja 13 — amper-
meeter — juhe 12 — siiteliliti — soomusjuhe 11 — peen-

mahis 9.
: C. Mootor ZIS-5.
Sttiteliliti kontaktide 3 ja B iihendamisel peennméihise ahelat
labib katkesti kontaktide iihendudes akust voi diinamost saabuv
vool (joon. 77).

7 7

Jesate -
V2

P

i i

B

=

= BU/I)OMO

)

Vool liigub jargmiselt: aku positiivhe klemm — juhe 6 — mass
— alasi 10 — haamer 9 — juhe 11 — jamemadihis 8 — juhe 2 —
stiiiteliiliti kontaktid B ja 3 — juhe 4 — ampermeeter — juhe 5

Joonis 77. Mootori ZIS-5 stiiiteskeem.

ja jimejuhe 7 — aku negatiivne klemm.
Katkesti kontaktide lahutarisel liigub peenmahises indutseeruv
vool jadrgmiselt: jamemdhis 12 — korgepingevoolu juhe 13 —

jagaja — rootor 15 — oShuvahe — jagajast vdljumise kohad 14 —
juhe 1 — siiiitekiitinal — mass — juhe 6 — aku — juhe 7 ja juhe 5
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— ampermeeter — juhe 4 — siititeliiliti kontaktid B ja 3 — juhe
' 2 — jimemihis 8 — peenméhis 12.

7. Siiiiteliiliti.  Stiiteliiliti iilesandeks on katkestada siitite-
juhtmete ahel. Mootori peatudes katkesti ithendunud kontakti-
dega ei saa aku vooluahel liiliti kaudu katkestatud ja aku voib
seepirast jimeméhise kaudu tiihjeneda. s

Mootorite GAZ-MM ja A stiiiteliiliti on néidatud joonisel 75.
Siiiiteliiliti metallkeres on kaks massist isoleeritud plaati a ja b.
Plaat b on ihendatud siilitekatsa juhtmega 9, plaat a katkesti
soomusjuhtmega.

Siititeliiliti lukku voib keerata ainult vastava votmega.

Votit lukku paigutades ja paremale keerates podrdub silind-
rike ¢ vedru survel paremale ja plaadid a ning b ithenduvad.
Siiliteaheliku katkestamiseks tuleb vdtit poorata vasakule. Silind-
rike poordub vasakule, lahutades plaadid a ja b. Seejuures plaat
b liilitub silindrikese ¢ kaudu massiga.

Mootori GAZ-M siiiiteliiliti to6tamine selgub jooniselt 76.

Liiliti keres on elektrit mittejuhtivast materjalst ketas, kettal
on neli kontaktide siivendit a, b, ¢, d ja kaks tiihja stvendit.
Kontaktid a ja b on omavahel iihendatud. Kontaktid ¢ ja d on
teineteisest ja ka kdigist teistest kontaktidest isoleeritud.

Kontaktidega a ja b on ithendatud katkesti soomusjuhe 11 ning
pdletusaine elektrilise pinnanditaja juhe.

Kontakt ¢ on massiga iihendatud ja kontakt d ampermeetrisse
suunduva juhtmega 12. ;

Liilitis on metallist kolmnurk, mille kontaktid vedru ketta
siivendeisse surub. Kolmnurk on kinnitatud elektrit mittejuhtiva
silindrikese kiilge, mida liiliti votmega vGib keerata. Votit lukku
asetades ja paremale keerates asetub kolmnurk nii, kui néidatud
joonisel. Kolmnurga kaudu kontaktid a ja b on iihenduses kontak-
tiga d, seega katkesti soomusjuhe ja pdletusaine pinnanditaja
juhe on juhtmega 12 ihendatud. Votme vasakule keerates lili-
tub siitide vilja. Kolmnurk asetseb nii, kui niidatud punktiiriga.
Uhendus kontaktide a ja b ning d vahel katkeb ja a ning b lilitu-
vad kontakti ¢ kaudu massiga. Siiide ja pdletusaine pinnanditaja
on vilja liilitud. :

Mootori ZIS-5 siiiiteliiliti moodustab valgusliilitiga ihe ter-
viku. Selle kombineeritud liiliti ehitus on kirjeldatud 16. peatiikis.

8. Eelsiiiide ja siiiite seadmine. Mootorilt suurima voimsuse
saavutamiseks on tarvis, et kogu pdletussegu Kolvi survetaktil
{ilemisse surnudpunkti joudes oleks siittinud. Selleks ajaks peab
gaaside surve kolvile kujunema maksimaalseks.

Siddeme tekkimisest kuni kogu pdletussegu siittimiseni moodub
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teatud ajavahemik (umbes 0,002—0,003 sek:). Sel pGhjusel peab
kiitinaldes sdde tekkima enne kolvi joudmist {iilemisse surnud-
punkti. See asjaolu on seda téhtsam, mida kiiremini mootor
poorleb.

Séddeme tekkimisel survetakti 16ppedes, s. t. siis kui kolb on juba
tlemises surnudpunktis, teostuks kogu poletussegu tédielik stitti-
mine vaid siis, kui kolb on gaaside mittetédieliku surve all tundu-
valt allapoole liikunud. Tootakti kestel kolvile mdjuv keskmine
surve madalduks seepérast ja mootori vdimsus langeks. Moclori
kéivitamisel voi tootades véikestel pooretel peab side tekkima
survetakti 16pus voi viga véikese eelnemisega. Suur eelsliide pSh-
justaks silindreis vastusurve tekkimist, kutsudes esile mootori
voimsuse languse ja kloppimise.

Teatud koostisega poOletussegu pdlemisaeg ei soltu mootori vént-
volli pooretest, jaddes koigil tooreziimidel peaaegu konstantseks.
Kolvi teekond igas ajaiihikus suureneb mootori véintvolli poorete
kasvades. Sellest jareldub, et eelsiiide peab olema muudetav.
~Mida kiiremalt mootori véntvoll poorleb ja mida kiiremini kolb
liijgub, seda suurem peab olema eelsiilide.

Eelstitide soltub veel mootori koormisest, s. t. seguklapi avangu
suurusest mootori vintvolli teatud pooretel. Mootori vantvolli
p6orlemiskiiruse plsides  muutumatuna seguklappi avades eel-
stiidet vdhendatakse, seguklapi avangut véhendades eelsiitidet
suurendatakse. Seguklepi avangut vihendades suureneb aja-
vahemik sideme tekkimisest kuni poletussegu tédieliku stittimiseni.
Poletussegu  polemiskiiruse véhenemist pohjustavad jargmised
asjaolud:

a) viaiksem rohk survetaktil silindrite vdiksema tdite 4ottu,

b) suurem polenud gaaside hulk pdletussegus.

Kaasaegseis mootoreis kasutatava eelslilite maksimaalne suurus
on 35—45", arvestatult volli poorlemise jargi voi 11neaarsels moot-
thikuis '/, kolvi kidigust.

Mootori toctamise olukorrale vastava eelsiilite seadmine toimub
mootoreil GAZ-MM ja A jargmiselt: katkesti lilemise plaadi kul-
jes on hoob 23 (joon. 72). See hoob on tihenduses rooli kiiljes oleva
eelsiitite hoovaga.

Eeislilite hooba hammassektoril poorates, Kkatkesti {ilemine
plaat, mis vedruga 4 vastu katkesti kere on surutud, psérdub kat-
kesti kere ja nilikk-ketta suhtes hoova podramise suunas. Siilte
seadm’sel niikk-ketas kinnitatakse vollile nii, et katkesti kontaktid
lahutuksid (sddeme tekkimine kiilinaldes) survetakti 16pus, s. t.
kolvi joudes llemisse surnudpunkti. .

Mootori véantvolli poorete suurenedes podrab autojuht sektoril
litkuvat eelstitite hooba allapoole, katkesti plaat poordub nikk-
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ketta liikumisele wvastassuunas, niikid jooksevad haamrile ja
poletussegu siittib enne kolvi joudmist tilemisse surnudpunkti, mil-
lega vajalik eelsiitide saavutatakse. ;

Mootoreis ZIS-5 ja- GAZ-M eelstiiide muutub automaatselt vas-
tavalt mootori véntvolli poorlemise kiirusele. Mootori GAZ-M
eelstitite automaadi ehitus ja tootamine on nédidatud joonisel 78.

Kaivitusvolli 11 kiljes on plaat 12 koos kahe mitmest plaadist
kokkuneeditud vihiga 2. Avade 1 kaudu asetsevad vihid vabalt
telgedel 10. Vedrude 5 1iiks ots on kinnitatud vihtide vilja-
ulatustele 4 ja teine ots plaadi 8 :
konksudele 6. Vedru 5 témbab
seega vihte kdivitusvolli 11
poole. Vihtide 2 keskosas ole-
vad vardakesed 3 asetsevad
adriku 9 viljaldigetes 7. Adri-
ku 9 puks 8 istub vabalt kéi-
vitusvollil 11, - Katkesti niikk-
ketas 13 kinnitatakse kruviga
puksile 8. Niikk-ketas kéivita-
takse seega vollilt 11 vihtide 2
ja ddriku 9 kaudu.

Mootori véntvolli poorete
suurenedes eemaldurad vihid
tsentrifugaaljoy mojul vollist
11, poorates katkesti nikk-
ketast  teatud nurga vorra
podrlemise suunas.

Joonisel 78a on niidatud
vihtide 2 asend mootori toota-
des viikestel pooretel, jooni-
sel 78b vihtide asend mootori ; >
tootades saurtel pooretel.

Jooniselt ndhtub, et vihtide
eemaldudes  podrdub  nikk-
ketas ja niikkide kohtamiscd
haamriga toimuvad varaj-s~- °
malt — seega on Xka eelsiiide J a
varajasem.

Automaat alustab  toota-
mist vintvolli poodreldes kii-
rusega 600 t'min., andes mak-
simaalselt eelsiilite 14° vint-

volli pooreldes kiirusega 2400 Joonis 78.  Mootori GAZ-M
t/min. eelsiilite automaat.
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Téaiendavalt vdib eelsiitidet suurendada voi viéhendada katkesti
plaati poodrates. Selleks on vaja l6dvendada kinnituskruvi 4
(joon. 80). Katkesti plaadi keskasendist tokkeni vasakule poora-
mine suurendab eelsiitidet 10° vorra, poéoramine paremale véhen-
dab eelsiiiidet 10° vorra.

Kirjeldatud eelsiiite automaat muudab eelsiitidet vastavalt
mootori vintvolli podrlemise kiirusele sGltumatult mootori koormi-
sest. Selle puuduse kodrvaldamiseks kasutatakse autodel M-1 alates
1941. a. seadet, mis seguklapi avangu suurenedes eelsiilidet auto-
maatselt vihendab (vaakuumkorrektor).

Joonis 79. Mootori GAZ-M

eelsiiiite vaakuumkorrektor.

Vaakuumkorrektor (joon. 79)
koosneb kahe poolega metall-
kerest 3. Poolte vahele on valt-
situd  erilisest  kiudmaterjalist
diafragma 4 servad. Vedru 5 mo-
jul diafragma 4 koverdub Kkest-
valt vasakule (joon. 79 jargi).

Vaakuumkorrektori parem-
poolne kamber on messingtoru 6
kaudu karburaatori seguruumiga
thendatud. Alasurve suurenedes Joonis 80. Mootori GAZ-M
karburaatori seguruumis valischu katkesti jagaja koostvoetult.

148



surve korrektori vasakpoolses kambris koverdab diafragmat pare-
male.

Diafragma liikumine kandub hoova 1 kaudu katkesti plaadile,
poorates seda teatud nurga vorra niikk-ketta 2 poorlemise suunas.

Alasurve vihenedes koverdub diafragma tagasi ja katkesti
plaat poérdub endisse asendisse tagasi. ,

Mootori ZIS-5 eelsiiiite automaadi ehitus on ildjoontes sama-
sugune kui mootoril GAZ-M. Selle automaadiga on maksimaalne
eelsiitide 20°, mootori vintvdlli pooreldes kiirusega 2300 p/min.
Tiiendav eelsiiiite suurendamine (kuni 12°) toimub vajaduse kor-
ral roolil oleva hoovakesega. Hoovakese pddrates kellaosuti lii-
kumise suunas poordub katkesti kere niikk-ketta poorlemisele
vastassuunas.

Mootoreil GAZ-M, MM ja A siiiite seadmist toimetatakse jarg-
miselt:

1. Vabastada jagaja kaant kinnitavad vedrud, votta maha
kaas, rootor ja jagaja kere.

9. Kontrollida katkesti kontaktide vahet, seades seda vajaduse
korral Gigeks.

3. Mootoreil GAZ-MM ja A katkesti kere soomusjuhtmele kee-
rata ja kohale paigutada.

Mootoril GAZ-M iihendada kruvile 2 (joon. 80) siilitekatsast
tulev peenike juhe. Kui katkesti ei satu kiivitusvolli Onaraisse,
siis péorata niikk-ketast. Kohale paigutatud katkesti vastava kru-
viga kinnitada ja kontreerida. f

Mootoritel GAZ-MM ja A kinnitatakse soomusjuhe silindri-
plokile kammitsaga.

4 Seada esimese silindri kolb iilemisse surnudpunkti survetakti
15pul. Selleks seadepolt jaotusvdlli hammasrataste karteris vélja
keerata ja teise otsaga avasse tagasi pista. Vajutades sellele poldile
poorata vantvalli kisivindaga kuni polt satub jaotusvolli hammas-
rattas olevasse Onarasse.

Mootoreil GAZ-M ja MM paigutatakse seadepoldi abil kolb ile-
misest surnudpunktist allapoole, mis vastab eelsiititele-18,5° (véint-
volli poorlemise jargi arvestatud).

5. Liikata roolil olev eelsiiiite hoob ddrmisse ililemisse asendisse,
mis vastab hilisele eelsiiiitele. Mootoril GAZ-M seada skaala 1
(joon. 80) viljaldige 3 kruvi 4 suhtes keskasendisse. Vaakuum-
korrektoriga katkestil seada plaadi 8 viljaldige varda 7  suhtes
keskasendisse, keerates polti 9 (joon. 79).

6. Lodvendada niikk-ketast kinnitav kruvi niivdrd, et ketast
saaks vollil keerata.

7. Asetada kohale jagaja rootor ja kere. Pdorata rootorit koos
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niikk-kettaga kuni rootori voolujagav plaat jduab esimese silindri
kiilinla juhtmega iihendatud elektroodini.

8. Jagaja kere ja rootor maha vétta. Poorata niikk-ketast kella-
osuti liikkumisele vastassuunas kuni katkesti kontaktide tiieliku
lahutumiseni.

9. Poorata niikk-ketast aeglaselt kellaosuti liikumise suunas
kuni katkesti kontaktid nende vahele paigutatud Shukese paberlehe
kinni suruvad.

10. Nikk-ketas kinnitada selles asendis vastava kinnituskruvi
abil vollile.

11. Rootor, jagaja kere ja kaas kohale asetada, kinnitades neid
vedrudega 27 (joon. 72). Uhendada Kkiiiinlad ja stiitekatsa jaga-
jaga.

12. Seadepolt vilja tdmmata ja tagasi keerata jaotusvolli
hammasrataste karterisse.

Stitite diget seadmist on soovitav jargmiselt kontrollida:

a) seadepolt jaotusvolli hammasrataste karteri kaanest valja

keerata ja teise otsaga avasse tagasi pista,

b) esimese silindri siiiitekiitinla juhe jagajalt dra ihendada ja

jagaja vastavast elektroodist 3—5 mm kaugusel hoida,

¢) stitide sisse liilida,

d) vajutades sdrmega seadepoldile mootori vintvolli kiivitus-

vindaga poorata.

Sddeme tekkimise moment siilitekiitinla juhtme ja jagaja elekt-
roodi vahel peab tihtima seadepoldi vajumisega jaotusvolli hammas-
ratta Onarasse. .

Mootori GAZ-M stuitidet kontrollitakse skaala 1 viljaldoike kesk-
seisul kruvi 4 suhtes (joon. 80).

Vaakuumkorrektori olemasolul teostatakse kontrolli plaadi 8
véljaldike keskasendis kruvi 7 suhtes (joon. 79).

Mootoreis GAZ-MM ja A teostatakse kontrollimist hilisel eel-
stititel.

Pérast slilite seadmist tédpsustatakse mootori GAZ-M siiiite
momenti podrates skaalat 1 (joon. 80). :

Vaakuumkorrektori olemasolul tépsustatakse siilitemomenti
kruvi 9 keeramisega (joon. 79). Taiendav siilitemomendi seadmine
on tarvilik selleks, et saavutada mootori iihtlast tootamist.

Mootori ZIS-5 stilite seadmist toimetatakse jargmiselt:

1. Votta maha jagaja kere, kontrollida ja vajaduse korral seada
katkesti kontaktide vahet.

2. Mootori esimene silinder survetakti]l iilemisse surnudpunkti
paigutada. Selleks esimese silindri siititekiilinal vélja keerata ja
kruvikeeraja otsaga sisselaskeklapile toetades méérata klapi sul-
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gumise moment (survetakti algus). Jirgnevalt avada hooratta kar-
teri luuk ja poorata hooratast kuni hoorattal ja karteril olevad
mirgid on kohakuti.

3. Poorata hooratast 18—20 mm vdrra (hoorattal m&ddetult)
poorlemisele vastassuunas. Vintvalli poordenurga jirgi see annab
alalise eelsiilite 5°. 3 ,

4 Katkesti kere kohale asetada, keerates jérgnevalt kinnitus-
kruvi kinni. Jéirgnevalt kruvi !4 keeru vorra 15dvendada, nii et
katkesti kere eelsiilite seadmisel vabalt pddrduks.

5. Uhendada eelsiiiite varras katkesti kere hoovaga 2 (joon. 81).
Keerata kohale kruvi 1 ja seada eel- 4
siiiite kisihoob hilisele eelsiiiitele.

6. Lodvendada kruvi 5, mis hoova
9 katkesti kerele kinnitab, ja podrata
katkesti keret nii, et méérdenippel 4
oleks suunatud juhi istme poole. Jét-
kata katkesti kere aeglast podramist
kellaosuti  liikumisele  vastassuunas
kunj kontaktide lahutumise alguseni,
_s. t. kontaktide vahele paigutatud Shu-
kese paberlehe vabanemiseni.

7. Kinnitada kruvi 5 ja asetada ja-
gaja kere kohale. Panna tdhele, millise
elektroodi kohal asetseb jagaja rootor.

8. Rootori kohal oleva jagaja elekt-
roodi vilisots iihendada juhtme kau-
du esimese silindri kiitinlaga. Teiste
elektroodide vilisotsad iihendada kiil-
naldega vastavalt silindrite t6otamise
jarjekorrale 1—5—3—6—2—4. Kiil-
nalde iihendamisel pidada silmas, et

jagaja rootor poorleb kellaosuti liitku-  Joonis 81. Mootori ZIS-5 katkesti-
mise suunas. jagaja kokkumonteeritult.

9. Siiiitekatsa  korgepinge juhe
thendada jagajaga ja madalpinge juhe kruviga 3 (joon. 81).

Kiisimusi kordamiseks.

Millised seadmed kuuluvad siiiitestisteemi?

Milline otstarve on siiiitekiitinlal?

Millistest peamistest osadest koosneb siititekiitinal?

_ Milline on siilitekatsa iilesanne?

. Mispirast tekib siiiitekatsa peenmihises korgepingevool?
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6. Mispérast tekib indutseeritud vool siilitekatsa jimeméhises
katkesti kontaktide lahutamisel ja tihendumisel?

7. Milline on kondensaatori iilesanne?

8. Kuidas liilitakse kondensaator vooluahelasse?

9. Milline on katkesti tilesanne?

10. Kuidas on katkesti ehitatud?

11. Milline on jagaja iilesanne?

12. Kuidas on jagaja ehitatud?

13. Nimetage joonisel 75, 76 ja 77 jiamemihise vooluahelasse
kuuluvad juhtmed? .

14. Nimetage joonisel 75, 76 ja 77 peenmihise vooluahelasse
kuuluvad juhtmed?

15. Milline on suiteliiliti iilesanne?

16. Mida nimetatakse eelsiiiiteks?

17. Milleks on tarvilik eelsiiiide?

18. Millest soltub eelsiilite suurus?

19. Kuidas toimub eelsiilite seadmine mootoreil GAZ-MM ja A?

20. Kuidas seatakse eelsiilidet mootoreil GAZ-MM ja A, GAZ-M
ja ZIS-5?

15. peatiikk.
SUUTESEADMETE RIKKED JA HOOLDAMINE.

1. Rikked. Enamik siilitesiisteemi rikkeist on seoses siiiitekiiti-
naldega. Rikked ilmnevad mootori korratus téétamises (vahelejit-
mised). Kui vahelejétmisi esineb ainult iihes silindris, siis on tde-
ndolik, et rike esineb siilitekiilinlas voi kiilinla juhtmes, véi et kiilinla
v0i jagaja elektroodi tihendus korgepingevoolu juhimega on kat-
kenud.

Sédeme puudumist kiifinla elektroodide vahel pdhjustavad jirg-
mised asjaolud:

a) elektroodide Glitumine vdi iithenduse tekkimine nende vahel

soetlikikeste kaudu, g

b) elektroodide ebadige vahe,

¢) praod kiilinla isolaatoril, millede kaudu keskelektroodid on

massiga tihendatud, - :

d) keskelektroodi isolatsioonipinna kattumine tahmakorraga

ja selle kaudu massiga tihendumine. 2

Joonisel 82 on voolu teekond siiiitekiiiinlas niidatud jirgmistes
olukordades:

a) korras siititekiiiinlas,

b) kiilinlas, mille isolaatori pind on tahmakorraga kattunud,

152



Joonis 82. Siiiitekiitinla rikked.

¢) siiiitekiiiinlas, mille isolaatoris on pragu,
d) siiiitekiiiinlas, mille elektroode soetiikikesed ithendavad.

Mittetootay siititekiiiinal leitakse sel teel, et kdik siilitekiilinlad
jirgemosda massiga iihendatakse. Massiga liilimist toimetatakse
méne elektrit juhtiva esemega (ndit. kruvikeerajaga). Kruvikeeraja
iiks ots iihendatakse massiga ja teine kiiiinla keskelektroodiga *, jél-
gides seejuures mootori téotamist.

Tootava siititekiitinla keskelektroodi massiga tihendamisel suure-
nevad mootori vahelejitmised ja mootori vintvdlli péorlemise kii-
rus véaheneb.

Mittetootavat siititekiitinalt massiga ithendades jédéb mootori t66-
tamine endiseks."

Mittetootay siiiitekiiinal keeratakse vélja, elektroodid puhasta-
takse, nende vahe seatakse digeks ja kiilinal katsetatakse siis séde-
mega. Selleks asetatakse siilitekiitinal nii mootorile, et stititekiitinla
kere oleks ithenduses massiga. Kiiiinla keskelektrood iihendatakse
jagajast tuleva korgepingevoolu juhtmega.

Mootoreis GAZ-M, MM ja A juhitakse vool siiiitekiitinaldele liihi-
keste messingplaatide kaudu. Jagaja tuleb seepérast kontrollitava
siititekiiiinla keskelektroodiga médne juhtme kaudu iihendada.
Siitidet sisse liilides ja mootorit kaivitusvéindaga pdorates tekib
korras siititekiiiinla elektroodide vahel side. Kui siddet ei teki, siis
rike esineb kas siilitekiiiinlas v&i juhtmes. Juhtme kontrollimiseks

1 Selleks, et vool ei lidbiks autojuhi keha, iithendatakse kruvikeeraja
algul massiga ja sliis siititekiiiinla keskelektroodiga.
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ithendatakse see siiiitekiitinla kiiljest lahti (ZIS-5, ZIS-101) ja hoi-
takse mootorist 3—5 mm kaugusel. Mootori véntvolli poorates peab
juhtme otsa ja massi vahel tekkima sdde. Sédeme puududes on
rike juhtmes. Mitmes silindris vahelejdtmisi vdivad pdhjustada
jargmised stlitesiisteemi rikked:

a) ebadige vahe katkesti kontaktide vahel, kontaktide mustu-
mine vdi pdlemine, samuti haamri lilitumine massile isolat-
siooni kulumise tottu,

b) ebadiged siilitekiilinalde elektroodide vahed, elektroodide oli-
tumine voi tahmumine,

¢) kondensaatori vigastused (isolatsioon 1dbi 166dud voi liks pool
lahti tthendatud),

d) juhtmete ebakindel sidestus akuga, mistottu juhtmed pdru-
tustel massiga lulituvad,

e) suiite seadmises tekkinud muudatused (halvasti kinnitatud
niikk-ketas on vollil p6ordunud — mootorid GAZ-M, MM
ja A),

f) stititekatsa mahiste isolatsiooni vigastused.

Poletussegu mittesiittimisel kontrollitakse kas sililide on sisse
lilitud. Kui siiiide on sisse lilitud ja mootor siiski ei kéivitu,
siis kontrollitakse, kas peenmdihise vooluahelas on voolu voi ei ole.
Selleks voetakse katkesti kere ja rootor maha ja katkesti kontak-
tid tiihendatakse. Siilide lulitakse sisse ja korgepinge juhe hoi-
takse mootori massist 3—5 mm Kkaugusel. Jérgnevalt lahutatakse
haamer kéega kiiresti alasist, pannes téhele, kas juhtme otsa ja
massi vahel tekib sdde. Kui sdde on olemas, siis voib jdreldada,
et mootori mittetootamine ei soltu stilitest. Sellel kontrollimisel
tuleb haamri isolatsiooni seisukorda tdhele panna (kas Kkatkesti
ketta niikid ei liilita haamrit massiga), samuti seda, et katkesti
kontaktide vahe nende lahutamisel ketta niikkide poolt oleks dige.
Kui niisuguseid vigu esineb, siis siulitekiilinlas ei teki sddet, vaata-
mata sellele, et kontakti kéega lahutades juhtme ja massi vahel
sade esineb."

Kui juhtme ja massi vahel siddet ei esine, siis tuleb p&hjust
otsida aku juures (kontrollida lampe sisse liilides), katkestis, madal-
ja korgepingejuhtmeis ning siititeliilitis (mootorid GAZ-MM ja A).
Madalpingevooluahela kontrollimist alustatakse ndrga sédeme poh-
juste selgitamisest katkesti kontaktide vahad, kui neid lahutatakse.
Sddeme puudumisel kontrollitakse kontaktide seisukorda (6li-
tumine v0i okstideerumine). Kui kontaktid on korras, siis kont-
rollitakse stititeliilitit.

Mootorite GAZ-MM ja A siititeliiliteid kontrollitakse teel olles
jargmiselt: votta maha katkesti kere ja lahti iihendada soomus-
juhe. Sttide sisse liilida ja vedrukontaktiga massi puudutada,
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Sideme puudumine vedrukontakti ja massi vahel mirgib riket
siititeliilitis, vooluahela katkemist enne lilitit voi  luhitihendust
lillitis. Veendumiseks, et rike on liilitis, lihendatakse sttitekatsa
vasakult klemmilt juhe #ra ja klemm Uhendatakse modne teise
elektrit juhtiva eseme kaudu hetkeks massiga. Siademe tekkimine
mirgib riket liilitis, sddeme puudumine mérgib jimemaéhise katke-
mist voi katkemist siilitekatsa ja aku vahelises vooluahelas.
Siiiiteliiliti korrasoleku selgudes asetatakse katkesti kohale ja
kontrollitakse kondensaatorit. Kondensaator vdetakse vilja ja kat-
kesti kontaktid lahutatakse kéega. Tugeva sddeme tekkimine
kondensaatorit maha vdttes mirgib selle isolatsiooni labiloomist.
Kondensaatori riknedes vdib raadiokondensaatorit mahtuvusega
0,15—0,25 mikrofaradit kasutada. Kondensaatori iiks pool iihen-
datakse mootoreil GAZ-MM ja A siilitekatsa vasakpoolse Kklem-
miga, mootoreil GAZ-M, ZIS-5 ja 7Z1S-101 katkesti kruviga 2
(joon. 80) vdi kruviga 3 (joon. 81). Kondensaatori = teine pool
{ihendatakse ldhimas sobivas kohas massiga. Vigastatud konden-
saatoriga mootori todtamisel esineb summutis teravaid wvahele-
jitmisi ja paukumisi. Mdningatel juhtudel vdib mootor isegi lakata
tootamast.  Kondensaatori puududes pole vdimalik mootorit
kiivitada, sest pinge peenmihise vooluahelikus langeb védga tun-
duvalt.

Mootori GAZ-MM kondensaatori rikke tiheks peamiseks pohju-
seks on selle kuumenemine kokkupuute kaudu katkesti kerega.
Kondensaator asetatakse seepédrast nii kohale, et katkesti seinte ja
kondensaatori vahele jadks Ghuvahe. Ohuvahe jédtmist vdimaldab
kondensaatorit massiga kinnitava kruvi ava.

Sideme puudumine katkesti kontaktide vahel pérast konden-
saatori viljavdtmist voib mootoreis GAZ-MM ja A soltuda
(joon. 72) haamrit kontaktplaadiga 29 {ihendava juhtme 6 katke-
misest voi massiga tthendumisest.

2. Hooldamine. Suurimat tihelepanu nduavad katkesti kon-
taktid. Lahutatud kontaktide suurim vahe peab olema 0,4—0,6 mm.
Kontaktid ei tohi olla oksiideerunud vdi 6litunud. Uhendumisel
peavad kontaktid liksteist kogu pinnaga puudutama. '

Kontaktide vahet seatakse kontaktikruvi sisse voi vilja keera-
tes. Vahe suurust mdddetakse teraslehest kaliibriga.

Olitunud kontakte puhastatakse bensiinisse kastetud harjaga.
Kui kontaktid on pdlenud voi ei puuduta tiksteist kogu pimmnaga,
siis neid tasandatakse luisuga voi lameda sametviiliga ning sea-
takse jargnevalt liksteisest digele kaugusele. Katkesti volli laag-
reid mairitakse mootoreis GAZ-MM, M, A ja ZIS-lul vedela
liga, mootoreis ZIS-5 soltuvalt viljalaskeaastast kas vedela oliga
v61 madrdega. Mootoreis GAZ-M, MM ja A toimub méérimine
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iga 1500 km 14bi sdites, mootoreis ZIS-5 ja ZIS-101 iga 1000 km
lapbi soites.

Haamri isolatsiooni kulumise véltimiseks kaetakse ketta niikid
ohukese vaseliinkorraga, hoidudes vaseliini sattumisest katkesti
kontaktidele. Niikkide maarimist toimetatakse iga 2500—3000 km
labi soites. Stilitekiitinlad keeratakse véalja iga 2500—3000 km 1dbi
soites. Keskelektroodi isolaatori pinda ja eiektroode puhastatakse
tahmast ning séestunud korrast puust pulgakesega ja pestakse ben-
siinis. Tugeva mustumise korral tuleb siilitekiitinal puhastamiseks
koost votta. Pérast puhastamist kontrollitakse isolatsiooni ja elekt-
roodide vahesid. Elektroodide normaalne vahe on 0,8—1,0 mm.
Elektroodide' 6ige vahe seatakse kiilgelektroodide ettevaatliku pai-
nutamise kaudu.

Suiitekiitinla isolatsiooni on vaja hoida 166kide eest, samuti vee
sattumist siitlitekiitinlale, eriti kuumale kiitinlale (kapoti avamisel
vihmaga v0i auto pesemisel).

Kisimusi kordamiseks.

Millest tekivad vahelejdtmised iihes silindris?
Milliseid rikkeid esineb stittekiitinalde juures?
Kuidas méiratakse, milline mootori silinder ei téota?
Kuidas kontrollitakse siilitekiitinalt sidemele?

Kuidas kontrollitakse kdrgepingevooluahelat?

Kuidas kontrollitakse stiiiteliilitit mootoreil GAZ-MM ja A?
Kuidas asendatakse vigastatud kondensaator?

Millist hooldamist nduab katkesti?

Kuidas puhastatakse katkesti kontakte?

Mida maééritakse katkestis ja kuidas seda tehakse?

. Millist hooldamist néuavad siiiitekiiiinlad?

Kui suur peab olema katkesti kontaktide vahe?

13. Kui suur peab olema stilitekiiinla elektroodide vahe?

SO L RTINS

[
e

16. peatiikk.
VALGUSTUS, SIGNAALID JA STARTER.

1. Valgustus. Autode GAZ-MM ja AA valgustussisteemi kuu-
luvad (joon. 83):

a) kaks esilaternat soidutee valgustamiseks 66sel ja uduga. Igas
laternas on kaks lampi — védike lamp (3 kiilinalt) kasuta-
miseks Oisel parkimisel ja kahe h&dgniidiga suur lamp (21
kiitinalt), mille iiks hoogniit annab kaugevalguse ja teine
lédhedase (linna),
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17
Joonis 83. Autode GAZ-MM ja AA elektriseadmete skeem.

Seadmed; 1 — esilaternad, 2 — helisignaal, 3 — valgustusluliti, 4 —
siititekiiinlad, 5 — jagaja, 6 — katkesti, 7 — sulitekatsa, 8 — stititeluiliti,
9 — relee, 10 — diinamo, 11 — helisignaali nupp, 12 — jaotuskarp, 13 —
niiteabindude laua lamp, 14 — ampermeeter, 15 — signaali ,,stop* 1iiliti,

16 — tagalatern, 17 — starter, 18 — starteri liiliti, 19 — aku.
Juhtmed: S — soomus, Kp — korgepinge, K — kollane, KM — kol-

lane mustaga, R — roheline, P — punane, Mp — messingplaadid, SK —
sinine kollasega, M — must, MK — must kollasega, MR — must rohelisega,
MP — must punasega. ;

b) tagalatern 16, mis valgustab numbrit ja niitab punast val-
gust tahapoole. Tagapoolse laternaga iihes kestas, kuid eri
ruumis, asetseb ,,stop*“-signaali lamp,

¢) valgustusliiliti 3
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d) lamp 13 néiteabindude laual, mis 06sel ampermeetrit,
poletusaine pinnanditajat ja kiirusenditajat (spidomeeter)’
valgustab.

Auto GAZ-AA (joon. 84) esi-

3 latern koosneb kerest 4, reflektorist

», 3, rihvelklaasist 1, koos plekkvitsa-

ke / ga 2 ja klaasi kinnituslukuga 9.
X Reflektoris on lampide jaoks kaks

lambipadrunit 5 ja 6. Poldiga 8 kin-

nitatakse esilatern auto tiival ole-

5 vale kronsteinile. Lambi klaaskestas

2 e e 1 (joon. 85) on iiks (2) voi kaks (9 ja

Be 10) volframist hodgniiti. Voolu ldbi-

des. kuumenevad h6ogniidid kuni

27G0° C, andes heledat valget val-
gust.

Hoo6gniitide ldbipolemise valtimi-
seks ei ole lampide klaaskestad 6hu-
ga tdidetud, vaid lammastikuga, s. t.
gaasiga, mis pdlemisest osa ei vota.
Uhe hddgniidiga lampides (joon. 85a)
on niidi tiks ots joodetud lambi iso-
leeritud kontakti 4 kiilge. Vastu seda
kontakti surub vedru 7 lambipesa 5
kontakti 6. Lambipesa on tithendatud

juhtmega 8.
§ Hoogniidi teine ots on joodetud
lambi sokli 3 kiilge ja on selle kau-
Joonis 84. Auto GAZ-AA du massiga tthendatud.
esilatern Joikes. Kahe hodgniidiga lampide (joon.

_ 85b) niitide lithed otsad on isoleeri-
tud kontaktide 11 ja 12 kiilge joodetud. Teised otsad on juhtme 13
kaudu tihiselt lambi sokliga tihendatud.

Lambi ks hodgniit asetseb reflektori tulipunktis. Reflektor
koondab valguse kiired ja saadab need kaugele auto ette (kauge
valgus). Lambi teine hoogniit ei asetse reflektori tulipunktis. See
hodgniit annab hajuvat valgust, heites seda ldhedale auto ette
(l&hivalgus). '

Lambi sokli kiiljes on kaks tihvti 15. Tihvtid asetsevad lambi-

! Spidomeeter — mddteabindu, mis niitab auto kiirust km/t. Spido-
meetriga on kokku ehitatud kilomeetrilugeja ehk odomeeter.
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pesa viljaloigetes 14.
Tihvtid hoiavad lampi
pesas vedrukontaktide ,
surve mojul soklile.

Kahest kettast koos-
nev valgustusliliti (joon.
86) asetseb rooli -men-
hanismi all (vaata 15,
joon. 130).

Liikumatu alumine
ketas 3 on valmistatud
elektrit mittejuhtivast
materjalist. Pealmine ;
liikkuv ketas 2 on mes- a
singist. Ringi {imber
alumise ketta asetsevad Joonis 85. Uhe ja kahe h&dgniidiga lambid.
selle siivendeis kontak-
tid. Neist on kontaktid 4, 5 ja 6 iiksteisest isoleeritud. Teised kuus
moodustavad kaks gruppi 7 ja 8. Lisaks kontaktidele on alumisel
kettal tithjad stivendid 1. Ulemine ketas on joonisel selguse mottes
kolmnurgana néaidatud. Ulemisel kettal on nupud, mis alumise
ketta siivendisse ulatuvad. Rooli volli sees asetseva metallvarda
kaudu on rooliratta all olev hoob 9 liiliti Ulemise kettaga thenda-
tud. Metallvarda ja hoova 9 abil voib liiliti tilemist ketast vasakule
vdi paremale poorata.

Hoova 9 seisul I (joon. 86) on iilemise ketta nupud alumise
ketta tiihjades siivendites ja valgustus on vilja lilitud.

Auto oisel seismisel valgustamata teel asetatakse hoob 9 seisu II.
Sel juhul {ihendab liliti iilemine ketas kontakti 4 grupiga 7. Sama-
aegselt on grupp 7 grupiga 8 iithendatud. Tulemuseks on esilater-
nate viikeste lampide ja tagalaterna vooluahela sisseliilitumine.

bl MP- suunfe lompide MR- swurt? lomyadt
/DII? abi amp /6 iua/;:/;e/m'égz:/iofa’ Kaugegalysse }Z'gymia'/o/

9

M- /a‘yo/afzm
Vi

Joonis 86. Autode GAZ-MM ja AA valgustusldliti tostamise skeem.
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Ohtusel -sditmisel linnas paigutatakse hoob 9 seisu III (joon. 86).
Sel juhul tihendab liiliti ilemine ketas kontakti 6 grupiga 7. Sama-
aegselt on grupp 7 Uhendatud grupiga 8.

Esilaternate suurte lampide ldhivalguse hoogniitide ja taga-
laterna vooluahelaid ldbib vool sel juhul jargmiselt (joon. 83):

a) esilaternate lampide vooluahel (voolu saabumisel akust) —

aku positiivne klemm 19 — plaat — mass — suurte lam-
pide 1 ldhivalguse hodgniidid — liliti 3 — juhtmed MP —
relee 9 — juhe K — jaotuskarbi 12 juhe KM — amper-

meetri 14 juhe KM — jaotuskarbi 12 juhe K — starteri li-
liti 18 juhe K — jdmejuhe — aku negatiivne klemm,

b) tagalaterna lambi vooluahel: — aku 19 positiivne klemm —
plaat — mass — tagalaterna 16 lambi hdogniit — valgus-
liliti 3 juhe M — relee 9 juhe K ja edasi aku negatiivne

‘klemm, nagu juhul a.

Soidul véljaspool linna, kus valgust vajatakse kaugemale ette,
paigutatakse hoob 9 asendisse IV. Sel juhul tihendab liiliti tilemine
ketas kontakti 5 (joon. 86) grupiga 7. Samaaegselt grupp 7 on
ihendatud grupiga 8. Tulemuseks on esilaternate suurte lampide
kaugevalguse hoogniitide ja tagalaterna lambi vooluahela sisse-
lilitumine.

Opilastele soovitatakse iseseisvalt vilja selgitada voolu litkumine
esilaternate suurte lampide kaugevalguse hodgniitide vooluahelas,
voolu saabudes akust ja diinamost, samuti voolu liikumine suurte
lampide ldhivalguse hodgniitide ja véikeste lampide ahelas, voolu
saabudes diinamost.

Niiteabindude laua lamp liilitakse sisse eriliilitiga lambi pad-
runil.

Auto M-1 valgustusstisteemi kuuluvad (joon. 87):

a) kaks kahe hoogniidiga suurt esilaternat 1,

b) kaks viikese valguse esilaternat 2,

c) kaks kahe hoogniidiga tagalatema lampi 27 — vdaikese val-
gusega hoogniit auto numbri valgustamiseks ja suure valgu-
sega hoogniit signaali ,,stop‘ jaoks,

d) valgustuse pealiiliti 25 suurte ja védikeste esilaternate jaoks
ning jalgliliti 21 suurte esilaternate kaugevalguse limber-
lilimiseks 1dhivalgusele voi timberpoordult,

e) niiteabindude laua lamp 17, mis lulitub sisse koos esi-
laternatega,

f) laelamp 23 auto kere sisemuse valgustamiseks ja selle
luliti 24,

- g) valgustuse ja signaali ,stop* vooluahelasse tihendatud ker-
gesti sulav kaitse 20.
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Niiteabindude laua taga olevaks kaitsmeks 20 on metallotstega
klaastoru otste vahele joodetud peenike traat. See traat on arves-
tatud voolutugevusele 20 amprit. Klaastoru otsad asetsevad vetru-
vate kipakeste vahel. Uhe kipakese ots on tihendatud ampermeet-
riga, teine voolutarvitajatega. Liihitihenduste korral valgustus-
juhtmestikus (isolatsioonirikked) sulab kaitse, liilides vigastatud
juhtmed vélja. Sel teel kaitstakse akut tiihjenemise vastu liigselt
tugeva vooluga ja juhtmeid iilekuumenemise vastu.

Auto M-1 esilatern (joon. 88) koosneb kestast 5, reflektorist 4,
rihvelklaasist 3 koos vooga 2 ja kinnituspoldiga 1. Reflektoris on
pesa 6 kahe hddgniidiga lambi jaoks. Hoogniitide otsad on then-
datud kahele isoleeritud kontaktile. Sokli kaudu on h&dgniidid iihi-
selt massiga iihendatud. Kumbki kontakt on vedrukontakti 7 ja
juhtme 8 kaudu thenduses klemmiga 9, millelt juhe 10 suundub
jalgliilitile (vaata 21 joon. 87).

Pesasse kinnitatakse lamp sokli kiilge joodetud &ariku abil.
Lambi ithe hoogniidi valgustugevus on 32 Kkiiinalt (kaugevalgus)
ja teise — 21 kiitinalt (l&hivalgus).

Valgustuse pealiiliti 25 (joon. 87) asetseb niiteabindude laual.
Kui liliti on asendis I, siis valgustuse vooluahelad on katkestatud.
Asendis 1I ithendab liiliti kontakti ¢ kontaktiga a ja b, ning lilib
viikeste esilaternate ja tagalaterna wooluahelad jargmiselt sisse
(vaata joon. 87):

a) viikeste esilaternate vooluahel on jirgmine (voolu saabudes
akust): aku positiivne klemm 18 — juhe — mass — viikeste
esilaternate 2 lambid — liiliti 25 juhtmed P — kaitsme 20
juhe KP — ampermeetri 14 juhe K — signaali relee 11 juhe
KPj — starteri jalgliiliti 9 juhe P — jimejuhe — aku 18
negatiivne klemm,

b) tagalaterna lampide vooluahel on jirgmine: aku 18 positiivne
klemm — juhe — mass — tagalaternate 27 lambid — val-
gustusliiliti 25 juhtmed M — kaitsme 20 juhe KP ja edasi,
nii kui mérgitud punktis a.

Asendis IIT iihendab liiliti kontakti ¢ kontaktidega b ja d, lili-
des jalgliiliti kaudu iiheaegselt sisse suured esilaternad ja taga-
laterna.

Suurte esilaternate vooluahel- on jédrgmine: (voolu saabudes
diinamost): diinamo 4 positiivne hari — mass — esilaternate 1 lam-
pide ithed hddgniidid — jalgluliti 21 juhtmed K vdi R (soltuvalt
sellest, kas sisse on liilitatud kauge- v&i ldhivalgus) — valgustus-
lilliti 25 juhe PM — kaitsme 20 juhe KP — ampermeetri 14 juhe
K — diinamo relee 3 juhe KM — relee kontaktid ja jamemahis —
diinamo 4 negatiivne hari.

11 Kolmanda liigi autojuhi &pperaamat ¢ 161



Joonis §7. Auto M-1 elektriseadmete skeem.
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Asendis IIT lulib lliti
diinamo ergutusméihise
vooluahelas takistuse 26
valja.

Autode ZIS-5 ja JaG-6
valgustussiisteemi  kuulu-
vad jiargmised seadmed
(joon. 89):

1) esilaternad 1 suur-
te ja vaikeste lam-
pidega,

2) tagalatern 16 numb-
rivalgustamise ja
signaali ,,stop‘ lam-
pidega,

3) KP-2 tuiipi valgus-
tuse ja sliite kom-
bineeritud luliti 9,

4) naiteabindude laua
lamp 10.

Liuliti KP-2 koosneb
kerest, mille tagakiiljel on
juhtmete klemmid (joon. Joonis 88. Auto M-1 esilatern labilGikes.
90).

Kere on valmistatud elektrit mittejuhtivast materjalist. Kerel
on kaas 9 ja liilimise hoob 7. Liiliti keres asetseb kahe kontakt-
plaadiga 4 ja 5 rootor 6. Hoovaga 7 v&ib rootorit kere suhtes nelja
asendisse paigutada (0, 1, 2 ja 3). Kergesti sulavad kaitsmed 8 ja
16 on liilitud koigi seadmete vooluahelaisse, vilja arvatud siitide ja
tagalatern.

Kaitsmeiks on isolaatoritega 12 varustatud kruvikesed 11. Iso-
laatorile 12 paigutatud traadikesed 13 on arvestatud voolutugevu-

Seletus joonise 87 juurde:

Seadmed: 1 — suured esilaternad, 2 — viikesed esilaternad, 3 —
relee, 4 — diinamo, 5 — helisignaalid, 6 — slilitekiiiinlad, 7 — jagaja;
8 — Kkatkesti, 9 — starteri liiliti, 10 — starter, 11 — helisignaalide relee,
12 — helisignaali nupp, 13 — elektromagnetiline pdletusaine pinnanditaja,
14 — ampermeeter, 15 — siiiitekatsa, 16 — suuteliliti, 17 — nditeabinbude
laua lamp, 18 — aku, 19 — paberossisiiitaja, 20 — Kkaitse, 21 — valgustuse
jalgliiliti, 22 — signaali ,stop“ liiliti, 23 — kere laelamp, 24 — laclambi
liilliti, 25 — valgustuse pealiiliti, 26 — takistus dtinamo ergutusméhise
vooluahelas, 27 — tagalaternad, 28 — pdletusaine pinnanditaja reostaat,

Juhtmed: S — soomus, Kp — korgepinge, KP — kollane punasega
(peenike), KPj — kollane punasega (jdme), KM — kollane mustaga, R —
roheline, P — punane, PM — punane mustaga, Mp — messingplaadid, M —
must. 5 ) {
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Joonis 89. Autode ZIS-5 ja JaG-6 elektriseadmete skeem.

Seadmed: 1 — esilaternad, 2 — jagaja, 3 — relee, 4 — diinamo,
5 — Kkatkesti, 6 — siiiitekatsa, 7 — siilitekiitinlad, 8 — starter, 9 — valgus-
tus- ja stiteliiliti, 10 — ndiiteabindude laua lamp, 11 — helisignaal, 12 —
helisignaali nupp, 13 — ampermeeter, 14 — starteri liiliti, 15 — signaali

»stop®“ liiliti, 16 — tagalatern, 17 — aku.

Juhtmed: V — valge, S — soomus, Kp — korgepinge, K — kol-
lane, R — roheline, Pr — pruun, Si — sinine, M — must.

sele 15 amprit. Vasakpoolne kaitse 8 on helisignaali ja signaali
»Stop®“ vooluahelaisse liilitud. Parempoolne kaitse 16 on esilater-

nate, nditeabindude laua lambi ja kantava lambi vooluahelaisse
liilitud.
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Joonis 90. Liiliti KP-2 ja selle té6tamise skeem.

Kui liiliti hoob 7 on asendis 0, siis kdik seadmed on vilja luli-
tud. Avasse 10 paigutatava votme abil vabastatakse hoob 7. Sama-
aegselt {ihendab v&ti vedrukontaktid a ja lahutab kontaktid c (votme
poore 90°). Kontaktid a kuuluvad aku-diinamo stilitesiisteemi
vooluahelasse, kontaktid ¢ magneeto siiitesiisteemi vooluahelasse.

Hooba p&orates asendisse 1 iithendab mootor klemmid 2 ja 3
klemmiga S. Vooluallikas on niiiid siilite, helisignaali, signaali
,stop*, nditeabindude laua ja kantava lambi* vooluahelaisse liilitud.

1 Kantava lambi juhtme iiks ots paigutatakse pessa 14, teine thendatakse
massiga.
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Asendis 2 thendab liiliti rootor iiheks grupiks klemmid 2—3,
S ja 7 ja teiseks grupiks klemmid 6 ja 11.

Sel teel lillituvad vooluahelaisse tidiendavalt esilaternate viike-
sed lambid ja tagalaterna lamp (vaata joon. 89):

a) esilaternate viikeste lampide vooluahel on jargmine (voolu
: saabudes akust): aku 17 positiivne klemm — juhe — mass —
esilaternate 1 vidikesed lambid — klemmi 6 juhtmed Si —
klemm 11 — kaitse (16, joon. 90) — klemmid 15 ja-S — klem-
mid 2—3 — juhe K — ampermeeter 13 — starteri luliti 14
juhe S — jamejuhe — aku 17 negatiivne klemm:;

b) tagalaterna vooluahel on jidrgmine: aku 17 positiivne
klemm — jimejuhe — mass — tagalaterna 16 lamp — klemmi
11 juhe M ja edasi aku negatiivne klemm, nii kui juhul a.

Asendis 3 iithendab rootor klemmid 2—3, S ja 7 iiheks ning
klemmid 9 ja 11 teiseks grupiks. Nuiid lilituvad tdiendavalt sisse
esilaternate suured lambid. Samaaegselt jddvad teised vooluahelad
sisseliilitatuiks (asendid 1 ja 2).

Esilaternate suurte lampide vooluahel on jargmine (voolu saa-
budes diinamost): diinamo 4 positiivne hari — mass — esilaternate
1 suured lambid — juhtmed P — klemmid 9 ja 11 — kaitse 16 —
klemmid 15 ja S — klemmid 2—3 — juhe S — relee 3 kontaktid —
relee jameméahis — diinamo negatiivne hari.

Kuni 1939. a. auto-

del ZIS-5 ja JaG-6

Anased- "”f,,’fsfq//i’zfé,‘?/ kasutati P-12-tiiiipi lii-

¥ lambre/ liteid ,,ZET‘. Juhtmete
thendamine selle liiliti
klemmidele on niida-
tud joon. 91. Seda luli-
Niifeobn loug tit kasutades liilitak-
s Jamp se koigi seadmete, vil-

XNollone -

ek ja arvatud stlitide ja
Sualeolso

- starter, vooluahelaisse

= /x//})e—ry‘

stas kaitsmed.
8 e Kaitsmeks on traat
Sonoal fiiberplaadil. Traat on
"’Wf',’b?" ¥ Kollane - ampermeeter arvestatud voolutuge-
ro7ern ol - refee vusele 20 A. Kaits-
Joonis 91. Juhtmete thendamise skeem med on rootoris liiliti
lilitile P-12. kaane all.

- Auto ZIS-101 elektriseadmete isedrasuseks on piiraja relee voi
maksimaalautomaat, mis akut tlekoormamiste ja liihiiihenduste
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vastu kaitseb. Maksimaalautomaat asub rooli kronsteinil néiteabi-
noude laua taga.

Voolu tdustes vilisahelas 40—45 amprini magnetiseerub relee
siidamik ja tombab enda kiilge ankru. Relee kontaktid lahutuvad,
siidamik demagnetiseerub, kontaktid tihenduvad uuesti jne. Ankur -
vibreerib relee kontakte kiiresti lahutades ja tihendades. Sel teel
langeb voolutugevus vilisahelas 20 amprile.

Kui ankru vibreerimisel on kuulda kerget raginat, on see auto-
juhile mirguandeks, et siisteemis on rike (lithitihendus), mis viivi-
tamatult korvaldamist nouab. :

Viga mitte kdrvaldades bimetallist plaat, millel asub relee liikuv
kontakt, kuumeneb, kdverdub ja surve kontaktide vahel ndrgeneb.
Voolutugevus langeb vilisahelas seejuures 12—18 amprile.

2. Helisignaal ja valgussignaal ,stop“. Autodel GAZ-MM, AA,
M-1, ZIS-5 ja JaG-6 kasutatavad elektrilised helisignaalid on
vibraatortiiiipi.

Signaalide t66tamine selgub joonisest 92.

Joonis 92. Vibraatoritiiiipi helisignaali skeem.

Kolatoru 4 ja kere 3 airikute vahel asetseb membraan 5, milleks
on vetruv terasplaat.

Membraani keskkoht on elektromagneti ankruga 6 {ihendatud.
Elektromagneti moodustavad méhis 7 ja rauast siidamik 2. Liilides
helisignaali vooluahelasse saabub vool juhtme 8 kaudu vooluallikast
elektromagneti mihisesse, suundudes sealt tagasi vooluallikasse iile
{ihendatud kontaktide 10 juhtme 9 kaudu. Mihise timber tekitab
vool magnetivélja, magnetiseerides siidamiku 2. Viimane tombab
ligi membraani kiiljes oleva ankru. Samaaegselt lahutab ankur var-
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daga 1 kontaktid 10. Kontaktidele 10 on paralleelselt {ihendatud
takistus 11.

Kontaktide lahutudes ei katke vool seepdrast taielikult, kuid
norgeneb tunduvalt*

Voolu nérgenedes siidamiku magneetilisus vdheneb, vetruv
membraan tdmbab ankru stidamikult lahti, kontaktid 10 {ihendu-
vad, stidamik magnetiseerub uuesti jne.

Stidamiku kiirelt magnetiseerudes ja demagnetiseerudes mem-
braan vibreerib (150—300 korda sek.) tekitades heli.

Joonisel 93 on kujutatud tdnapiev laialtlevinud elektromag-
netilise - signaali SB-4661 libildige. Rauast siidamikul 2 asetseb
méhis 3. Mihise vooluahelasse on katkesti kontaktid 9 ja 10 lili-
tud. Poldiga 11 on membraan 12 iihendatud ankruga 4. :

~ Signaali vooluahelasse liilides tGmbab siidamik 2 enda kiilge
ankru 4. Poldi 11 kaudu kandub liikumine membraanile.

Joonis 93. Helisignaal SB-4661 Isikes.

Samaaegselt vajutab poldi mutter o kontaktile 10 ja ~lahutab
selle kontaktist 9. Kontaktide lahutudes siidamik demagnetiseerub,
ankur koos membraaniga péérdub endisse asendisse tagasi ja kon-
taktid tihinevad uuesti.

Membraani sagedane vibreerimine tekitab heli, mis kdlaruumi 13
kaudu suundub -kglatorusse 1. Kglaruum annab helile pehme ja
meeldiva tooni. Nii kui eespool kirjeldatud signaalis on ka siin kon-
taktidele paralleelselt takistus lilitud.

1 Vanemat tiiiipi signaalides liiliti kontaktide vahele kondensaator
ekstravoolu vastuvdtmiseks.
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Autol M-1 kasutatakse kaht eri tooniga signaali. Signaalid on
paralleelselt ithendatud ja tarvitavad seepidrast tugevat voolu. Sig-
naali nupu vajutamisel on kontaktide pindade iihtlast kokkupuudet
viga raske saavutada. Sel pdhjusel pdlevad kontaktid kiiresti lébi.
Signaali liilimine toimub seepédrast ndrka voolu vajava releega 11
(joon. 87). ;

Vajutades nupule 12 lilib relee aku diinamo vooluahelasse.
Akust saabudes liigub vool vooluahelas jargmiselt: aku 18 positiivne
klemm — juhe — mass — nupp 12 — relee 11 juhe KP — starteri
liliti 9 juhe P — jdmejuhe — aku 18 negatiivne klemm.

Voolu releemihist libides siidamik magnetiseerub, kontaktid
{thinevad ja signaalide 5 vooluahel liilitub sisse. Vool liigub niitd

jargmiselt: aku 18 positiivne klemm — juhe — mass — signaalide
5 kontaktid ja mihised — relee 11 juhtmed M — relee kontaktid
ja ankur — starteri liiliti 9 juhe P — jamejuhe — aku 18 nega-

tiilvne klemm.

Relee kontaktid on valmistatud raskelt sulavast metallist ja
{ihenduvad kogu pinna ulatuses. Sel pohjusel on relee kontaktide
juures esinev pdlemine véike.

Autode GAZ-MM, AA, M-1, ZIS-5 ja JaG-6 signaal ,stop”
liilitub sisse pidurite vajutamisel.

Selle signaaliga hoiatatakse tagasditjaid auto kiiruse véhenda-
misest voi auto peatumisest. Piduri pedaaliga thendatud varras
iihendab liiliti kontaktid, liilides sisse tagalaternas oleva signaali
,Stop* lambi vdi lambi ithe hodgniidi (auto M-1).

3. Starter. Starteriks on elektrimootor, mis kiivitatakse akust
voetava vooluga. Hammasratas-iilekande kaudu starter paneb poor-
lema mootori viantvollil oleva hooratta.

Starteri ehitus diinamo ehitusest {ildiselt ei erine. Niisama kui
diinamol, on ka starteril elektromagnetid, ankur, kollektor ja har-
jad. Dilnamo ja starteri peaaegu lihesugune ehitus pohineb elektri-
masinate muundumise omadusel, s. t. diinamo omadusel muutuda
elektrimootoriks, kui vool saabub diinamo ankru méhisesse valis-
allikast.

Elektrimootori téétamine pdhineb elektromagneti ja ankru-
mihise {imber tekkivate magnetiviljade
vastastikku mdjutamisel. Ankru thel poo-
lel piiiiavad médhise keerud liikuda alla,
teisel poolel iiles (joon. 94).

Sel pohjusel hakkab ankur p&drlema.

Starteri peamisteks erinevusteks (vélja
arvatud sidestus mootoriga) on jargmised:

. R § e oonis 94. Magnetivilja
a) mitte kahe, vaid nelja ergutusméhise ) mdju starlerigankruj

ja magnetilise pooluse olemasolu, mahistele.
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b) mitte paralleelne, vaid ergutusmihiste jarjestikku iihendus
harjadega (ergutusmaihiseid libib kogu ankru méhistesse saa-
detav vool),

¢) mihiste tunduvalt suurema ldbimdoduga juhtmed.

Starteri erinevused s&ltuvad vajadusest tugevdada mahiste
Umber tekkivaid elektromagnetilisi vélju, tagades sel teel starterile
vajaliku vdimsuse.

Vajutades pedaalile 3 (joon. 95) kontaktid 1 ja 2 ilhenduvad ja
vool suundub akust starterisse.
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Joonis 95. Autode GAZ-M, MM ja A starter »Bendix"-sidestusega.

Soltuvalt voolu tugevusest (150—500 A)' on akut ja starterit
thendav juhtmestik suure 1abim&oduga.

Starteri vooluahel on jirgmine (vaata joon. 83): aku 19 posi-
tiivne klemm — juhe — mass — starteri 17 kere — positiivsed har-
jad — ankru mihis — negatiivsed harjad — ergutusmihis — star-
teri luliti 18 kontaktid — jamejuhe — aku 19 negatiivne klemm.

Kui vool 14bib starteri ankru mahiseid, siis ankur hakkab p&6r-
lema ja starter sidestub mootori hoorattaga.

Mootoreil GAZ-M, MM ja A kasutatakse »,Bendix“-sidestust,

1 Starterile vajaliku voolu tugevus suureneb, kui mootori v3ll raskelt
poorleb, ndit. kiilma tagajirjel paksenenud &li vdi laagrite tiheduse pdhjusel.
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mille ehitus on jirgmine (joon. 95): Ankru 4 pikendatud voll poor-
leb laagreis 14 ja 15. Ankru volli pikendusel asetseb - vask-
grafiitlaagreis starteri 66nes sidestusvoll 5. Volli 5 pealmisse pinda
on ldigatud tdisnurkne keermestik. Ankru volli pikendusega on
sidestusvoll 5 tugeva vedru 8 kaudu iihendatud. Vedru iiks ots on
poldiga 7 sidestusvollile 5 kinnitatud. Teine ots on poldiga 9 ankru
volli pikendusel olevale muhvile 10 kinnitatud, mis omakorda
ankru volli pikendusega on Kkiilithendi kaudu liikumatult sidesta-
tud. Sidestusvollil 5 asetseb seesmise keermestikuga hammas-
ratas 6. Hammasratta iihel kiiljel olev raskus 12 piiliab hammas-
ratast pidevalt iihes asendis hoida (raskusega allapoole).

Enne starteri - sisseliilitumist asub hammasratas sidestusvolli
vedrupoolses otsas. Starterit sisse liilides kandub ankru podrlemine
muhvi 10, poldi 9, vedru 8 ja poldi 7 kaudu sidestusvollile 5. Suure
inertsi tottu ei joua hammasratas 6 volli kiirusega poorelda (kuni
2000 p/min.) ja liigub seepdrast modda keermestikku edasi. Edasi
liilkudes sidestub hammasratas 6 mootori hoorattal oleva hammas-
tikuga. Joudes d&drikuni 13 hakkab hammasratas 6 ankru volliga
vordse kiirusega poorlema, kiivitades endaga koos hooratast ja
selle kaudu mootori vintvolli. Hammasrataste sidestumisel tekki-
vat 106ki leevendab vedru 8.

Mootori todtama hakates poorab hooratas starteri hammasratast
kiiremini kui starteri voll. Sel pdhjusel liigub starteri hammas-
ratas keermeil tagasi, lahutades starteri hoorattast. Starteri ham-
masratest hoiab lihteasendis vedruga varustatud tihvt 11.

Mootori ZIS-5 starter erineb GAZ-M ja A starterist peamiselt
sellega, et sisseliilimisel starteri hammasratas 3 ei liigu vasakule,
vaid paremale, s. t. starteri kerest eemale (joon. 96).

Niisugune konstruktsioon koormab starteri volli tugevasti pain-
dele, mispirast viimane kolmele laagrile toetub.

4. Rikked. Valgustuse
ja signalisatsiooni juht- !
mete rikked seisnevad
peamiselt juhtmete katke-
mises, isolatsiooni vigas-
tustes ja massiga {ihenda-
mistes. Juhtmete Kkatke-
mise tunnuseks on val-
gustuse sisse liilides am- F
permeetri seis 0 asendis,
vaatamata  secllele et Fm
aku on histi laetud. Tu- |
leb siiski meeles pi-
dada, et ampermeeter Joonis 96. Mootori ZIS-5 starteri sidestus.

—— -

iy
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v6ib ka siis 0 asendisse jdéda, kui juhtmete tihendus on puudulik,
valgustusliiliti on rikkis v3i kaitsmed on libi plenud.

Massiga iihendamised esinevad juhtmete isolatsiooni vigastuste
korral.

Lithitthenduste tunnuseks on ampermeetri osuti 16puni vasakule
kaldumine (aku tihjenemine), osuti jdrsud vénkumised (ajutised
massiga Uhendumised), lampide valguse mérgatav ndrgenemine vi

Autol ZIS-101 on lihitthenduste tunnuseks maksimaalautomaadi
ankru raksumine.

Liihilihenduse esinemisel lahutatakse juhtmed akust ja vigas-
tatud juhe otsitakse iiles, Lihitthendust andvat juhet 14bib tugev
vool. Sel p&hjusel on see jube teistest tunduvalt kuumem. Kui :

ja massi vahel sidelemine. Juhtme seisukorda vaib kontrollida
lambiga voi voltmeetriga. Kontrollitay juhe eraldatakse koigepealt
kdigis tihenduskohtades massist. Jirgnevalt lahutatakse juhe teis-
test voolu all olevaist juhtmeist, Kantava lambij (6—8 V) juhtme .
Uks ots ithendatakse aky negatiivsele klemmile, teine — kontrolli-
tava juhtme iihele otsale. Kui lamp ei siitti, siis lihitthendust  ei
ole. Kui lambi hdoogniit kuumeneb, siis tuleb juhtme vigastatud
koht iiles otsida ja hoolikalt isoleerida. Kontrollides n#it. auto
ZIS-5 parempoolse esilaterna suure lambi juhet P (joon. 89) vdetakse
lamp pesast vilja selleks, et katkestada juhtme P iihendus massiga
lambi h&deniidi ja sokli’ kaudu. Jargnevalt lahutatakse juhe P
valgustusliiliti klemmist 9. Edasi toimitakse nii, kui eespool kir-
jeldati, s. t. kantava lambi juhtme ks ots {ihendatakse aku negu-
tiivse klemmiga, teine juhtme P {ihe otsaga jne.

Juhtmete katkemisel nende otsad puhastatakse isolatsioonist . ja
joodetakse kokku, jargnevalt kokkujoodetud koht méhitakse iso-
leerpaelaga. Isolatsioonist puhastatud juhtmete jootmata kokku-
keeramine on lubatav ainult ajutise abinduna.

puhastatakse peenikese klaaspaberiga,
Signaali SB-4661 (joon. 93) reguleerimist toimetatakse jargmi-
selt: kruvi 7 keeratakse lahti ja kaas 8 vietakse maha. Lodvenda-
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~ des kontrmutrit 6 keeratakse mutrit 5 kuni parima heli saavutami-
seni. Vigastatud membraan vdi méhis asendatakse uuega.

Starteri peamised rikked on jargmised:

1. Ankur poorleb aeglaselt voi ei poorle iildse. Pohjusteks voi-
vad olla halb kontakt starteri liilitis, harjade ndrk kokkupuude kol-
lektoriga voi talvel 5li paksenemine mootori karteris (eeldatakse, et
aku on korras)- '

2. Ankur poorleb, kuid starter ei sidestu mootori hoorattaga.
Seda vdib pohjustada &onsa volli mustumine voi kdverdumine, 6li
hangumine vollis ja vedru vdi selle kinnituspoltide murdumine.
Rikke korvaldamise viis soltub selle iseloomust. Vedru kinnitus-
poldi murdumisel tuleb meeles pidada, et murdunud poldi pea
kukub hooratta karterisse. Hooratta hambad vdivad murdunud
poldi pea kaasa haarata, mille tulemuseks oleks hooratta hammaste
voi karteri vigastamine. Enne sdidu jétkamist tuleb seepdrast koik
murdunud osade tiikid korvaldada.

3. Starteri hammasratta sisseséobimine hooratta hammastikku.
Pohjuseks on hammastikkude kulumine. Starteri hooratta vabasta-
miseks tuleb otseiilekanne sisse liilida ja autot edasi-tagasi &otsu-
tada. Kui hammasratas sellele vaatamata ei vabane, siis tuleb
starter maha votta.

5. Hooldamine. Esilaternate hooldamine seisneb peamiselt lam-
pide Giges asetuses reflektori suhtes ja esilaternate Giges kinnita-
mises kronsteinidele. Esilaternate seadmist toimetatakse pimedas,
paigutades auto tasasele kohale, suunaga vastu seina. :

Autod GAZ-MM ja AA, M-1 ja ZIS-101 paigutatakse seinast
7,5 m kaugusele, autod ZIS-5 ja JaG-6 5 m kaugusele.

Seinale joonestatakse histi nihtava vérviga jérgmised jooned
(joon. 97): '

Vertikaaljoon A — perpendikulaarselt auto pikiteljele, verti-
kaaljooned B joonest A kaugusel m (m = Y2 esilaternate sentrite
vahemaaga), jooni A ja B 1dikav horisontaaljoon C maapinnast
kérgusel n (n = esilaternate sentrite kdrgusega maapinnast). Kaugu-
sed m ja n on toodud allpool olevas tabelis:

praams , ERVERtec BRSNS |
m ‘ n
GAY. MM ja AKX T DR 038 | 084
(O N SRR TR o el 045 | 09
PIRNOL % 7o S g i ARG 0,45 1 1,03
PR O B R 0535 | 1,0
MO O AR T 0535 | 097
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Esilaternate seadmist toi-
metatakse jargmiselt:

a) 16dvendada esilaternaid
kinnitavaid mutreid nii,
et esilaternaid vd&iks ras-
kelt poorata,

b) sisse liulida kaugeval-
gus ja katta iliks esilatern
valguskindla kattega,

¢) poOdrata katmata esilater-
nat nii, et joon B libiks
seinale visatava elliptili-
se valguslaigu sentrit.
Valguslaigu heledama osa
Ulemine piir peab see-
juures  horisontaaljoone
B tasemel olema,

i d) digesse asendisse seatud

Joonis 97. Mirgid seinal laternate e-slla.tern ? kr_onsteuple

Eeadidicaks kinnitada ja teine esila-
tern samal viisil Gigesse
asendisse seada.

Kombineeritud esilaternatega (reflektor, lambipesa ja hajutaja
M-1) varustatud autodel M-1, ZIS-101 ja GAZ-MM lambi asendit
reflektori tulipunkti suhtes ej seata. Juhul, kui valguslaik ei ole
teravalt piiritletud, toimetatakse teiStel autodel lampide tulipunkti
paigutamist jargmiselt:

a) paigutada auto Suunaga vastu seina nii, kui eespool kirjel-

dati,

b) kaugevalgus sisse lilida,

c) katta kinni iiks esilaternaist,

d) podrata kruvi 7 (joon. 84) kuni teravalt piiritletud valgus-
laigu saamiseni seinal.

Valguslaik ei oma ndutavat kuju reflektori tuhmumisel v&i mus-
tumisel, samuti reflektori klaasj ebadigel asetusel vdi mustumisel.
Esilaterna klaasi poikijooned peavad alati horisontaalasendis olema.

Tolm korvaldatakse reflektorilt drapuhumise teel voi pehme
pintsliga. Mustumise korral puhastatakse reflektoreid piiritusse
kastetud seemisnahaga. Puhastamise] peavad kde liiguthised olema
ringlevad, suunaga lambi pesast esilaterna dére poole.

Autode GAZ-MM ja AA valgustusliiliti asetseb rooli all. Liiliti
Ulemise ja alumise ketta kontaktidele satub seepérast rooli karterist
6li. Sel pdhjusel halvenevad Uhendused kontaktide kaudu ja juht-
mete isolatsioon rikneb. Iga 5—6 pieva mssdudes peab seepirast
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lilliti kontakte ja juhtmeid kontrollima ning bensiinisse kastetud
lapiga 0list puhastama.
Valgustus- ja signalisatsioonijuhtmete hooldamine seisneb jarg-
mises:
a) juhtmete tithenduste kontrollimises,
b) juhtmete isolatsiooni kontrollimises,
¢) juhtmete- niisuguses asendis hoidmises, et need ei hoorduks
tiksteise voi auto teiste osade vastu,
d) hoolitsemises selle eest, et juhtmeile ei satuks bensiini, 6li voi
petrooli, mis rikuks juhtmete isolaisiconi.

Starteri hooldamise peamiseks toiminguks on Gonsa volli keer-
mestiku pesemine bensiiniga ja méairimine kondidliga.

Puhastamist ja midrimist toimetatakse tehnilisel iilevaatusel
nr. 2. Selleks keeratakse starteri kinnituspoldid lahti, starter voe-
takse maha ja &0nsa volli keermestik kaetakse Shukese kondioli-
korraga. Samaaegselt kontrollitakse vedru kinnituspolte.

Kisimusi kordamiseks.

1. Millised seadmed kuuluvad autocde GAZ-MM ja AA, M-I,
Z1S-5 ja JaG-6 valgustussiisteemi?
9. "Kuidas on ehitatud ja kus asetseb autodel GAZ-MM ja AA
valgustusliiliti? ) >
3. Loetlege joonise 83 jirgi siszeliilitud vooluahelad, liliti hoova
seistes asendis IV (joon. 86).
4. Milline otstarve on valgustuse jalgliilitil?
5. Millised auto ZIS-5 seadmed liilituvad sisse, liilitushoova
seistes asendis 1, 2 ja 37 _
6. Loectlege joonise 89 jirgi sissellitud vooluahelad, luliti
. hoova seistes asendis 3.
7. Milline on kaitsmete iilesanne ja kus need asetsevad?
8. Millistest peamistest osadest koosneb vibraatoritiiiipi heli-
signaal?
9. Kuidas téotab vibraatoritiitipi helisignaal?
10. Milline otstarve on auto M-1 signaali releel?
11. Millal liilitub sisse signaal ,,stop*?
12. Milline on starteri tlilesanne?
13. Millega erineb starter diinamost? )
14. Kuidas toimub ,Benedix“-sidestusega starteri sidestumine
ja lahutumine mootori hoorattaga?
15. Milliseid rikkeid esineb valgustusjuhtmeis?
16. Kuidas toimitakse liihilihenduste asetleidmisel?
17. Kuidas leida massiga lulitunud juhe?
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18. Milliseid rikkeid esineb helisignaalis?

19. Milliseid rikkeid esineb starteris?

20. Kuidas reguleeritakse helisignaali?

21. Kuidas seatakse esilaternaid Gigesse asendisse?
22. Milles seisneb starteri hooldamine?

MOOTORI PEAMISED RIKKED JA HOOLDAMINE.

17. peatiikk.
MOOTORI RIKKED.

1. Mootor ei kiivitu. Mootori mittekiiivitumise korral toimetab
autojuht kontrollimisi jirgmises jirjestuses:

a) mootori dige ettevalmistamine kaivitamiseks,

b) kdrgepingevoolu olemasolu siiiitekatsas,

¢) kiitteaine saabumine karburaatorisse,

d) karburaatori filter ja diilisid ning pihustid,

e) mootori kompressioon, ;

f) stitite seade. _

Kilma mootori kiivitamisel rikastatakse pdletussegu vihesel
mééral. Poletussegu liigsest rikastamisest tuleb hoiduda, sest nii-
sugune poletussegu ei siitti.

Kui mootor ei kdivitu, vaatamata korduvatele katsetele, siis voib
pohjuseks olla liigselt rikas pdletussegu. Niisugusel juhul esineb
silindreis poolikuid siittimisi ja summutis paukumisi. Kui siittimisi
Uldse ei esine, siis puhutakse silindrid 1ibi. Siiiidet vélja liilides
ja seguklappi tdielikult avades pooratakse vintvolli kisitsi 2-—3
ringi vOrra. Jérgnevalt seatakse seguklapp Gigesse asendisse, sutide
lilitatakse sisse ja mootor kiivitatakse. :

Kui mootor on kidivitamiseks dieti ette valmistatud, kuid
poletussegu siiski ei siitti, siis tuleb kontrollida korgepingevoolu
olemasolu siititekatsas.

Sddeme puududes kontrollitakse: ;

a) aku seisukorda (liilitakse sisse valgustus ja signaal),

b) katkesti kontakte (okslideerumine ja olitumine),

¢) voolu olemasolu siiiitekatsa jaimemihise vooluahelas (amper-

meetri osuti nidite jargi siilite sisseliilimisel, kui katkesti kon-
taktid on koos).

Kui aku ja katkesti kontaktide korras olles siilitekatsa jAdme-
méhise vooluahelas voolu ei ole, siis tuleb kontrollida juhtmeid.
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Kui juhtmed ja nende iihendused on korras, siis v6ib voolu puu-
dumise pohjuseks jidmemihise vooluahelas olla siiiiteliiliti vdi am-
permeetri rike (ldbipdlemine).

Mootorite GAZ-MM ja A siiiteliiliti kontrollimine on kirjelda-
tud lk. 153/4. Kui siiiiteliiliti on korras, kuid ampermeeter on libi
pdlenud, siis tuleb omavahel ithendada ampermeetri juhtmete otsad
(autodel GAZ-MM ja ‘AA vahekarbi klemmide omavaheline iihenda-
mine on lihtsam). Ampermeetri ldbipdlemise tunnuseks on voolu
olemasolu starteri vooluahelas, selle puududes valgustuse, stilite ja
signaali vooluahelais.

Kui siiliteseadmed on korras ja korgepingevoolu juhtme ning
massi vahel esineb tugev sidde, siis kontrollitakse karburaatori filtrit
ja poletusaine saabumist karburaatorisse. Pdletusaine saabudes ise-
vooluga (autod GAZ-MM ja AA) kontrollimiseks keeratakse vélja
filter. Vabanenud avast peab pdletusaine valjuma tugeva joana.
Samaaegselt kontrollitakse filtri seisukorda. Kontrolli teostamisel
tuleb. viltida poletusaine rohket véljumist.

Poletusaine pumba kontrollimiseks keeratakse lahti karburaa-
torisse mineva toru ots (mootorid M-1, ZIS-5 ja ZIS-101). Vantvolli
kiiresti poorates peab pdletusaine torust pulseeriva joana véljuma.

Uuemat tiilipi mootorite ZIS-5 pumba kéaivitamiseks kasutatakse
vastavat hoovakest.

Kui toitesiisteem on korras, siis kontrollitakse mootori kompres-
siooni. Kompressiooni v6ib hinnata jou jérgi, mis on tarvilik vént-
volli podramiseks kdivitusvdndaga. Mida vdhemad on pdletussegu
kaod survetaktil, seda suurem on silindreis esinev kompressioon.

Kui kompressioon on normaalne, siis kontrollitakse siititekiitin-
laid. Viimaste korras olles kontrollitakse siiliteseadet.

Mbonikord ei lihe korda mootori vantvolli kéivitusvindaga p6o-
rata. Seda vdib pdhjustada starteri hammasratta sisses6obimine voi
karteris oleva 0li paksenemine.

Kui aku on tiihi, siis vdib mootorit teise auto aku abil kiivitada.
Juhtme vdi otsese kokkupuute kaudu iihendatakse molema auto
massid. Juhtmega iihendatakse starterite, vahekarpide (autod GAZ-
MM ja AA) voi releede klemmid. Jiargnevalt mootori véantvolli poo-
ratakse kisivdnda abil kuni mootori kédivitamiseni. Mootori edasisel
tootamisel saabub vool siiiiteslisteemi diinamost.

Teise auto aku kasutamise voimaluse puududes vGib mootorit
kiivitada jargmiselt:

a) ithendada isoleeritud juhtmega relee klemmid 5 ja 7 (joon. 64),

b) kidivitusvidndaga mootori vantvolli Kkiiresti pdorata.

Diinamolt antava voolu pinge vdib seejuures 3—4 voldini tdusta,
mis kdrgepingevoolu indutseerimiseks kiillaldaseks voib osutuda.
5—10 min. moddudes saab aku mdningal midral laetud ja juhe

12 Kolmanda liigi autojuhi dpperaamat 55



voib relee klemmide vahelt dra votta. Enne juhtme mahavotmist
lastakse mootorit téotada reziimil 400—500 p/min. Mitme inimese
abiga vo0ib auto mootorit kdivitada autot késitsi liikates.

2. Mootor tootab vahelejdtmistega. Vahelejdtmised on mootori
tootamisel korvaga kuuldavad. Mootor vibreerib seejuures tuge-
vasti ja auto liigub edasi hiippeliselt. ;

Vahelejatmisi iihes silindris vdivad poéhjustada kiiiinla rike,
kiitinla juhtme katkemine, katkiste kontaktide ebaiihtlane lahutu-
mine (nikk-ketta volli kiilgpidine liikumine laagrite kulumise pdh-
jusel), haamri tekstoliitisolatsiooni kulumine ja katkesti kere vigas-
tus. Koiki eelnimetatud kohti tuleb hoolikalt kontrollida. Kui
rikkeid ei leidu, siis voib oletada ebatihedust klappide sulgumisel
voi plokikaane tihendi riket.

VaheleJatmls’ce esinedes ' mitmes silindris kontrollitakse koige-
pealt kiilinlaid ja juhtmeid.

Jargnevalt kontrollitakse katkestlt poorates erilist tdhelepanu
jargmistele asjaoludele:

a) katkesti kontaktide vahe suurus,

b) katkesti kontaktide seisukord (oksiideerumine, mustumine,
kas tihinevad taielikult),

¢) haamri seisukord (kas ei liilitu massiga tekstoliitisolatsiooni
kulumise t5ttu, kas pole sissesoobimist haamri teljel),

d) kondensaatori seisukord (tugev sdde kontaktide lahutamisel
on kondensaatori rikke tunnuseks).

Kui stititekiitinlad, juhtmed ja katkesti on korras, siis kontrolli-
takse jérgnevalt pdletusaine saabumist karburaatorisse. Vahelejit-
misi pdhjustab harilikult liigselt rikas voi lahja pdletussegu. Pdle-
tussegu rikastumise ja lahjenemise pShjused on toodud eespool.

Harvemini pdhjustavad mootori vahelejatmisi jargmised asja-
olud:

a) juhtmete ajutised massiga tithendumised,
b) siititekatsa rikked (méhiste isolatsiooni rlkked mihiste oma-
vahelised lithilthendused, mahiste massiga uhendumlsed)
¢) siuilite ebadige seade (katkesti niikk-ketta poordumine vollil
mootoreis GAZ-M, MM ja A),
d) silindriploki kaane metall-asbesttihendi vigastus (vahelejit-
mised kahes naabersilindris ja kompressiooni puudumine neis).
Mbningail juhtudel esineb vahelejatmisi teravalt ainult mootori
tootades teatud reziimidel. -
Vahelejatmisi ‘mootori tootades vaikestel pooretel pohjustavad
tiihikdigu vo6i kompenseeriva dutisi voi. pihusti osaline ummistu-
mine, juhtmete halb sidestus akuga (okstideerumine vdi 156tv kin-
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nitus), mootori tithikdigu ebadige reguleerimine ja kompressiooni
norgenemine moningais silindreis.

Keskmistel pooretel pohjustavad vahelejdtmisi peamiselt kom-
penseeriva diitisi v6i selle pihusti ummistumised.

Suurtel poéoretel vahelejatmisi pdhjustavad katkesti kontaktide
suur vahe (kontaktide iihendumise aeg pole kiillaldane tugeva -
magnetivdlja kujunemiseks slilitekatsa jamemdihise Umber), pea-
diitisi ja pihusti csaline ummistus ja pdletusaine nork juurdevool
karburaatorisse (torustiku ja filtrite ummistumised, pdletusaine- .
pumba rikked).

3. Mootor lakkab tootamast. Mootor voib peatuda mitmesugu-
seil pdhjusil. Igal erijuhul tuleb tdhele panna mootori peatumisel
esinevaid néhtusi. ool :

Kui mootori peatumisel esineb karburaatoris poletussegu siit-
timisi, siis voib podletusaine juurdevoolu lakkamist oletada. -Nork
plahvatus summutis on stilitesiisteelmi to6tamast lakkamise tunnu-
seks (madal- v6i korgepingevooluahela katkemine).

Vee kuumenemine radiaatoris on mootori tilekuumenemise tun-
nuseks. Moningail juhtudel mootor to66tab thel, kuid ei toota teisel
reziimil.

Kui mootor toéotab véikestel ja keskmistel pooretel, kuid ei toota
suurtel, siis on podhjusiks pdletusaine puudulik juurdevool voi pea-
diitisi (voi pihusti) ummistumine.

Kui mootor lakkab téotamast itileminekul véikestelt pooretelt
suurtele, siis on tdendolisiks pohjusiks kompenseeriva dilisi (voi
pihusti) ummistumine, péletusaine puudulik juurdevool karburaa-
torisse vo6i mootori madal temperatuur.

Viimasel juhul tuleb mootorit t66tamise kaudu viikestel poo-
retel soojendada. :

Mbnikord tootab . mootor hésti suurtel ja keskmistel pdoretel,
kuid lakkab téotamast tileminekul véikestele pooretele. Niisugusel
juhul kéivitatakse mootor seguklapi suurendatud avangul, vdhen-
dades seejuures 0hu juurdevoolu. Kui mootor véantvolli péorete
madaldamisel peatub, siis on tithikdigu pihusti ummistunud voi
halvasti reguleeritud voi silindreisse péddseb kuskilt lisadhk. Kui
mootor pdrast peatumist enam ei Kkdaivitu, siis tuleb riket elektri-
seadmeis otsida. Pohjusiks voivad olla aku juhtme lahtitihendu-
mine (suurtel pooretel saabub vool sulitekatsasse diinamost), aku
tiihjenemine voi ampermeetri ldbipolemine.

4. Mootor kuumeneb. Mootori tlekuumenemise tunnuseiks on
voimsuse langus, pdlenud 6li 16hn ja vee keemine radiaatoris.

Mootori iilekuumenemise mittedigeaegse avastamise tulemusiks
voib olla kolbide sisses66bimine ja laagrite sulamine.

12*
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Mootori ililekuumenemise pdhjusiks voivad olla:

a) mootori lilekoormamine soites otselilekandega raskel teel
(pehme pinnas voi jarsk tous) voi kestev soit aeglasil iilekan-
deil (esimene voi teine kaik),

b) ebadige siilide. Eelsiilite peab autojuht seadma vastavalt

vantvolli poordeile ja mootori koormisele. Voimalikult vara-
Jane eelstitide on kasulik, kuid seejuures tuleb hoiduda klop-
pimise tekkimisest mootoris,

c) ventilaatori rihma lodvenemme, mis pohjustab jahutamise
halvenemist,

d) vee puudus jahutussiisteemis ja sel pohjusel vee ringvoolu
lakkamine,

e) hoordumlse suurenemine ja osade kuumenemine méairdeoli
puuduse tottu karteris, :

f) dlipumba nork t66tamine,

g) rikas segu (pohjustab pdlemiskambri seinte ja kolvipdhjade
kiiret tahmumist, vihendades nende soojajuhtivust),

h) lahja pdletussegu (pdleb aeglaselt, mistdttu leek on liigselt
pika aja kestel silindriseintega kokkupuutes),

i) jahutusvee kiilmumine ja selle ringvoolu katkemine sel pdh-
jusel,

j) veepumba murdumine ja vee ringvoolu aeglustumine sel
pohjusel, ¢

k) jahutussiisteemi ummistumine (kivikorra tekkimine v&i ra-
diaatori torude mustumine),

1) pdlemiskambri liigne tahmumine.

Kui veehulk Jahutussusteemls on mootori lilekuumenemise pdh-
jusel véhenenud, siis vdib vett ainult mootori jahtudes juurde va-
lada.

Kiilma ja kuuma vee heaks segunemiseks valatakse vett juurde
mootori f66tades (parast mootori jahtumist).

Tugevasti llekuumenenud mootori silindriseinte sissesoobimise
valtimiseks keeratakse kiilinlad vilja ja silindreisse valatakse veidi
petrooliga lahustatud avtooli.

5. Mootor klopib. Mootoris esinevate kloppimiste peamisiks

pohjusiks on:

a) poletussegu enneaegne siittimine, mis pdhjustab vastusurvet
iilespoole liikuvales kolvile. Enneaegset siittimist voivad poh-
justada liigselt varane eelstuiide, hdodguv tahm pdlemis-
kambrite seintel ja kolvi pohjadel ning mootori iilekuumene-
mine,

b) kolvisdrmede ja kblvisdrme pukside kulumine,

c) kepsulaagrite kulumine,

d) raamlaagrite kulumine.
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Suur tahmakord pdlemiskambrite seintel ja kolvi pShjadel voib
hodguvate tahmaosakeste kaudu mitte ainult poletussegu enne-
aegset siittimist pohjustada, vaid samuti pSletussegu detoneerumist.
Detonatsiooni tunnuseiks on hele metalliline kloppimine, védljuvate
pdlenud gaaside must vérvus, mootori tilekuumenemine ja voim-
suse langus.

Tohusaimaks vahendiks detonatsiooni vastu on:

a) digeaegne ja hoolikas tahmakorra korvaldamine pdlemis-

kambri seintelt ja kolvi pohjadelt,

b) mootori iilekuumenemise véltimine.

Teisteks vahendeiks on detonatsioonikindla pdletusaine kasuta-
mine, pdletusainele detonatsioonikindlust tdstvate ainete lisanda-
mine voi mootori konstruktsiooni muutmine.

Kodumaiste autode mootorid on ehitatud tdotamiseks standardse
autobensiiniga ega noua teistsuguste poletusainete kasutamist.

Varajasest eelstititest, detonatsioonist v6i mootori iilekoormami-
sest pohjustatud kloppimised on jutise iseloomuga. Niisugused
kloppimised tekivad peamiselt mootori suurtel koormistel (sdidu-
kiiruse aeglustumine tdusudel vdi raskel teel). :

Kloppimise korvaldamiseks seatakse eelsiitide hilisemaks ja segu-
klapi avangut vihendatakse. Kui see ei aita, siis vahetatakse kdiku.

Kolvisdrmede, nende pukside, kepsu- ja raamlaagrite suurest
kuluvusest pdhjustatud kloppimine esineb mootori tdotades pide-
valt. Viiksema kuluvuse korral kloppimine ilmneb ainult mootori
koormise suurenedes ja seguklapi avangut jarsku suurendades voi
vihendades.

Kdige hiddaohtlikum on kloppimine kepsu- ja raamlaagreis. See
on laagrite suure kuluvuse v0i babiidi viljasulamise otseseks tun-
nuseks, s. t. suurte vahede olemasolu tunnuseks vantvolli kaelte ja
laagrite vahel. Niisuguses mootoris saavad vintvolli kaelad ja
kepsud kolvi liikumissuuna igakordsel muutumisel tugevaid 16oke.
Lookide tagajérjel murdub babiit laagreis lahti ja kepsulaagrite
poldid vdivad katkeda. Viimasele juhule jérgneks karteri voi
silindriploki vigastumine ja vantvolli koverdumine.

Vihese kuluvuse korral tihendatakse laagreid juurdetdmbamise
teel. Selleks voetakse laagripoolte vahel olevad lehekesed &ra voi
asendatakse dhematega (vaata 1, joon. 8 ja 9).

Murdunud voi pragunenud babiitkattega laagrid nouavad uuesti
valamist. Ovaalseiks muutunud vollikaelad lihvitakse iimaraiks,
laagrid valatakse uuesti ja passitakse vihenenud 1abimodduga volli-
kaeltele. Kulunud kolvissrmed ja nende puksid asendatakse vas-
tavais remontmddteis uutega. Monikord on vdimalik piirduda ainult
iihe osa,s.t. sorme vdi puksi asendamisega, valides selleks sobivate
mdddetega osi. Kuulmise jargi mootori kloppimise pdhjuste maa-
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ramiseks on vaja suuri kogemusi. Stetoskoobiga voivad kloppimise
pohjusi samuti ainult kogenenud tootajad méarata.

Kui sdidul mootoris niisuguseid kloppimisi on kuulda, mis eel-
sttidet ja gaasi vidhendades ja kiiku vahetades ei kao, siis tuleb
juhil mootor peatada, tehniline abistus vélja kutsuda vdi auto puk-
siiris garaaZi toimetada.

Peale eespool toodud pdhiliste vigade vdivad kloppimisi veel
pohjustada jargmised asjaolud:

- a) kolbide suur kuluvus, -

b) liigselt suur 16tk méne klapivarre ja selle tdukuri vahel,

¢) jaotushammasrataste kuluvus.

Kolbide kulumise korral kloppimine on eriti téhelepandav moo-
tori to6tamise algul, siis kui mootor pole veel histi soojenenud.
Klapivarre ja tdukuri suurest 15tkust pohjustatud metalliline klop-
pimine on kdigil mootori tooreziimidel hédsti kuuldav. Pdhjuseks
on 16tku ebadige seadmine mootori kokkumonteerimisel v3i osade
kuluvus. Viga kaob 16tku Gigeks seades.

Jaotushammasrataste kuluvusest pdhjustatud kloppimine on histi
kuuldav seguklapi avangu muutmisel mootori tootades tiithikaigul.
Mootori todtades suurtel pooretel kloppimine muutub hammas-
rataste undamiseks.

Mootoreile GAZ-M, MM ja A iseloomulikest kloppimistest vdib
nimetada:

a) ventilaatori ja veepumba valli kloppimine, kui nende pikuti

vabakidik on liigselt suur,

b) katkesti-jagaja vertikaalvdlli kloppimine vabakiigu esine-

mise korral volli sidestuskohtades. :

6. Kompressiooni vihenemine. Oiged andmed survetaktil silind-
ris esineva kompressiooni kohta saab vastava manomeetri abil.
Manomeeter keeratakse kiitinla avasse. Survetakti 16puks poordub
~manomeetri osuti teatud nurga vorra. Osuti ei pea kiiresti algseisu
tagasi poorduma. Osuti Kkiire tagasip6ordumine algseisu on gaa-
side lébilaskmise tunnuseks. Koht, kust gaasid valjuvad, miira-
takse viliste tunnuste jargi. '

Kompressiooni vihenemine v&ib esineda kas mitmes voi iihes
silindris. Viimasel juhul silinder, milles kompressiooni vdhenemine
esineb, médratakse manomeetri puududes jirgmiselt: koigist silind-
reist peale esimese keeratakse kiitinlad vilja. Vintvslli pooratakse
kdivitusvindaga kuni survetakti 16ppemiseni esimeses silindris.
Sama toimingut korratakse jirjekorras koigi silindritega. Vorreldes
joudu, mis oli tarvilik vintvolli pésramiseks iga iiksiku silindri
survetaktil, leitakse vdheneva kompressiooniga silinder (s. t. mitte-
korrasolev).
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Mootoreis GAZ-M, MM ja A on puuduliku kompressiooniga
silindri leidmine veel lihtsam.

Teatavasti toimub neljasilindrilises mootoris vantvolli ihe
poorde viltel kaks survetakti. J relikult ithe poorde kestel peab
kiivitusvinda pooramine kaks korda raskenema. Kui kiivitusvénda
poséramine kahe poorde kestel neli korda vordselt raskeneb, siis
on koigis silindreis kompressioon lihesugune. Kui iithe poolpodrde
sooritamine on teistest tunduvalt kergem, siis viantvoll peatatakse
selles asendis. Jagaja kaas vdetakse maha ja vaadatakse, millise
silindri elektroodi kohal on rootori plaat peatunud. J agaja selle
elektroodiga iihendatud silindris esineb véhenenud kompressioon.

Sinakashalli suitsu véljumine karteri litorust on ebatiheduse
tunnuseks kolvi ja silindriseinte vahel (silindriseinte kulumine,
kolvirongaste kulumine voi kinnipdlemine). Sama vea tunnuseiks
on veel dli suurenenud kulu ja hallika suitsu véljumine summutist.

Kolvirdngaste surve tottu silindriseintele need kuluvad. Kulu-
mine toimub iilemise ronga asendist {ilemises surnudpunktis alumise
ronga asendini alumises surnudpunktis. Silinder muutub seega aja
jooksul astmeliseks. {Ulemises surnudpunktis on surve kolvile suu-
rem kui alumises, samuti on silindriseina méirimine ilal halvem.
Sel pohjusel kulub silinder kooniliseks. Surve kandub kolvilt kep-
sule nurga all. Sel pdhjusel surutakse kolb tugevasti silindriseinte
vastu ja silinder kulub ovaalseks. Murdunud kolvirdngas voi lah-
tine kolvisdrm vdivad silindri seesmisele pinnale kriimustusi voi
sooni tekitada. Viikesed kriimustused korvaldatakse silindri sees-
miselt pinnalt lihvimise teel. Astmelisuse, koonilisuse ja ovaalsuse -
kdrvaldamiseks silindreid puuritakse. Puuritud silindreisse paigu-
tatakse uued, remontmddteis kolvid.

Kinnipdlenud kolvirdngaste vabastamiseks valatakse silindreisse
75—100 sm® petrooli, mis rongastel olevat soestunud korda peh-
mendab. Pirast seda toimingut mootori karteris olev dli vahe-
tatakse.

Klappide ebatiheduse tulemuseks on kompressiooni tunduv va-
henemine. See ndhtus ilmneb harilikult ainult mones silindris.
Viljalaskeklapi ebatiheduse tunnuseiks on paukumised summutis.
Sisselaskeklapi ebatiheduse tunnuseiks on poletussegu stittimine
karburaatori torustikus.

Klappide ebatiheduse pohjusiks voivad olla:

a) soobimisaukude tekkimine klapi vGi klapipesa todtavale pin-
nale, samuti nende pindade tahmumine,

b) klapipesa koverdumine,

c) klapivarre sissesoobimine juhtpuksis (liigne tahmumine Vol
varre k&verdumine),
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d) 16tku vihenemine klapivarre ja toukuri vahel,

e) Klapipuksi murdumine ja klapi ldngus seis.

Viéikesi séobimisauke korvaldatakse klapilt ja selle pesalt lihvi-
mise teel vastava pastaga (peene smirgelpulbri ja &li segu).

Suurte  s66bimisaukudega vai tugevasti kulunud klappe lihvi-
takse vastaval seadmel. Samad vead korvaldatakse klapipesast vas-
tava freesi abil. Klapivarre kulunud puksid asendatakse uutega re-
mont- v6i normaalmddteis, vastavalt sellele kas mootorile paigu-
tatakse lihvitud vartega vanad klapid voi uued.

Silindriploki kaane ebatiheduse tulemuseks on gaaside véljumine
vdljapoole mootorit, kuid samuti veesirki vsi naabersilindreisse.
Ebatihedust voib pdhjustada kaane ndrk kinnitamine v&i tihendi
vigastus. Gaaside viljumise avastamiseks silindriploki kaane vilis-
aarte vahelt miéritakse need vedela oOliga sisse. Mullikeste tekki-
mine plokikaane #irel olevas olikihis on gaaside viljumise tun-
nuseks.

Gaaside labivoolu avastamiseks silindrite vahel voetakse silindri-
ploki kaas maha. Mustunud kohad tihendil margivad kohti, kust
gaasid 1dbi voolavad. Selle vea tunnuseiks on kompressiooni vihe-
nemine kahes naabersilindris ja vahelejitmised neis.

Rike korvaldatakse plokikaane kinnituste pingutamise teel vdi
uue tihendi abil.

Gaaside viljumine kiilinla vahelt avastatakse samal viisil, kui
silindriploki kaane ebatihedus. Vea kdrvaldamiseks keeratakse kiiii-
nal tugevamini kinni.

Ebatiheduse esinemisel kiiiinlas endas asendatakse see uuega.

1. Paukumised summutis. Summutis tekib paukumine jirg-

misil p&hjusil:

a) liigselt rikas poletussegu (Shupuuduse tdttu ei pole pdletus-
segu  silindreis téielikult ira. Viljalasketaktil summutisse
valjunud pdletussegu siittib selles),

b) viljalaskeklapi ebatihedus (survetaktil iiks osa poletussegu
surutakse ldbi ebatiheda véljalaskeklapi véljalasketorustikku,
kus see kokkupuutel kuumade polenud gaasidega stittib),

¢) stiiite perioodiline drajddmine mdningais silindreis (sideme
mittetekkimisel surutakse poletussegu  silindrist summu-
tisse, kus see siittib), :

d) ltigselt hiline siiiide’ (véljalaskeklapi- avanemise ajaks ei joua
poletussegu tiielikult #ra poleda. Pdlemata poletussegu satub
summutisse, kus see siittib).

8. Siittimised sisselasketorustikus (tagasilodgid karburaatorisse).
Sisselasketorustikus tekib poletussegu siittimisi jirgmisil pohjusil:
a) pdletussegu liigne lahjenemine (sisselaskeklapi- avanemise
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ajaks ei joua poletussegu silindris taielikult dra pdleda. Pd-
lev pdletussegu siiitab saabuva viirske poletussegu vOi surub
selle stititamata sisselasketorustikku tagasi),

b) sisselaskeklapi ebatihedus (siittimisel satub osa polevaid gaase
ebatiheda klapi kaudu silindrist sisselasketorustikku, stitida-
tes seal teise silindrisse suunatava poletussegu).

Tagasiloogid karburaatorisse voivad autol tulekahju tekitada.

Tulekahju tekib juhtudel kui:

a) karburaator on bensiiniga iile ujutatud,

b) bensiin on jooksnud mootori all olevale porikattele (karbu-
raatori noela ebatihedus, karburaatori ohuklapi kestev kinni-
olek mootori pikaajalisel kiiivitamisel, torustiku voi sadestu
lekkimine),

¢) autojuhi kabiini porand on bensiiniga 1dbi imbunud (pOletus-
aine anuma, kraani vdi torustiku lekkimine autodel GAZ-MM
ja AA).

9. Mootori voimsuse langus. Mootori vdimsuse langust pohjus-
tavad jargmised asjaolud: :
a) liigselt lahja voi liigselt rikas pdletussegu,
b) liigselt hiline voi liigselt varajane eclstitide,
¢) mootori iilekuumenemine (silindrite kaalulise tditeastme vé-
henemine kuumenenud pdletussegu mahulise suurenemise
tottu),
d) vahelejatmised silindreis,
e) kompressiooni vihenemine silindreis,
f) summuti ummistumine (pdlenud gaaside viljumise pidurda-
mine). :
Kiisimusi kordamiseks.

Milles seisneb mootori ettevalmistamine k'aiivitamiseks?
Kuidas kergendatakse sédeme puudumisel?

Mida kontrollitakse sddeme puudumisel?

Millises jarjekorras kontrollitakse mootori toitesiisteemi?
Mis vdib pohjustada mootori vintvolli mittepoordumist?
Millest voivad olla tingitud vahelejidtmised mootori toota-
misel?

Millistel pohjustel mootor vGib lakata tootamast?

Milliste tunnuste jargi voib médrata mootori peatumise toe-
niolised pdhjused?

9. Millistel pohjustel mootor ei toota suurtel pooretel?

10. Mispérast mootor ei toota tithikaigul?

11. Millised. asjaolud pohjustavad mootori iilekuumenemist?
12. Mida tuleb silmas pidada vee juurdevalamisel tilekuume-
nenud mootorisse?

@ o1 oo N

@ 3
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13. Mis pohjustab kloppimiste tekkimist mootoris? :

14. Mis pohjustab kompressiooni langust mootori silindreis?

15. Kuidas leitakse vihenenud kompressiooniga silinder?

16. Millised asjaolud pohjustavad silindriseinte kulumisi?

17. Kuidas vabastatakse kinnipdlenud kolvirgngad?

18. Millised = asjaolud pShjustavad klappide ebatihedat sul-
gumist?

19. Kuidas saavutatakse klappide tihedus?

20. Kuidas selgitatakse silindriploki kaane tihendi ebatihedus?

21. Mis pohjustab paukumisi summutis?

22. Mis pdhjustab tagasiléoke karburaatorisse?

23. Mis pGhjustab mootori vimsuse langust?

18. peatiikk.
MOOTORI ULDINE HOOLDAMINE.

Mootori hooldamine seisneb jargmisis toiminguis:

a) mootori viline puhastamine tolmust ja porist,

b) kinnituste paigutamine,

¢) pdlemiskambri puhastamine tahmast,

d) jaotusmehhanismi reguleerimine.

Viliselt mootor mustub radiaatori kaudu sisseimetavast tolmust,
ratastelt kapoti alla keerutatavast porist ja karteri &litorust ning
tihendeist viljuvast &list.

Mootorit ja kapoti seesmist poolt on vaja iga pidev petroolisse
kastetud lapiga iile plhkida (eriti suvisel ajal, kui dhus on palju
tolmu). Jirgnevalt mootor ja kapott hasrutakse kuivaks, sest niiske
pinna kiilge jiiks tolm kleepuma. Elektriseadmeilt (katkesti-jagaja,
siititekaitsa ja teised) kdrvaldatakse tolm kuiva lapiga.

Mootori puhastamisel tuleb viltida petrooli sattumist elektri-
juhtmete isolatsioonile ja jahutussiisteemi gummeeritud 16dvikuile,
sest naftasaadused mdjuvad kummile laostavalt.

Alljargnevad kinnitused nduavad perioodiliselt kontrollimist ja
pingutamist:

a) mootori sidestused autoraamiga,

b) silindribloki kaane kinnitused,

¢) sisselasketoru, viljalaskekollektori ja summuti kinnitused,

d) karteri pdhja kinnitused.

Varajasemaisse seeriaisse kuuluvail autodel GAZ-AA on vaja
kontrollida mootori eespoolsete toetuspunktide vedrusid. Norgene-
mise v3i murdumise korral asendatakse vedrud uutega. Hilisemaisse
seeriaisse kuuluvail autodel GAZ-AA ja autodel GAZ-MM tuleb
vdltida bensiini ja 5li sattumist mootori eespoolsete toetuspunktide
kummist puhvreile,
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Mootori ZIS-5 karterikippade ja iithenduspoltide murrete vélti-
miseks ei tohi eespoolset toetuspunkti liigselt pingutada. Viljaulatus
8 (joon. 17) peab laagris poorduma. Laagri pingutust reguleeritakse
vaheseibidega 5. Liigselt pingutada ei tohi ka vedru 2.

Auto M-1 mootori 9otsuv kinnitus ei ndua erilist hooldamist.
Vaja on jilgida, et vedru 7 ots (joon. 15) oleks kummist puhvrite
6 vahele hiasti kinnitatud. Tuleb hoiduda dli sattumisest kdigile
kummist puhvreile.

Mootori ZIS-101 kinnituspoldid nduavad perioodiliselt kontrolli-
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Joonis 98. Silindriploki kaane kinnituspoltide pingutamise jarjekord.
GAZ-MM ja A (ilal), ZIS-101 (keskel) ja ZIS-5 (all).

mist ja pingutamist. Viltida tuleb ka 0Oli sattumist kummist
puhvreile.

Tihendi vahetamisel pingutatakse silindriploki kaane kinnitus-
poltide mutrid joonisel 98 niidatud jarjekorras.

Pirast esimest pingutamist kdivitatakse mootor, lastes seda histi
soojeneda. Jargnevalt pingutatakse mutreid teiskordselt.

Mootori téotamise esimesel pdeval pingutatakse mutreid selliselt
93 korda. Auto edasise ekspluatatsiooni kestel pingutatakse
silindriploki kaane kinnitusi tehnilistel tilevaatustel.

Hoolikat jirelevalvet nduavad ka silindriploki ithendused sisse-
lasketorustikuga ja viljalaskekollektoriga. Sisselasketorustiku iihen-
duse ebatiheduse korral padseb silindreisse lisadhk, lahjendades

187



poletussegu. Viljalaskekollektori tthenduse ebatiheduse korral satu-
vad pdlenud gaasid mootori kapoti alla. Kui karteri pohja poldid on
norgalt pingutatud, siis hakkab 06li iihenduskohast libi imbuma.
Uhenduskohtade tihedust tuleb seepiirast perioodilisett kontrollida.

Koos eespool nimetatud iihenduste kontrollimisega ja pinguta-
misega kontrollitakse ka teisi (nii kui klapikambri kaas, jahutus-
torustiku aarikud jne.). .

Iga 4000—5000 km 1&bi soites korvaldatakse pSlemiskambri sein-
telt ja kolvipShjadelt tahmakord. ;

Silindriploki kaant maha votmata eemaldatakse tahmakord jarg-
miselt: ’ :

a) mootorit hésti soojendada,

b) valada igasse silindrisse 20—30 sm® petrooli vdi denatureeri-

tud piiritust, '

c¢) kiiinlad pesadesse keerata ja mootorit 10—12 tundi seista
lasta,

d) selle aja moddudes valatakse mootorisse Kkiiiinalde kaudu
veidi 0li ja mootor k#ivitatakse. Mootorit lastakse viikestel
pooretel tootada, seni kui véljalasketoru ees hoitud paberi
kiilge ei ja& enam tahmaosakesi.

Péarast tahmast puhastamist vahetatakse mootori karteris olev
oli. Tahmast puhastamist on soovitav toimetada dlivahetamise tiht-
aja kitte joudes. Klapivarte ja liikkurite 16tku suurus on mootori
tootamisel olulise tahtsusega.

Kui 1atkud on liigselt suured, siis klappide tous viheneb.

Tagajirjeks on silindrisse sattuva pdletussegu vihenemine ja
polenud gaaside puudulik véljumine, samuti klapivarte ja liikkkurite
otste kiire kulumine nende vahel esinevate 166kide tagajarjel. Kui
15tkud on liigselt véikesed, siis klappide sulgumine v5ib klappide ja
pesade kuludes ebatihedaks muutuda. Tulemusiks vdivad olla
kompressiooni vidhenemine, tagasiloogid karburaatorisse ja pauku-
mised summutis.

Likkuri ja klapivarre 16tku suurust kontrollitakse vastavas
mostes teraslehest kaliibriga' Kiilma mootori 18tkude normaalne
suurus millimeetrites on antud alljargnevas tabelis:

Mootori mark Sisselaskeklapp | Viljalaskeklapp
GAZ-MM ja-AA e 0,25—0,30 0,40—0,45
BN N e e 0,20 0,30
ZISabts o 05 0,25 0,25

* soojal mootoril peavad 16tkud olema 0,056 mm vorra viiksemad.

! Mootoril ZIS-101 méodetakse kl-api’koogu otsa ja klapivarre vahelist
16tku,
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Latku suurust reguleeritakse harilikult toukuri otsas oleva
kruviga. Selliselt reguleeritakse 15tkusid mootoril ZIS-5. Mootoril
71S-101 16tkusid reguleeritakse klapikoogu ofsas oleva reguleeri-
miskruviga.

Mootorite GAZ-M, MM ja A toukureil reguleerimiskruvisid ei
ole. Lotku vdib suurendada lithendades klapivarre otsa lihvimise
teel. Lotku vihendamine on dirmise vajaduse korral voimalik ainult
klapivarre otsa pikemaks tagumise kaudu.

Jaotusmehhanismi hammasrataste kulumisest pohjustatud mira
on voimalik kdrvaldada ainult kulunud hammasrataste uutega asen-
damise kaudu. ; ’

Jaotusmehhanismis voib kloppimist. pohjustada ka jaotusvolli
pikisuunas liikumine. Selle vea korvaldamiseks paigutatakse mooto-
reis GAZ-M, MM ja A vedru 8 vahele (joon. 22) remondi ajal vahe-
rongas. 2

Mootoreis ZIS-5 korvaldatakse jaotusvolli ja vahehammasratta
telje pikisuunas liikumine reguleerimispoltide 7 ja 8 abil (joon. 23).

Polte keeratakse sisse mitte rohkem, kui on tarvilik hammas-
rataste miira ldpetamiseks. Lodvendades kontrmutreid keeratakse
poldid harilikult 16puni sisse. J argnevalt neid keeratakse /s pooTde
vorra tagasi ja kontreeritakse selles asendis.

Jaotusmehhanismi reguleerimist kontrollitakse auto tehnilistel
tilevaatustel.

Kisimusi kordamiseks.

Milles seisneb mootori ildine hooldamine?

Kuidas mootorit puhastatakse tolmust ja porist? ‘
Mida tuleb tdhele panna mootorite GAZ-M, MM ja ZIS-5
kinnituste juures autoraamile?

4. Kuidas pingutatakse silindriploki kaane polte tihendi vahe-
tamdsel? .

5. Kuidas korvaldatakse tahm kolvipohjalt ja poletuskambri
seintelt silindriploki kaant maha votmata?

AUTO JOUULEKANNE EHK TRANSMISSIOON.

Auto tagarataste pooramiseks vajalik joud kantakse neile ile
mootori hoorattalt jouiilekande ehk transmissiooni kaudu (joon. 99).

Transmissioon koosneb sidurist 1, kaigukastist 2, kardaantile-
kandest 3 ja 4, peatilekandest 5 ja 6, diferentsiaalist 7 ja tagararaste
pooltelgedest 8.

Sidur on kaigukasti abimehhanism. Ké#esolevas raamatus eelneb
seepirast kaigukasti kirjeldus siduri kirjeldusele, olgugi et jou ile-
kanne toimub sidurilt kiaigukastile, mitte aga timberpoordult.

e I
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Joonis 99. Auto jouiilekande ehk transmissiooni skeem.

19. peatiikk.
KKIGUKAST.

1. Kiigukasti iilesanne ja tootamine. Kiéigukasti iilesandeks on:

a) auto veorataste veovdime suurendamine,

b) veorataste péoérlemise suuna muutmine (tagurpidikiik),

¢) mootori lahutamine veoratastest (mootori kiivitamise] voi

soojendamisel, auto paigal seistes jne.). :

Auto liikumisel esinev takistus muutub olukorrast sdltuvalt viga
suurel mééral. Paigalseisust liikumist alates, jérskudel tdusudel,
liikumisel méoda liivast vai lumist teed ja teistes analoogilistes olu-
kordades suureneb auto liikumise] esinev takistus véga tunduvalt.
Rataste veovdime peab takistuse iiletamiseks kiillalt suur olema.
Kaigukasti abil saavutatakse rataste veovGime suurenemine nende
poorlemise aeglustamise kaudu mootori véantvolli poédrlemiskiiruse
Jja mootori koormise (seguklapi avang) endisteks jaddes.

Selleks otstarbeks kasutatakse kolme- v&i neljaastmelist ham-
masrataste  lilekannet, Rataste
veovoime suurendamine hammas-
ratasiilekande abil on niidatud
joonisel 100.

5 Po6rdemoment, mis valli péor-
lema paneb, on arvuliselt volli
véalisdédrele (vaadeldaval juhul
hammasratta hammastikule) ra-

A kendatud jou (kilogrammides) ja

vastava Ola (meetrites) (vaadel-

VB daval juhul hammasratta raadius)

Joonis 100. Jou iilekandmine A ko,:rfutis’ Pbi.j.l.'der.nomen(.ii i

hammasratastega. moodetakse jarelikult kilogramm-
meetrites.

Oletame, et hammasratta A vilisidirde rakendatud jdud vdrdub
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20 kilogrammiga ja raadius 0,1 meetriga, vollile rakendatud poorde-
momendi suurus on sel juhul 20X0,1=2 kilogramm-meetrit.

Sama joud (20 kg) rakendatult hammasrattale B, mille raadius
vordub 0,2 meetriga, annab kaks korda suurema pooérdemomendi,
s. t. 20X0,2=4 kilogramm-meetrit.

Eeltoodust jareldame, et vdikese hammasrattaga veovollilt suure
hammasrattaga veetavvdllile iilekantav pdéordemoment on nii mitu
korda suurem, kui suure hammasratta raadius (hammaste arv) on
viikese hammasratta raadiusest (hammaste arvust) suurem.

Tuleb silmas pidada, et iilekantava poordemomendi suurenemi-
sega kiib kaasas suurema hammasratta poorlemiskiiruse véhene-
mine (hammasrataste pddérlemiskiiruste vahekorda selgitati jaotus-
mehhanismi hammasrataste vaatlemisel). Veo- ja veetavvolli poor-
lemiskiiruste suhet nimetatakse iilekandearvuks.

Uldiselt voib elda, et vastavalt mehaanika iihele pShimisele sea~
dusele voiduga iilekantavas jous kiib kaasas kaotus kiiruses voi kii-
ruse suurenemisega kiib kaasas kaotus iilekantavas jous. Kui
hoordekaod vilja arvata, siis voit tithes vdrdub kaotusega teises
(kang, langpind jne.). - }

Joonisel 101 on niidatud kiigukasti vollid ja hammasrattad ning
nende liilitusskeemid:

1. Veovdllil (sidurivollil) 14 on kahekordse hammastikuga ham-
masratas 13 ja 12. Siduri kaudu on veovoll mootori véntvolliga
sidestatud. '

9. Veetavvolli (kdigukasti peavdlli) 8 pinnal on sooned, milledes
hammasrattad 9 ja 10 libisevad. Soonte kaudu on hammasrattad 9
ja 10 volliga 8 sidestatud ja poorlevad koos sellega. Samaaegselt
v6ib hammasrattaid 9 ja 10 vollil 8 edasi voi tagasi -paigutada.
Peale vilise hammastiku hammasrattal 10 on seesmine hammastik
11. Kardaanvolli, peaiilekande, diferentsiaali ja veorataste pooltel-
gede kaudu on veovdll auto veoratastega iithenduses.

3 Vahevollil 2 asetsevad hammasrattad 1, 3, 4 ja o

4. Tagurpidikdigu hammasratas 7 asetseb . vollil 6.

Kaigukasti vollid ja hammasrattad valmistatakse sitkest legeeri-
tud terasest. Kuluvuse vihendamiseks tsementiiditakse koik toota-
vad pinnad.

Mootorit kéivitades paigutatakse kaigukang neutraalsesse
asendisse. :

Hammasrattad 9 ja 10 ei ole seejuures sidestatud ei veovolli
hammasrattaga 12 ega vahevolli hammasratastega 3 ja 4.

Mootorit kiivitades tiihjalt poorlevad seega:

a) veovoll 14, :

b) veetavvdll 2, mille hammasratas 1 on veovdlli hammasrat-

taga 13 alaliselt sidestatud,

191



8 9 19 1112 13 4

== R =
i S A il A i S et

H:

JITT TIEED

.u;;l, ui;mi'é- =i =i i -

ity

Joonis 101. Jouiilekanne kiigukasti kaudu.

c¢) tagurpidikdigu hammasratas 7, mis on alalises sidestuses
vahevolli hammasrattaga 5.
Kéigukasti veetavvdll 8, seega ka auto veorattad vaadeldaval
juhul ei poorle.
Auto litkumapanemiseks tuleb hammasratast 9 vollil 8 edasi liikata
kuni sidestumiseni vahevdlli 2 hammasrattaga 4.- Kahe hammasratta
sidestamisel, milledest liks (9) piisib paigal ja teine (4) poorleb, tekib

190



paratamatult 166k, mis hammasrataste hammaste murdumist voib
pohjustada. Enne hammasrataste sidestamist tuleb mootori vantvoll
seepidrast siduri abil kdigukasti veovdllist lahutada. Hammasrattad
sidestatakse moni sekund pirast vollide lahutamist, nii et kaigu-
kasti veovdll ja vahevdll lakkaksid poorlemast. Veo- ja vahevolli
poorlemise 1oppedes voib hammasrattaid 9 ja 4 miirata ja nende
hammastikke ohustamata sidestada.

Pirast esimese kiigu sisselillimist ihendatakse kidigukasti veo-
vl siduri kaudu mootoriga ja auto alustab litkumist. Kéigukastis
toimub jou iilekanne nii, kui ndidatud joonisel 101 I. 3

Auto liikuma hakates liilitakse sisse teine kaik. Selleks lahuta-
takse mootor kdigukastist siduri abil ja hammasratas 9 lahutatakse
hammasrattast 4. Jirgnevalt tommatakse hammasratas 10 tagasi ja
sidestatakse hammasrattaga 3 ning mootor ihendatakse siduri
kaudu uuesti kdigukastiga. Jouiilekanne toimub sel juhul kdigu-
kastis nii, kui ndidatud joonisel 101 IIL

Kui auto on kiillalt hoogu votnud, siis liilitakse sisse kolmas kiik
(otseiilekanne), mis samas jarjekorras toimub kui teise kdigu sisse-
litlimine. Selleks lahutatakse hammasrattad 10 ja 8-

Hammasratast 10 edasi likates sidestatakse selle seesmine ham-
mastik 11 veovdlli hammastikuga 12. Niiiid on vollid 14 ja 8 otseselt
sidestatud ja poorlevad iihe tervikuna mootori vintvolli kiirusega
(joon. 101 III).

Mootori vantvolli ja veorataste vahelise iilekande muutmise
kaudu voimaldab kidigukast teisel ja esimesel kdigul rataste veo-
vdime suurendamist, nende poorlemise aeglustamise arvel, mootori
vintvolli poorlemiskiiruse ja mootori koormise (seguklapi avang)
endisteks jdddes.

Ssitmine toimub harilikult otseiilekandel (kiesoleval juhul kol-
mandal kaigul). Soidukiirust muudetakse sel juhul seguklapi avan-
gut suurendades voi vihendades (gaasi andmine) koos eelsuitite vas-
tava muutmisega.

Teist kidiku kasutatakse sdidul esineva takistuse tunduval suu-
renemisel. Esimest kdiku kasutatakse paigaltliikumiseks ja lihema
aja kestel (10—20 min.) 3iduks minimaalse Kiirusega (4—5 km/t.).

Uleminekuil suuremailt iilekandeilt viiksemaile (nait. kolman-
dalt kiigult teisele) lahutatakse mootor siduri abil kdigukasti veo-
vollist, samuti kui iileminekuil viiksemailt tilekandeilt suuremaile.
Tagurpidi soiduks iihendatakse hammasratas 9 tagurpidikdigu
hammasrattaga 7, mis poorleb sidestuse kaudu hammasrattaga 5.
J&uiilekanne toimub sel juhul nii, kui niidatud joonisel 101 IV.
Selle sidestuse juures muutub volli 8 poodrlemise suund. Suuna
muutumist pdhjustab joutilekandmine vahevdllilt 2 veetavvollile 8,
mitte otseselt, vaid hammasratta 7 kaudu.
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Veetavvolli 8 poorlemise suuna muutumist arvesse vdttes voib
tagurpidikdiku ainult pirast auto tiielikku peatumist sisse liilida,
S. t. siis kui kardaanvolli, pealilekande, diferentsiaali ja veorataste
kaudu iihendatud veetavvsll lakkab poorlemast. Selle ndude vastu
eksimine v6ib hammastike murdumisj pohjustada.

Eespool vaadeldud kiigukastil on kolm ulekannet edaspidisoi-
duks ja iiks tagurpidisdiduks. Niisuguseid kéigukaste nimetatakse
kolmeastmelisiks. Kolmeastmelises kdigukastis on kaks liikuvat
hammasratast. Sel pdhjusel neid nimetatakse kahekiigulisteks.

Kolmeastmelisi kahekdigulisi kdigukaste kasutatakse peamiseit
sbiduautodel.

Veoautodel kasutatakse harilikult neljaastmelisi kdigukaste, s. t.
nelja edaspidi- ja iihe tagurpidikaiguga.

Neli tlekannet edaspidisdiduks voimaldavad tdpsemat kaigu
valikut. vastavalt tee raskustele ja auto koormisele. :

Nelja tlekandega kdigukastil on kolm liikuvat hammasratasi.
Sel pohjusel neid nimetatakse kolmekaigulisteks.

Niisuguses kiigukastis kaks hammasratast, milledest iiks on
kaksikhammasratas, asetsevad veetavvollil.

Kaksikhammasrattaga liilitakse sisse esimene ja teine kiik ning
teisega kolmas ja neljas kdik. Kolmas hammasratas on lithikesel
vollil poéoérlev kaksikhammasratas tagurpidisdiduks.

Joonisel 102 on niidatud neljaastmelise kdigukasti jduiilekanne
veovollilt 4 veetavvdllile 1 esimesel ja tagurpidikaigul:

Joonis 102. Jouiilekanne neljaastmelises kaigukastis
esimesel ja tagurpidikaigul.

a — esimene kéik: alaliselt sidestatud hammasrattad 3 jad —
vahevoll 6 — vahevslli hammasratas 7 — kaksikhammasratta $
suurem hammasratas,

b — tagurpidikéik — alaliselt sidestatud hammasrattad 3 jad —
vahevoll 6 — vahevdlli hammasratas 7 — tagurpidikédigu kaksik-
hammasratta 2 suurem hammasratas — sama hammasratta vaiksem
hammasratas — kaksikhammasratta 8 viiksem hammasratas,
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2. Autode GAZ-MM
ja AA, ZIS-5 ning JaG-6
neljaastmelised kolme-
kiigulised kaigukastid.
Autode GAZ-MM ja AA
kaigukasti tildvaade on
toodud joonisel 103.

Nende autode kéi-
gukast koosneb jarg-
mistest osadest:

1) Malmist valatud
karter 16. Karterisse
on laagerdatud vollid
1, 14, 22ja tagurpidi-
kaigu  kaksikhammas-
ratta 19 volli 17 otsad.

2) Veovdll 1 kak-
sikhammasrattaga 28.
See voll toetub kuul-
laagrile 29 ja hoorattas
asetsevale laagrile 2
(joon. 111).

3) Veetavvoll 14
esimese ja teise Kkaigu

kaksikhammasrattaga
11, kolmanda ning nel- : =z NS
janda (otseiilekanne) 7-'-':7."{: < i iy
kaigu vilise ja seesmi- P%”"”l“v T
se hammastikuga 2 4 4"? 3
hammasrattaga 26. See --,/,/ S
voll  toetub  veovdlli % 55 ] Ly
sees olevale rull-laag- LY iR 0 »
3 . i P
rile: 30 ja kaigukasti
karteri seinas asetse- Joonis 103. Autode GAZ-MM ja AA kaigukast.

vale kuullaagrile 15. .

. 4) Vahevoll 22 hammasratastega 20, 23, 24 ja 27. See voll on
seest oones ja poorleb kahel rull-laagril 21 ja 25, mis koos oma
vahepuksiga liikumatul vollil 18 asetsevad.
~5) Vallil 17 pdorleb tagurpidikdigu kaksikhammasratas 19, mis
pronksist puksile toetub.

6) Karteri kaas koos kiikude vahetamise mehhanismiga, mis
koosneb jérgmistest peamistest osadest: kiigukang 6, kolm libise-
jat 12 kahvlitega 5, 9 ja 10. Kahvlid on ithenduses hammasratastega
26, 11 ja 19. Kaiguvahetamise {iksikosad on niidatud joonisel 104.
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Liikuvatel hammasratastel 20, 17 ja 16 on rdngasdnarad 19,
" milledesse kahvlid 14, 21 ja 22 ulatuvad. Poldikestega 12 on kahvlid
sidestatud libisejatega 13. Tagurpidikiigu kahvel 14 liigub hammas-
ratta 16 lmberpaigutamiseks karterisse kinnitatud juhtteljel 15.
Libisejate tmberpaigutamine toimub kdigukangiga 5. Kiigukang
toetub karteri kaanes 9 olevale kuultoele 7. Kangi hoiab kohal
vedru 6. Kidikude hammasrataste sidestust hoiavad alal pidurkuuli-
kesed 2 (3 joonisel 103). Vedrude 3 (4 joonisel 103) survel hoiduvad
kuulikesed libisejate 13 &narais 1. Lisaks pidurkuulikestele on
kéigukastil lukud, mis ei vdimalda kahe liikuva hammasratta iine-
aegset sidestamist. .

Skemaatiliselt on lukk kujutatud joonisel 105.

Adrmiste libisejate (1 ja 6) ja keskmise libiseja vahel asetsevad
poldikesed 2 ja 5. Keskmise libiseja avas 3 asetseb tihvt 4. Uhe
libiseja liikumisel lukustavad poldikesed kaks teist neutraal-

asendisse.
[ Ulemise skeemi  kohaselt
P (joon. 105) libiseja 3 on mneut-

raalasendist vilja liikunud. Li-
bisejad 1 ja 6 on seejuures lukus-
tatud. ,
Keskmisel skeemil on liikunud
libiseja 6. Libisejad 1 ja 3 on

12 3 456
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Joonis 105. Autode GAZ-MM ja
Joonis 104. Autode GAZ-MM ja AA AA Kkidigukasti kiikude lukustus-
kaiguvahetamise mehhanismi tiksikosad. seadme td0tamise skeem.
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lukustatud. Alumisel skeemil libiseja 1.liikudes on libisejad 3jab
lukustatud. i %

Ulekannete sisseliilimisel kantakse joud veovdllilt jargmiste
hammasrataste kaudu iile (joon. 103): &

a) esimesel kaigul: alaliselt sidestatud hammasrattad 28
ja 27 — vahevdlli hammasratas 920 — kaksikhammasratta 11 suu- .
rem hammasratas,

b) teisel kaigul: alaliselt sidestatud hammasrattad 28 ja
97 — vahevdlli hammasratas 23 — kaksikhammasratta 11 vaiksem
hammasratas, '

¢) kolmandal kaigul: alaliselt sidestatud hammpasrattad
28 ja 27 — vahevolli hammasratas 94 — liikuva hammasratta 26
viline hammastik. :

d neljandal kédigul: hammasratta 28 teine hammastik
__ liikkuva hammasratta 26 seesmine hammastik 2.

Tagurpidikiigu sisseliilimisel lilkkab kahvel 10 kaksikhammas-
ratta 19 ettepoole. Kaksikhammasratta 19 viiksem hammasratas
sidestub seejuures veovolli kaksikhammasratta 11 suurema hammas-
rattaga ja kaksikhammasratta 19 suurem hammasratas vahevolli
hammasrattaga 20. ;

Tagurpidikdigu kogemata sisseliilimise viltimiseks auto edasi
liikudes on kiigukangil 5 varda 8 nédol vastav kaitse (joon. 104).
Vedru 10 hoiab varda 8 pidevalt allseisus. Varda 8 alumine ots
kiib vabalt koigi nelja edaspidikdigu kahvli dnaraisse 12. Varda 8
alumise otsa sattumist tagurpidikéigu kaksikhammasratast 16 liigu-
tava kahvli 14 onarasse takistab vedruga koormatud tdke 11, mis
jaab kahvli muhvi taha kinni (vaata ka 8 joon. 103). Tagurpidikdigu
sisseliilimine osutub seepidrast ainult  siis voimalikuks, kui juht
kiega hoovale 7 vajutades tokke 11 iiles tGstab.

Autodes ZIS-5 ja JaG-6 kidigukastid on ihesugused (neljaastme-
lised). Nende ehitus on niidatud joonisel 106.

Veovdll 1 toetub karteris olevale kuullaagrile 2 ja hoorattas aset-
sevale kuullaagrile (vaata 2 joonisel 114). Veetavvdlli 5 eespoolne
ots asetseb silindrilises rull-laagris 16, tagapoolne ots kahes koonili-
ses rull-laagris 6. Vahevdll 13 toetub kahele karteri pesas aset-
sevale kuullaagrile 15 ja 8.

Veovollil asetseb kaksikhammasratas 17. Veetavvollil asetsevad
esimese ja teise kdigu kaksikhammasratas 4 ja vilise ning seesmise
hammastikuga teise ja neljanda kdigu hammasratas 3. Vahevollil on
neli hammasratast 14, 12, 11 ja 7. Tagurpidikdigu kaksikhammas-
ratas 10 asetseb lithikesel vollil 9.

J3uiilekanne toimub kiikude sisseliilimisel samuti kui autodel
GAZ-MM ja AA. Kaitseks tagurpidikdigu juhusliku sisseliilimise
vastu on vedruga koormatud plaat kaigukangi all. Tagurpidikdigu
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Joonis 106. Autode ZIS-5 ja JaG-6 kaigukast Jabilsikes.

sisseliilimine nduab seepérast viikest pingutust plaadi vedru vastu-
surve iiletamiseks. v

Kéijkude paigalhoidjad ja 1lukud on analoogilised autode
GAZ-MM ja AA omadele. Erinevuseks on libisejate vahel kuulikeste
kasutamine poldikeste asemel.

3. Autode M-1 ja ZIS-101 kolmeastmelised kahekiigulised
kdigukastid. Autode M-1 ja ZIS-101 kiigukastil on kolm edaspidi-
ja tks tagurpidikaik.

Autode M-1 kiaigukasti isedrasuseks on seade, mis kergendab
uleminekut teiselt kdigult kolmandale (otseiilekandele).

Miirata ja kergelt voib kaht hammasratast ainult siis sidestada,
kui nende hammaste lineaarne kiirus on vdrdne. Hammaste line-
aarne kiirus sgltub hammasratta pédrlemise kiirusest ja hammas-
ratta 1dbim66dust. Vordsetel pooretel hammasratta hammaste kiirus
on seda suurem, mida suurem on hammasratta 14bimdot.
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Niiteks (joon. 101 I ja II) iileminekul esimeselt kaigult teisele
lahutatakse hlammasratas 9 hammasrattast 4 ja hammasratas 10 °
sidestatakse hammasrattaga 3. Hammasrataste 10 ja 3 1abimoodud
on peaaegu iihesugused, kuid hammasratta 3 hammaste lineaarne
kiirus on hammasrataste 9 ja 4 lahutamisel suurem kui hammas-
ratta 10 hammastel. Pohjuseks on asjaolu, et esimesel kidigul poor-
leb vahevdll kiiremini = kui veetavvoll (vahevdlli hammasratta 4
1ibimddt on viiksem kui veetavvolli hammasrattal 9).

Kiike kiirematelt aeglasematele vahetades on hammasrataste
poorlemiskiiruste vahekorrad vastupidised neile, mis esinevad Kkéi- -
kude vahetamisel aeglasemailt kiiremaile. Kéikude miirata vaheta-
mine, s. t. sidestatavate hammasrataste hammaste lineaarsete kii-

7 289 5 (ARl Rl o0 7
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Joonis 107. Auto M-1 kaigukasti vollid ja hammasrattad.

ruste vordsustamine, nduab seepérast juhilt teatud kogemusi (vaata
16ik ,,Autode juhtimine®).

Joonisel 107 on niidatud auto M-1 kdigukasti vollid ja hammas-
rattad. Teise ja kolmanda kiigu sisseliilimise kergendamiseks on
kiigukastil eriseade.

Veovolli 1 poéorlemine kantakse iile veetavvollile 16 alaliselt
sidestatud hammasrataste 3 ja 17 kaudu. Teise kdigu hammasrattad
15 ja 8 on samuti alalises sidestuses. Hammasratas 8 podrleb see-
juures vabalt veetavvollil 10 oleval pronkspuksil. Miirata tootami-
seks ja kuluvuse vihendamiseks on alaliselt sidestatud hammasrat-
tad 3, 17, 15 ja 8 lainghammastikuga. Vollide 1 ja 10 telgede suunas
esinevad joud voetakse vastu tugirongastega varustatud kuullaagri-
tega 2 ja 11. Vollil 16 esinevad pikijoud voetakse vastu volli otste
ja kiigukasti karteri vahel olevate vaherdngastega.
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Autode M-1 ja GAZ-MM ning AA kiigukasti laagrite arv, tiilip
ning asetus on ithesugused, kuid m&dted on erinevad.

Mootori tostades tiihikdigul (kdigukang on neutraalasendis)
poorlevad kaigukastis:

a) veovoll 1,

b) vahevoll 16,

c) kaksikhammasratas 8 ja 7,

d) tagurpidikdigu hammasratas 12, mis on alaliselt sidestatud

vahevolli hammasrattaga 13.

Esimese kiigu sisseliilimiseks sidestatakse hammasratas 9 vahe-
volli hammasrattaga 14.

Teine ja kolmas kiik liilitakse sisse veovdllil libiseva muhvi 5
seesmise hammastiku kaudu. Teist kiiku sisse liilides sidestatakse
muhvi 5 seesmine hammastik kaksikhammasratta hammastikuga 7.
Joutilekanne veovdllilt veetavvéllile toimub jargmiselt: hammas-
rattad 3 ja 17 — vahevoll 16 — hammasrattad 15 ja 8 — kaksik-
hammasratta hammastik 7 — muhvi 5 seesmine hammastik —
veetavvoll 10. ;

Kolmanda kéigu (otseiilekanne) sisseliilimisel sidestatakse muhvi
5 teine seesmine hammastik veovolli hammastikuga 4.

Sidestamise’ holbustamiseks on hammastiku 4 ja 7 hambad iile
Uhe ligi poole vorra lihendatud. Muhvi 5 hammastikus puudub ile
ithe tiks hammas tdielikult.

Teise ja kolmanda k#igu sisseliilimisel hammasratta A hammas-
tik 4 (joon. 108) paikneb jirelikult vabalt muhvi B laia hammas-
tiku 5 vahele ka siis, kui hammaste lineaarsed kiirused pole vordsed
(joon. 108 I). Jargnevalt jouavad hammastikud muhvi liikumisel
kokkupuuteni ja nende kiirused vérdsustuvad (joon. 108 II). Muhvi
edasisel liikumise] libisevad hammastike hambad mo66da tiksteisest
ja sidestuvad miirata tédies ulatuses. Hammaste otsad on teravda-
tud, véimaldades nende sidestamist ka siis, kui kaks hammast sides-
tamise hetkel juhuslikult tdpselt vastastikku asetsevad.

Kaike lilitakse sisse ja vilja kiigukangiga, mis vedruga varus-
tatud kuultoel asetseb. Mootori 66tsuva kinnituse tdttu (vaata joon.
15) on kaigukasti litkumi-
sed auto raami ja kere suh-
tes vordlemisi suured. Sel poh-
jusel ei asetse kiigukang kiigu-
kasti kaanes, vaid auto raami
poiktalal kinnitatud kronstei-
nis 4.

) Kéikude kohalhoidmiseks on
Joonis 108. Auto M-1 kiikude lilimist ~ Kéigukasti libisejad varustatud
kergendava muhvi skeem. vastavate lukustusseadmetega.

2oy
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Lukustusseadme moodustavad kaks silindrilist poldikest, mis
liiguvad kiigukasti kaanes olevais pesades. Vedru mdjul kargavad
poldikesed libisejais olevaisse avadesse. Sama seade, hoides kéiku
kohal, takistab iihtlasi ka kahe kdigu tiheaegset sisseliilimist. See
toimub sel teel, et poldikesed, hoides sisseliilitud lilekannet kohal,
ei voimalda samaaegselt liikuda teisele neutraalasendis olevale
libisejale.

Autodel ZIS-101 vdimaldab teise ja kolmanda kaigu 166gita ning
miirata sisseliilimist siinkronisaator, mis sidestamisel teise ja kol-
manda kiigu iilekannete hammasrataste hammaste lineaarsed kii-
rused vordsustab.

Siinkronisaatori skeem
on niidatud joonisel 109.

Veetavvollil asetseb ka- (8] ===
he hammastikuga 9 ja 11 TRN)
siinkronisaatori muhv 4.
Hammastikud 9 ja 11 si- @
destatakse  teise kaigu [
muhvi 13/ja kolmandal kdi- =5
gu muhvi 7 hammastikuga.

Siinkronisaatori muhvi
4 suurt darikut 3 haarab
teise ja kolmanda kéigu
kahvel. Aidrikus on kolm
avaust, milledesse karpe 1
ja 5 sidestavad sormed 2
voivad vabalt asetseda.
Karpidesse on pronksist
rongad 8 ja 12 paigutatud.
Karpidega 1 ja 5 muhv 4 on
sidestatud kolme terasest
lehtvedruga 10. Vedrude
10 keskosas olev korgendik * Joonis 109. Auto ZIS-101 kiigukasti
ulatub sdrmede 2 Onaraisse siinkronisaatori skeem.
janende otsad muhvisse 4.

Kolmandat kiiku sisse lilides muhv 4 liigub koos karpidega 1
ja 5 vasakule (joon. 109). Kooniline rongas 8 surutakse seejuures
vastu muhvi 7 koonilist pinda 6 (joon. 109 I). Erinevuse tdttu kooni-
liste pindade 6 ja 8 kiirustes véljaldiked sormedel 2 surutakse
ddriku 3 avauste airte vastu. Selles asendis sdrmed 2 takistavad
muhvi 4 edasiliikumist. Ho6rdumise tottu kooniliste pindade vahel
kiirused vordsustuvad ja sormed 2 ei takista muhvi 4 edasiliikka-
mist koos kiigukangiga. Vedrud 10 véljuvad seejuures sormede
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2 dnaraist ja hammastik 9 sidestub miiratult muhvi 7 hammastikuga
(joon. 109 IT).

Teise kaigu sisseliilimine toimub analoogiliselt. Hammastik 11
sidestatakse muhvi 13 hammastikuga pérast kooniliste pindade 12
ja 14 Kkiiruste vordsustumist.

4. Rikked. Omavahelise hddrdumise tdttu kdigukasti hammas-
rataste hammastikud kuluvad. Hammastike kulumise tunnuseks on
kaigukasti undamine. Suurimad kulumised tekivad hammaste neil
otstel, mis votavad wvastu kdikude sisseliilimistel esinevaid looke.
Kui hambad on oma pikkuse tihe kolmandiku vorra maha kulunud.
siis asendatakse hammasratas uuega. Selliselt kulunud hammas-
rataste edasisel kasutamisel voib kdikude isevéljaliilitumisi esineda.
Kiigud voivad ka siis ise vilja liilituda, kui hammastike sidestus on
poolik, libisejate lukustusseadmete osad on kulunud, nende vedrud
murdunud voi kahvlid kulunud.

Kiigukangi raskelt liikumist vdib pohjustada lukustusseadmete
voi libisejate pesade mustumine, harvemini kidigukasti veetavvolli
koéverdumine.

Siduri rike voi kdigukangi hoolimata kasutamme voivad poh-
justada hammasrataste hammaste murdumisi. Hammasrataste ham-
maste murdumise korral auto peatatakse. Enne s6idu jiatkamist las-
takse 0li kaigukastist vilja ja kaas vOetakse maha. Kiigukastist ja
olist korvaldatakse kdik murdunud hammaste tikikesed ja 0li
valatakse tagasi. Jargnevalt voib autoga garaaZzi s6ita, kusjuures
murdunud hammastega tilekannet ei kasutata. Kui eeltoodukohaselt
ei talitata, siis voivad murdunud hammaste tiikid teiste hammas-
rataste vahele sattuda, pGhjustades suuremaid kaigukasti vigastusi.

Kulumisi esineb ka kéigukasti laagreis. Kulunud kuullaagrid ja
silindrilised rull-laagrid asendatakse uutega. Autode ZIS-5 ja JaG-6
kaigukasti koonilisi rull-laagreid on vodimalik juurde tommata,
vihendades vaherdngaste arvu nende pesade kaane all.

Rikete hulka kuuluvad ka kiigukasti liigne’ kuumenemine, mida
peamiselt 8li vahesus poOhjustab. Kiigukastis v6ib 6li vdheneda
tihendite ldbilaskmise pohjusel.

5. Hooldamine. Kaigukasti hooldamine selsneb Oliga taitmises
ja perioodilises 0li juurdevalamises.

Oli kontrollitakse igal tehnilisel iilevaatusel nr. 2. Vajaduse
korral valatakse 6li juurde.

Iga 5000—6000 km labi sbdites (uutel autodel esimese 1000 km
labi sbites) lastakse vana oli kidigukastist viljh. Tiiteava kaudu
valatakse sisse 1,5—2,0 1 petrooli. Tungrauaga tostetakse liks veo-
ratas iiles, ll'ilitakse sisse esimene kaik ja kaivitatakse mootor.
Mootor lastakse toctada 1—2 min. Pesemisele jargnevalt lastakse
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petrool vilja ja kdigukast tdidetakse ettendhtud tasemeni vérske
oliga — suvel nigrool , L v&i avtool 18, talvel nigrooli ,L“ ja
avtooli 6 segu vahekorras 60/40, avtool 10 v&i ddrmisel juhul soli-
dooli ja avtooli segu vahekorras 50/50. .

Autode ZIS-5 ja JaG-6 kdigukastides (kompressoriga) on soovi-
tav ainult avtooli 10 kasutada. : 2

Uheaegselt 6li vahetamisega on soovitav votta maha kéigukasti
kaas ja kontrollida hammasrataste hammastikke. Kaant tagasi ase-
tades jilgida, et kdigukang ja k&ik iilekanded oleksid neutraalasen-
dis. Kiilje pealt vaadates jdlgida, et iga kahvel oleks &ige tilekan-
dega sidestatud. :

Oskuslik kasutamine suurendab tunduvalt kéigukasti eluiga.
Suurimal miiral kahjustavad kiigukasti kédikude liilimine sisseliili-
tud siduriga, otsene madalamalt iilekandelt suuremale lilimine
kiigukangi neutraalasendis peatamata, lileminek suuremailt tilekan-
deilt viiiksemaile auto sbites suure kiirusega ja tagurpidikidigu sisse-

lillimine auto edasi liikudes (v6i timberpodrdult). :

Kisimusi kordamiseks.

1. Millistest mehhanismidest koosneb auto jouiilekanne ehk
transmissioon? :

2. Milline on kiigukasti iilesanne?

3. Millistest peamistest osadest koosneb kaigukast?

4. Milliste hammasrataste kaudu kantakse joud tle veovollilt
veetavvollile mitmesugustel iilekannetel?

5. Missuguseid hammasrattaid nimetatakse liikuvaiks?

6. Milliseid kiigukaste nimetatakse kolmeastmelisiks, neljaast-
melisiks, kahekéigulisiks, kolmekéigulisiks?

7. Millise iilekandega saavutatakse suurim veovdime?

8. Mitu hammasratast on autode GAZ-MM ja AA ning ZIS-5
kaigukastidel?

9. Milline isedirasus on auto M-1 kaigukastil?

10. Milline on kiigu paigalhoidja lilesanne ja ehitus?

11. Milline on kiikude lukustusseadme iilesanne ja ehitus?

12. Mis pohjustab kdigukasti hammasrataste kiiret kulumist?

13. Milline on hammasratta hamba kulumise piir (hamba pik-

g kuse jargi)?

14. Kas soitu voib jitkata ithe hammasratta hammaste murdu-
misel?

15. Milles seisneb kiigukasti hooldamine?

16. Kui sagedasti vahetatakse kdigukastis 6li? .

17. Milliseid lisatoiminguid sooritatakse kaigukasti 5li vaheta- -
misel?
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20. peatiikk.
SIDUR.

1. Siduri ehitus ja iilesanne. Vintvollilt ja hoorattalt kan-
takse joud iile kaigukastile siduri kaudu. Siduri tegevus pohineb
hoordumisel tekkivatel joududel.

Siduri tilesandeks on mootori vantvolli ajutine lahutamine jou-
tlekande seadmeist. Lahutamine on tarvilik ké&igukasti hammas-
rataste sidestamiseks ja auto peatamiseks pidurdamise teel. Sidur
voimaldab samuti auto sujuvat paigaltliikumist.

Uhekettalise siduri lihtsustatud skeem on né#idatud joonisel 110.
Niisuguseid sidureid kasutatakse sagedasti sdiduautodel ja viikese

- kandejouga veoautodel.

Hooratta 1 ja veoketta 12
avades asetsevad poldid 4
(joon. 110 on n#&ha kolm pol-
ti). Poldid on kinnitatud hoo-
rattasse, kuid asetsevad va-
balt veoketta avades, vGimal-
dades - sellele edasi-tagasi-
paiknemist. Poltide mutrite
ja veoketta vahele on paigu-
tatud tugevad spiraalved-
rud 5. Hooratta ja veoketta
vahel asetseb siduri veetav-
ketas 2. Vedrud 5 suruvad
veoketta 12 vastu veetavke-
tast 2. Veetavketas on needi-
tud kiigukasti veovolli 11

Joonis 110. Uhekettalise siduriskeem. soontel asetsevale muhvile 3.

Kaigukasti eesmine ots poor-
leb vabalt hoorattasse paigutatud kuullaagris. Siduri veetavketta
mdlemale poolele on friktsioonmaterjalist katted needitud. Need
katted suurendavad siduri ketastevahelist hoordumist ja voimalda-
vad siduri sujuvat sisselilitumist (auto paigaltliikumine hiipeteta).

Mootori téotades hooratas ja sellega sidestatud veoketas poorle-
vad koos vintvolliga. Siduri ketastevahelise hoordumise kaudu
kandub mootori vintvolli péorlemine kaigukasti veovodllile.

Siduri véljaliilimine toimub vajutamisega pedaalile 6. Volli 7
kaudu pedaali 6 liikumine kandub hoovale 8. Surudes veoketta
aarikule 9 toetuvale tugilaagrile 10 surub hoob 8 vedrud 5 kokku,
lahutades veoketta veetavkettast.
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Siduri ketastevaheline hoordumine 16peb ‘ja veetavketas koos
kédigukasti veovolliga lakkavad poorlemast. Pedaali 6 vabastamisel
suruvad vedrud 5 siduri veoketta vastu veetavketast ja kédigukasti
veovoll poorleb uuesti koos mootori vintvolliga.

2. Autode GAZ-MM, AA ja M-1 sidurid. Sidurite ehitus on
nédidatud joonisel 111. : )
Sidurikarp 16 on polti-
dega hoorattale 20 kinnita-

tud. Karbi 16 kuus poldi- 8

kest 18 asetsevad siduri

malmist veoketta 19 vilja- \

16ikeis. Poldikeste 18 kau- =

du on siduri veoketas 19 1IN

sidestatud karbiga 16 ja A

hoorattaga 20, pooreldes Lot oo @

koos nendega. U
Veoketta ja hooratta LA 0%,

vahel asetseb terasest vee-
tavketas 4, mis kaigukasti
veovolli 1 soontes asetseva
muhvi 3 kiillge on needi-
tud. Veetavketta modlemale
poolele on .asbestmassist
pressitud katted needitud.

Kaksteist tugevat spi-
raalvedru 17 suruvad veo-
ketast vastu hooratast.

Siduri pedaali vabas
asendis olles on veetavke-
tas 4 vedrude 17 Kkaudu
veoketta ja hooratta vahele
pigistatud. Ketastevahelise
hoordumise tottu - poorleb
kidigukasti veovoll veoketta ; (
ja hooratta kaudu iihe tervikuna mootori vantvélliga. Siduri va jalti-
limine toimub hoobade 5 kaudu. Siduri veokettaga on hoob 5 sides-
tatud poltidega 6. Vedrud 7 ja 9 hoiavad hooba 5 ndutavas asendis.

Siduri viljaliilimiseks vajutab juht pedaalile 3, mis kronsteinis
1 asetseval vollil 2 poorleb (joon. 112).

Hoova 7, varda 6 ja hoova 5 kaudu on pedaal 3 sidestatud vol-
liga 15, millel hoob 14 asetseb (joon. 111).

Vajutades pedaalile 3 po6érdub voll 15 ja hoob 14 litkkkab tugi-
laagriga 11 muhvi 12 hooratta poole. Muhv 12 liigub juhtpuksil 13,
milles kidigukasti veovdll vabalt poorleb. Muhvi 12 liikumisel

73\
4%

207777,

Joonis 111. Auto M-1 ihekettalise
siduri labilaige.
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vajutab laager 11 hoobade 5
pikematele otstele. Hoova 5
lihemad otsad tdmbavad poldi
6 kaudu siduri veoketta 19 vee-
tavkettast 4 eemale. Sidestus
ketastevahelise hoordumise kau-
du katkeb ja siduri veetavketas
koos kaigukasti veovolliga lak-
kab poorlemast. ;

Mootori tootades viljalulitud
siduriga poorlevad seega jarg-
mised osad: hooratas 20, siduri-
karp 16, veoketas 19, vedrud
17, 7 ja 9, hoovad 5 ja laager
11

: Paigal pusivad jérgmised

‘osad: siduri veetavketas 4, kai-

gukasti veovoll 1 ja muhv 12.

Joonis 112. Auto M-1 silindri sidestus. Pedaali vabaks. lastes : paik-

nevad muhv 12 ja tugilaager

11 vedru 10 mdjul tagasi kédigu-

kasti poole. Vedrud 17 suruvad veoketta 19 veetavketta 4 vastu.

Siduri veetavketas on niitid jalle veoketta ja hooratta vahele suru-

tud ja kiigukasti veovdll on siduri ketastevahelise hoordumise
kaudu uuesti mootori vantvolliga sidestatud.

Autode M-1 ja GAZ-MM ning AA sidurid erinevad ainult mé&&-
rimiselt ja siduri iihendustelt.

Auto M-1 siduri muhvi 12 ja laagrisse 11 saabub 6li méérde-
kapslist 8 (joon. 111) painduva vooliku kaudu. Autode GAZ-MM
ja AA sidureis maaritakse neid osi muhvis oleva nipli kaudu
méadrdepritsi abil.

Autode GAZ-MM ja AA si-
duri tiihendused on ndidatud
joonisel 113.

Siduri pedaal 1 ja pidurife
telg 2 on kiigukasti malmist
karterile kinnitatud. Keermete-
ga varda 3 kaudu on pedaal 1
vollil 5 asetseva hoovaga sides-
tatud. Sama volli kaudu toimub
siduri ketaste lahutamine.

3. Autode ZIS-5 ja JaG-65i-  joonis 113. Autode GAZ-MM ja AA
dur. Hoordepindade suurenda- siduri sidestus.
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mise eesmdirgil kasuta-
takse autodel ZIS-5 ja
JaG-6 kahekettalisi si-
dureid (joon. 114). -

Hooratas 6 on siduri
veoketastega 7 ja 9
kuue poldikese kaudu
sidestatud. Seesmise
keermestiku kaudu kin-
nitatakse poldikesed
hoorattale  sidurikarbi
21 poltidega. Hooratas,
veokettad ja sidurikarp
poorlevad seega ihise
tervikuna. Veoketta 7
ja hooratta ning veoke-
taste 7 ja 9 vahel aset-
sevad kaks terasest vee-
tavketast 4. Veetavket-
tad on kaigukasti veo-
volli 1 soontel asetse-
vale muhvile 3 kinnita-
tud. Veetavketaste mo-
lematel pooltel on as-
bestmassist pressitud
katted. Kéigukasti veo- Joonis 114. Autode ZIS-5 ja JaG-6
volli 1 eesmine ots aset- kahekettaline sidur.
seb hoorattasse paigu-
tatud kuullaagris 2. Sidurikarbi ja tagapoolse veoketta 9 vahel on
kaksteist tugevat spiraalvedru 22, mis kettaid kokku suruvad.

Mootori tootades sisseliilitud siduriga kandub joud mootori
vantvollilt transmissioonile jargmiselt: hooratas 6 — veoketaste
sidestuspoldid — veokettad 7 ja 9 — veetavkettad 4 — muhv 3 —
kaigukasti veovoll 1. )

Siduri véljalilimine toimub sidurikarbile toetuvate hoobade 13
kaudu. Poltide 8 hoobade lithemad otsad on kinnitatud veokettale
9. Vedrud 10 ja 11 hoiavad hoobi 13 ndutavail kohtadel.

Vajutades siduri pedaalile 12 kandub liikumine varda 20, hoova
18, muhvi 15 ja kuullaagri 14 kaudu hoobade 13 pikematele otstele.
Hoobade pikemad otsad paiknevad seejuures hooratta poole, hoo-
bade 13 lithemad otsad liiguvad vastassuunas, tdmmates veoketast
9 tahapoole (joonise 114 jargi paremale). Vedrud 22 vajutatakse
kokku nii, et need siduri kettaid iiksteise vastu enam ei suru. Moo-
tori vantvoll on seega kdigukasti veovolist lahutatud.

207



Siduri taielikuks valjaliilimiseks ja hodrdumise 16petamiseks
ketaste vahel on hooratta 6 -ja ketta 7 wvahele paigutatud kolm
spiraalvedru 5.

Need vedrud eemaldavad ketta 7 eespoolsest veetavkettast 4.
Sidurikarpi keeratud ja veoketast 9 Idbistava kolme poldi 23 sead-
misega vilditakse ketta 7 kokkupuude tagapoolse veetavkettaga 4.

4. Auto ZIS-101 sidur. Auto ZIS-101 sidur kuulub kaheketta-
liste liiki. Peamised erinevused ZIS-5 ja JaG-6 sidureist on
jargmised:

a) Veokettaid ei ole kaks, vaid kolm. Neist keskmine litkumatu
ketas on hoorattaga poltide kaudu sidestatud. Siduri vilja-
lilimisel eemalduvad darmised kettad keskmisest.

b) Kolmanda ketta olemasolu tttu ei kasutata hooratast hoorde-
pinnana, nii kui autode GAZ-M, MM ja A ning ZIS-5 ja
JaG-6 sidureis.

c) Molemad litkuvad kettad eemaldatakse keskmisest hoobade
sunnil — mitte nii, kui autode ZIS-5 ja JaG-6 sidureis, kus
eesmine Kketas eemaldatakse hooratta vedrudega. Auto
71S-101 siduri ehitus tagab seepdrast siduri tdielikku valja-
lilimist.

Veetavkettad on muhvidega kiimne puhvervedru kaudu
iihendatud. Vedrud asetsevad vedruhoidjais. Niisugune si-
destus tagab siduri pehmet sisseliilitumist.

d

~

5. Rikked. Sidureis esineb kolm peamist riket:
a) ketaste libisemine sisseliilitud sidureis,
b) siduri poolik véljaliilitumine, s. t. et pedaali tdielikult alla
vajutades ei eemaldu kettad liksteisest ja sidur ei lahuta moo-
torit kéigukastist,
c) siduri jarsk sisseliilitumine, s. t. et siduri -pedaali sujuvalt
vabastades alustab auto paigaltliikumist hiippeliselt.
Tésisemaks rikkeks on ketaste libisemine, mis teisi rikkeid poh-
justab. Kestval libisemisel kuumenevad kettad. Korgete tempe-
ratuuride mojul teraskettad koverduvad, malmist veokettail tekib
rida viiksemaid pragusid .ja veetavketaste friktsioonkatted kuluvad
vaga Kiiresti. °

Ketaste libisemine ilmneb harilikult auto maiest ules
sdites, kui mootori véntvolli podrlemiskiirus aktseleraatorile vaju-
tades suureneb, kuid sdidukiirus viheneb (tuleb silmas - pidada, et
libedal teel voivad ka veorattad libiseda). Siduri libisemist vGivad
pohjustada mitmesugused vead. Moned neist on teel olles korval-
datavad, teised nduavad aga siduri koostvotmist.

Avastades, et sidur libiseb, juht kontrollib kdigepealt pedaali

vabakiiku. Pedaalil peab olema 20—25 mm suurune vabakaik, ar-
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vates ililemisest seisust kuni muhvi tugilaagri kokkupuuteni kettaid
lahutava hoovaga. Kui vabakidiku ei ole, siis tugilaager vajutab
pidevalt kettaid lahutavale hoovale ega vbimalda vedrudele veoketta
ja hooratta vahel olevaid siduri kettaid tdie jouga iiksteise vastu
suruda. Tuleb silmas pidada, et veetavketta friktsioonkatete kulu-
des pedaali vabakiik aja jooksul vdheneb.

Autodel GAZ-MM ja AA (vaata joon. 113) siduri pedaali vaba-
kiiku reguleeritakse vardaga 3. Varrast vilja keerates vabakiik suu-
reneb, sisse keerates aga viheneb. Varda keeramise voimaldami-
seks see tuleb vabastada poldist 4, mis eelnevalt lahti keeratakse.

Autol M-1 reguleeritakse siduri pedaali vabakidiku vardaga 6
(joon. 112). Polt 4 vdetakse vilja. Varda 6 otsa sisse keerates vaba-
kiik suureneb, vilja keerates aga vaheneb. Kui ketaste friktsioon-
katete kuluvus ei vdimalda normaalse vabakédigu seadmist, siis kat-
ted voi ketas asendatakse uutega.

Autode ZIS-5 ja JaG-6 siduri pedaali vabakdiku reguleeritakse
(joon. 114) varrast 20 mutri 19 abil pikendades v5i liithendades. Var-
rast lithendades vabakédik viheneb, varrast pikendades aga suureneb.
Auto ZIS-101 siduri pedaali kdiku reguleeritakse analoogiliselt.

Autode ZIS-5 ja JaG-6 siduri pedaali vabakéigu normaalne suu-
rus on 25 mm, tookidigu suurus 80 mm ja kdigu koguulatus 105 mm.
Pedaali kdigu koguulatust seatakse jargmiselt:

a) polt 17 lahti kontreerida ja 3—4 keerdu vilja keerata,

b) pedaal 105 mm vorra alla suruda,

c) keerata polti 17 kokkupuuteni kaigukasti karteril oleva toe-

tuspunktiga ja selles asendis kontreerida.

Poldiga 16 reguleeritakse pedaali iilemist seisu suhteliselt auto-
juhi jalale.

Kui pedaali vabakidik on normaalne, siis kontrollitakse vedru,
mis muhvi 15 hoobadelt tagasi tombab. Teel olles murdunud vedru
voib ajutiselt kummiga asendada.

Siduri libisemist voib pdhjustada friktsioonkatete olitumine,
mistdttu ketastevaheline hoordumine viheneb. Olitunud ketaste
bensiiniga pesemist toimetatakse jérgmiselt:

a) avada siduri kontrollava kaas,

b) mootor kiivitada ja viikestel poéoretel tootama jatta,

c) kdvera otsaga prits bensiiniga tédita ja bensiinijuga siduri ke-

tastele suunata. '

Bensiinijuga suunatakse allapoole kaigukasti veovdlli (hoorattas
oleva tugikuullaagri méirde véljapesemise viltimiseks).

Autodel GAZ-MM, AA ja M-1 siduri ettevaatlik pesemine on
eriti tihtis, sest kidigukasti veovolli tugilaagrile ei saa maéret juurde
lisada.

Siduri pesemisel tuleb pedaal korduvalt alla suruda ja vabastada.
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Kui sidur ka pirast pesemist libiseb, siis on friktsioonkatted tuge-
vasti kulunud voi vedrud ndrgenenud. Vedrud vdivad norgeneda
iilekuumenemise tottu siduri kestval libisemisel (ndit. kui juht sGi-
dul jala pedaalil hoiab).

Siduri poolik védljaliilitumine avastub esimese
kiigu sisseliilimisel. Kui hammasrattad kaigu sisseliilimisel raksu-
vad, siis kaigukasti vahevdll poorleb kestvalt, s. t. et siduri kettad ei
eemaldu tiiksteisest téielikult.

Samuti kui siduri libisemisel tuleb ka siin eeskitt pedaali vaba-
kiiku kontrollida. Moningail juhtudel vdivad siduri véljalilitus-
hoovad tugilaagri sissesébimise pohjusel iile kuumeneda ja kover-
duda, mille tagajirjel pedaali vabakiik suureneb. Pedaali kaigu ula-
tus on aga piiratud ja seepérast siduri kettad ei eemaldu Uksteisest
kiillaldaselt. Pedaali vabakdigu iithendamine normaalsuuruseni toi-
mub vastavalt eespool toodud juhistele.

Sagedasti esineb ketaste kokkukleepumisi, eriti kahekettalistes
sidurites. Pdhjuseks on ketaste Glitumine. Niisuguseil juhtudel on
parast esimese kaigu sisseliilimist raksumisi kuulda, mis mone
minuti méddudes norgenevad ja siis hoopis kaovad (pérast monin-
gaid kaikude lillimisi friktsioonkatteisse imbunud &M, mis algul
kiilm oli, soojeneb ja ei kleepu siis enam).

Liigse t66 valtimiseks on soovitav sidurit kontrollida jargmiselt:

a) sidur vélja liilida,

b) esimene kiik sisse liilida (kuuldav raksumine),

¢) kiigukang neutraalasendisse seada ja pedaali all olles kiik

_ uuesti sisse liilida.

Kui kaigu teiskordsel sisseliilimisel raksumine ei Kkordu, siis
siduri kettad olid algul kokku kleepunud, kuid eemaldusid. Kui
raksumine esineb kdigu korduvail sisseliilimisil, siis siduri kettad on
kokku kleepunud ja ei eemaldu.

Kui pedaali vabakéik on normaalne, siis kontrollitakse kuut
viljaliilitushooba. Viimaste otsad peavad olema tugilaagrist vordse-
tel ‘kaugustel (1,5—2,5 mm). Kui erinevus kaugustes on suurem kui
0,5 mm, siis eemaldub veoketas vildakalt ega vabasta veetavketast.

Hoobade reguleerimine, samuti kahekettaliste sidurite veetav-
ketaste tiiendav reguleerimine on keerukas ja vastutusrikas toi-
ming, mida viheste kogemustega juhid ei toimeta.

Kui reguleerimine on bdige, kuid sidur sellele vaatamata vilja
ei liilitu, siis see tuleb koost vGtta. On voimalik, et veetavkettad voi
nende katted on iillekuumenemise tdttu kdverdunud. Mboningatel
juhtudel kéverduvad veetavkettad nende iithenduste 16dvenemise
pohjuse] (GAZ-MM ja AA ning M-1 needid, ZIS-5, JaG-6 ja
ZI1S-101 poldid).

Vordlemisi harva esineb siduri pooliku véljaliilitumise pohjusena
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hoorattas asetseva tugilaagri sisses6obimine puuduliku méarimise
pohjusel. : 2

Siduri jarsk sisselilimine pohjustab auto hiippelist
edasiliikumist paigalseisust ja koormab tugevasti koiki joutilekande
osi, suurendades nende kulumisi ja pohjustades moningail juhtudel
osade murdumisi. Jirsul sisseliilimisel esinevad ka teised eespool
kirjeldatud siduri vead. Nende vigade korvaldamine toimub see-
parast samal viisil (ketaste pesemine, reguleerimine, ketaste vaheta-
mine jne.).

Siduri jarsku sisseliilitumist pohjustavad veel tilekuumenemisest
tekkinud defektid, nii kui friktsioonkatete lagunemine, praod malm-
ketastes ja valjalulitusmuhvi kinnijddmine soonte mustumise taga-
jarjel. '

Siduri viljaliilitusmuhvi laager kuumeneb tunduvalt puuduliku
miidrimise, hoobade ebadige reguleerimise ja pooleldi allavajutatud
pedaaliga sditmise pdhjusil. Tagajdrjeks on laagri purunemine ja
sissesoobimine ning hoobade kulumine.

6. Hooldamine. Siduri hooldamine seisneb pedaali vabakdigu
kontrollimises ja reguleerimises ning kéigukasti veovdlli laagrite ja
soonte méaarimises. . ' !

Iga 1500 km ldbi sdites méadritakse autode GAZ-MM ja AA sidu-
rit véljalillitusmuhvi nipli kaudu solidooliga. Hoorattas asetsev laa-
ger tididetakse méaidrdega kokkupanemisel. Auto M-1 tugilaagri miéa-
rimine toimub médrimiskapsli kaudu (8, joon. 111). Iga 1500 km
libi sdites keeratakse kapsli kaant tthe poorde vorra. Médret lisa-
takse kapslisse juurde vajaduse jargi.
~ Siduri véljaliilitusmuhvi maédrimisel kéigukasti veovolli sooni
midritakse kergelt vedela 8liga. Madrimisega ei tohi litaldada, sest
liigne 6li satub siduri ketastele. ,

Autode ZIS-5 ja JaG-6 siduri viljalilitusmuhvil olev méarimis-
kapsel tididetakse auto méadrdedliga iga 1200 km ldbi sdites, autodel
Z1S-101 iga 1000 km lébi sdites. Samaaegselt lisatakse mééret (kons-
taliin ,, L. voi solidool) autode ZIS-5 ja JaG-6 hoorattas asetsevasse
laagrisse vastava mipli kaudu (vaata 24, joon. 114). Kiigukasti veo-
volli sooni maaritakse vedela dliga.

Auto tehnilistel iilevaatustel méaritakse koiki siduri véliseid
iihendusi. Uhenduspolte mairitakse kergelt avtooliga. Pedaali volli
ja viljalillitushoova pukse maééritakse eriméddrdega vastavate niplite
kaudu.

Siduri vastupidavus sdltub suurel mééral selle digest kasutami-
sest. Siduri viljaliilimine peab toimuma kiirelt, vajutades pedaal.ile
16puni. Siduri sisseliilimine peab olema sujuv, viltides pedaali h01<:1—
mist vahepealseis asendeis. SGites ei tohi juht jalga siduri pedaalil
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hoida, sest selline teguviis pohjustaks tugilaagri kuumenemist ja
ketaste libisemist. Erilise vajaduseta ei tohi sidurit pikema aja kes-
tel viljaliilitatud olekus hoida.

No gewoe

Kiisimusi kordamiseks. -

Milline on siduri tlesanne?

Millal liilitakse sidur valja? :

Milliseid sidureid kasutatakse autodel GAZ-MM, AA ja M-1?
Kuidas toimub siduri vilja- ja sisseliilimine? '
Millised osad poorlevad ja millised plisivad paigal siduri
viljaliilitud olekus? :

Milliseid sidureid kasutatakse autodel ZIS-5 ja JaG-6?
Kui palju veo- ja veetavkettaid on autode ZIS-5 ning JaG-6
sidureil?

Mis tagab taielikku viljalillimist ja vildib ketaste omavahe-
list hodrdumist autode ZIS-5 ja JaG-6 sidureis?

Milliseid rikkeid esineb sidureis?

Mis pdhjustab siduri libisemist?

. Kuidas korvaldatakse siduri ketaste olitumine?

Kuidas muudetakse siduri pedaali vabakdigu suurust?

. Mis pohjustab siduri poolikut viljalulimist?

Mis pohjustab siduri jérsku sisseliilimist?

. Milliseid rikkeid esineb siduri viljaliilitusmuhvis?

Mis pohjustab siduri viljaliilitushoobade otste kulumist?
Milles seisneb siduri hooldamine?

. Millised autode GAZ-MM, AA ja M-1 ning ZIS-5 ja JaG-6

sidurite osad nduavad médrimist?

21. peatiikk.

KARDAAN- JA PEAULEKANNE, DIFERENTSIAAL JA VEO-

RATASTE POOLTELJED.

1. Kardaanvéll ja kardaanliigendid. Kardaanvolli kaudu kan-
takse joud kdigukastist auto tagasillas olevale peaiilekandele.

Kardaanliigendi 3 (joon. 99) kaudu on kardaanvolli 4 eesmine ots
kaigukasti 2 veetavvolliga sidestatud. Kardaanvdlli tagapoolne ots
on liikumatult iithendatud veetava koonilise hammasrattaga 5. Ham-
masratas 5 on alalises sidestuses suure koonilise hammasrattaga
6. Hammasrattad 5 ja 6 moodustavad auto peaiilekande, mille kaudu
joud iile diferentsiaali ja pooltelgede veoratastele kantakse.

Kardaanliigend on tarvilik seepirast, et kiaigukastist joud kan-
takse peaiilekandele nurga all. Séidu kestel muutub kardaanvolli
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lang vedrudel asetseva auto tagasilla asendi muutudes raami ja
kdigukasti suhtes (tee ebatasasusist pShjustatud touked).

Konstruktsioonilt jagunevad kardaanliigendid kolme gruppi:

a) kanged kardaanliigendid,

b) elastsed kardaanliigendid,

¢) vabad kardaanliigendid (hammasmuhv). }

Autodel M-1 kasutatakse kange kardaanliigendiga (tiilip ,,Spi-
cer”) kardaanvdlli, mille ehitus on néidatud joonisel 115.

Kardaanliigend koosneb kahvlitest 1 ja 4 puksidega 8 ja 5.

Puksi 5 kaudu sidestatakse kar-
daanliigend kidigukasti volli otsaga.
Puksis 8 asetseb kardaanvolli esime-
ne ots. Puks 8 on kinnitatud volli
otsa keeratud seibi ja poldi abil.

Kardaanliigendi kahvlite asend
on vastastikku perpendikulaarne.
Kahvlid on omavahel ristliigendi 2
kaudu iithendatud. Ristliigendi ronga
vilisel pinnal on neli liksteise suhtes
90° all asetsevat sdrme 3. Sormed kii-
vad kahvlite onaraisse ja hoitakse
neis puksidega 7. Pukse 7 hoiavad
kohal vedrulukud 6. Kardaanliigend Joonis 115. , Spicer”-tiitipi
voimaldab kardaanvdlli kaldenurga kardaanliigend.
muutumisi likskdik millises suunas
—_ {iles-alla-liilkumine toimub timber ristliigendi horisontaalselt aset-
sevate sormede, kiilgliikumine (s. t. vasakule ja paremale) limber
vertikaalselt asetsevate ristliigendi sdrmede. Vedrude vetrumisel
muutub tagasilla ja kaigukasti vahe. Vahe muutumist vGimaldab
volli eesotsa liikumine kardaanliigendi muhvis (universaalne kar-
daanliigend).

Auto M-1 kardaanvdll 4 asetseb terastorus 3 (joon. 123). Teras-
toru 3 asetseb kiigukasti ja tagasilla vahel. Kardaanvdlli eesmine
ots toetub rull-laagrile 1. :

Autodel GAZ-MM ja AA kantakse jdud kiigukastilt peatlilekan-
dele vahe- ja peakardaanvolli kaudu. s

Autodel GAZ-MM ja uuemat tiiipi autodel GAZ-AA on vahekar-
daanvoll sidestatud kiigukastiga ja peakardaanvdlliga kahe L, Spi-
cer“~tiilipi kardaanliigendi kaudu.

Varajasemat tiilipi autodel GAZ-AA on vahekardaanvdll 3 iihen-
datud kdigukasti veetavvolliga 1 vaba kardaanliigendiga (joonis 116)-

Kiaigukasti veetavvolli hammastikuga on sidestatud hammastik
10. Viimasega on alaliselt sidestatud vahekardaanvdlli muhvi 2
hammastik.
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Joonis 116. Auto GAZ-AA kardaaniilekanne.

Muhvi hammastik on liihike ja kitsas. See asjaolu vdimaldab
vahekardaanvdllile kdigukasti veetavvolli suhtes véiksemaid kaldu-
misi mootori liikumistel ja autoraami paindumisel.

Vahekardaanvdlli 3 tagapoolne ots on peakardaanvdlliga 8 ,,Spi-
cer“-tulipi kardaanliigendi 4 kaudu sidestatud.

Peakardaanvolli eesmine ots toetub torus olevale rull-laagrile.
Kardaanliigendi koormis ja kuluvus suurenevad kardaanvdlli kalde-
nurga suurenedes. Kaldenurga vihendamiseks on autode GAZ-MMV,
AA ja M-1 mootorid autoraamile kallakasendisse paigutatud.

Autodel ZIS-5 kasutatakse kaht ,,Spicer‘-tiitipi kardaanliigendit
(joon. 117).

Eesmine kardaanliigend iihendab k#igukasti veetavvolli 1 kar-
daanvolli 6 eespoolse otsaga. Tagapoolne kardaanliigend sidestab
kardaanvolli tagapoolset otsa peaiilekande veohammasrattaga 7.

Kaitseks pori vastu on kardaanliigend kahte poolsféddrikujulisse
metallist kesta paigutatud. Kesta iiks pool (2) on kinnitatud &&ri-
kule 9.

Teine (3) tihendiga 8 varustatud pool (3) asetseb kardaanliigendi
puksil 5. Vedru 4 surub kesta pooled tihedalt teineteise vastu.

Kahe kardaanliigendi vajadus autol ZIS-5 on seletatav sellega,
et selle auto tagasild voib kardaanvolli suhtes pddrduda.

Autodel GAZ-MM ja AA, M-1 ning JaG-6 tagasilla asend ei
muutu kardaanvdlli suhtes. Asendi muutmatust tagab kange toru

Joonis 117. Auto ZIS-5 kaksikkardaanliigend.
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tagasilla ja kadigukasti (M-1) vdi tagasilla ja
raami pdiktala vahel (GAZ-MM, AA ja JaG-6).

Sel pohjusel pole nende autode tagasilla
juures teist kardaanliigendit vaja.

Tsentraalse piduri kasutamine on autol
JaG-6 (vaata peatiikki ,,Pidurid®) kolme kar-
daanliigendi vajadust pdhjustanud — the
kange ja kahe. elastse. Elastsed kardaanliigen-
did asetsevad vahekardaanvolli otstel kaigu-
kasti ja tsentraalse piduri volli vahel.

Elastne kardaanliigend (joon. 118) koosneb

kolmest elastsest gummeeritud riidest kettast 1. Joonis 118. Elastne
kardaanliigend.
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Joonis 119. Kardaanliigendite asukohad autodel.
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Kolme kipakese 2 kaudu kinnitatakse ketaste mdlemale poolele
puksid 3. Molema puksi kdpakesed asetsevad teineteise vahel. Uks
puks sidestatakse kaigukasti veetavvolliga, teine vahekardaanvolli
eespoolse otsaga. Gummeeritud ketaste elastsus vdimaldab joudu
thelt vollilt teisele viikese kaldenurga all ule kanda, niisama kui
hammasmuhv.

Autode GAZ-MM ja AA, M-1, ZIS-5 ja ZIS-101 ning JaG-6 kar-
daanliigendite asendid on niidatud joonisel 119. Kardaanvolle ja
kangeid kardaanliigendeid valmistatakse siisinik- voi legeeritud
terasest.

2. Peaiilekanne. Peaiilekande lilesandeiks on:

a) tdisnurkne joutilekanne kardaanvollilt pooltelgedele,

b) rataste veovoime suurendamine,

Kaasaegsete autode peaiilekanne koosneb enamikult kahest spi-
raalhammastikuga koonushammasrattast (joon. 120).

Joonis 120. Koonushammasratastega peatilekanne
(autod GAZ-MM ja AA).

Spiraalhammastik tagab hammasrataste sujuvat ja miirata t60-
tamist. Viike veohammasratas 8 asetseb liikumatult kardaanvolli 7
otsas. Suur veetavhammasratas 3 on diferentsiaali ja pooltelgede
kaudu veoratastega sidestatud.

Peaiilekande hammasrataste hammaste arv maéaratakse vastavalt
autotiiiibile, mootori véimsusele ja ettendhtud maksimaalsele s6idu-
kiirusele. Ulekandearvud on iiksikutel autodel niit. jargmised:

GAZ-MM ja AA — 6,60
M-1 — 4,44
ZIS-5 — 641
JaG-6 — 10,90
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Eeltoodust jireldub, et nende autode rattad poorlevad 4,44—10,9
korda aeglasemalt kui kardaanvoll, kuid ratastele iilekantav poorde-
moment (veovdime) on kardaanvolli omast sama vorra suurem.

Autodel ZIS-5 ja JaG-6 kasutatakse kahekordset peatilekannet.
Peaiilekande iiks paar hammasrattaid on silindrilised, teine paar
koonilised (joon. 121). 3 ,

Kooniline veohammasratas 1
asetseb kardaanvolli otsas ja on
veetava koonilise hammasrat-
taga 2 alaliselt sidestatud. Vii-
mane on kinnitatud vahevol-
lile 4, mille véike silindriline
hammasratas 5 on sidestatud
suure silindrilise hammasrat-
taga 3.

Kahekordse tilekandega saa- :
vutatakse suur iilekandearv Joonis 121. Kahekordne peaiilekanne.
vordlemisi  vdikesemodduliste
hammasratastega. See asjaolu tagab hammasratastele vastupidavust
ja autodele suurt lébivust halbadel teedel. !

3. Diferentsiaal. Diferentsiaal vdimaldab pooltelgede kiilge kin-
nitatud veoratastele iiksteise suhtes erinevate kiirustega poorelda.
Veorataste erinevad poorlemiskiirused on tarvilikud:

a) poorangutel, kus véline ratas suuremas ja seesmine véikse-

mas kaares liigub, s

b) ebatasasel teel, kus iiks ratas liigub tasasel pinnal, teine aga

médda aukusid ja konaraid,

¢) veorataste 1labimootude erinevusel (ebaiihtlane surve kummi-

des voi protektori kulumine).

Kaigil neil juhtudel lédbivad veorattad vordsel ajavahemikul eba-
vordse pikkusega tee. Diferentsiaali puudumine pohjustaks iihe voi
teise ratta libisemist. Selle tagajdrjeks oleks kummide kiire kulu-
mine, s6idul esineva takistuse suurenemine ja auto juhtimise
raskenemine.

Koonushammasratastega peaiilekande ja diferentsiaali skeem on
toodud joonisel 122.

Hammasratta 6 kaudu kantakse kardaanvolli 5 podrlemine ile
peaiilekande veetavhammasrattale 4. Poltidega 3 on veetavhammas-
ratta 4 kiilge kinnitatud diferentsiaali karp 11. Karbis asetseb vii-
kese koonushammasratta 8 (satelliidi) telg: Satelliit voib oma teljel
vabalt poorelda ja on alalises sidestuses veorataste pooltelgede 1 ja
10 hammasratastega 2 ja 9. Veohammasratta 4 pooreldes satelliit 8
poorleb koos sellega ja kannab samasuunalise podrlemise lile veo-
rataste pooltelgede hammasratastele 2 ja 9.
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Kui molemad veorattad teel liikudes kohtavad vordseid takistusi,
siis on hammasrataste 2 ja 9 surve satelliidile 8 vordne. Parem-
poolne hammasratas piiliab seejuures satelliiti kellaosuti liikumise
suunas poorata, vasakpoolne aga vastassuunas. Kui satelliidi mdo-
lemale poolele rakendatud thesuunalised joud on vordsed, siis sa-
telliit oma teljel ei poordu. Kéesoleval juhul on satelliit kiiluks,
mis hammasrattad 2 ja 9 veetavhammasrattaga 4 iiheks tervikuks
ithendab.

Eeltoodust jireldub, et hammasrattad 2 ja 9 poorlevad sel juhul
sama Kkiirusega kui veetavhammasratas 4.

Joonis 122. Diferentsiaali skeem.

Oletame, et veorataste takistus muutus sdidul ebavordseks ja et
parempoolse ratta takistus on suurem kui vasakpoolsel. Parempoolse
hammasratta 9 suurenenud surve tottu podrdub satelliit 8 oma
teljel 7 vastassuunas hammasratta 9 poorlemisele, liikudes selle
hammastikul edasi. Vasakpoolse hammasratta 2 suhtes satelliit 8
poordub selle poorlemise suunas. Tulemuseks on parempoolse ham-
masratta 9 poorlemise aeglustumine ja vasakpoolse hammasratta 2
poorlemise kiirenemine. ,

Vasakpoolse veoratta poorlemine aeglustub samavorra, kuivord
parempoolse poorlemine kiireneb. Kui parempoolne veoratas téie-
likult peatub, siis vasakpoolne poorleb hammasratta 4 suhtes kahe-
kordse kiirusega. Veetavhammasratta 4 ithe poorde kohta teeb va-
sakpoolse ' veoratta pooltelje hammasratas kaks pooret: ihe pdorde
satelliidi 8 poorlemise tottu koos hammasrattaga 4 ja teise poorde
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satelliidi poorlemise tottu teljel 7, selle edasi liikudes mooda paigal-
seisva parempoolse hammasratta 9 hammastikku.

Diferentsiaal kergendab liikumist pdoranguil ja vdhendab kum-
mide kulumist, kuid pdhjustab samaaegselt moningaid ebasoovita-

vaid nahtusi,

nii kui:

a) auto viskumine veorataste erinevate kiiruste tottu, juhul kui
nende sidestus pole tee pinnaga tihtlane, v6i pidurdamisel,

kui pidurid ei tombu ligi

erinev,

iiheaegselt v0i nende surve on

b) véimatus liikuda, kui tihe veoratta ililekanne on vigastatud

Joonis 123.

Auto M-1 tagasild.

(pooltelje murdumine, sidestuse
katkemine pooltelje ja ratta va-
hel) voi iithe ratta sattudes libe-
dale pinnale. Viimasel juhul
poorleb iiks ratas pealilekande
veetavhammasratta suhtes kahe-
kordse kiirusega, teine aga
seisab.

4. Tagasild. Tagasild koosneb
peaiilekande ja diferentsiaali kar-
terist 21 ja 13 ning veorataste
pooltelgede 10 ja 17 katteist 9 ja
18, koos viimaste juurde kuulu-
vate osadega.

Joonis 124. Auto M-I tagaratta
rummu kinnitus poolteljele.
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Auto M-1 tagasilla ehitus on médidatud joonisel 123.

Torukujulise kardaanvdlliga 4 on sidestatud veohammasratta 20
telg 5. Hammasratas 20 on alaliselt sidestatud peaiilekande veetav-
hammasrattaga 15. Veohammasratta 20 telg 5 poorleb kahekordses
koonusrull-laagris 6, telje ots toetub silindrilisele rull-laagrile 7.
Viimane asjaolu tagab veohammasrattale 20 Giget asendit veetav-
hammasratta 15 suhtes suurte péérdemomentide iilekandmisel (esi-
mesel ja teisel kaigul).

Veetavhammasratta 15 kiilge on poltidega kinnitatud kolmest
osast 19, 14 ja 12 koosnev diferentsiaali karp.

Diferentsiaali karbi keskmise 14 ja parempoolse 12 osa vahele on
kinnitatud ristliigendi 8 teljed, milledel poérlevad neli satelliiti, mis
veorataste pooltelgi 10 ja 17 omavahel sidestavad.
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Joonis 125. Auto ZIS-5 tagasild labiloikes.

Diferentsiaali karp toetub kahele pooltelgede katteis 9 ja 18 aset-
sevale koonusrull-laagrile 11 ja 16. Kummagi pooltelje 17 kooniline
ots (joon. 124) on ratta 23 rummuga 22 kiilu ja mutri 25 abil sides-
tatud.
Rattarumm poorleb pooltelje kattes 18 asetsevas rull-laagris 24.
Pooltelgede ja rattarumimude tihendid on joonisel 124 numbritega
26 ja 27 margitud.
Autode GAZ-MM ja AA (joonis 120) peaiilekande ja diferentsi-
aali ehitus sarnaneb M-1 omaga, vilja arvatud jargmised erinevused:
a) Diferentsiaali karp ei koosne kolmest, vaid kahest osast 1ja2,
mis omavahel on sidestatud poltidega 9. Karbi vasakpoolse
osa 2 airikule on needitud peaiilekande veetavhammasratas 3.

b) Peaiilekande veohammasratta 8 voll 4 on kardaanvolliga 7
soontega muhvi 6 kaudu sidestatud. Muhvi pikilitkumist to-
kestab polt 5.
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Autol ZIS-5 (joon.
125) poodrleb véikese
koonushammasratta
12 voll 10 kahes koo-
nilises rull-laagris 11
ja kuullaagris 9. Va- ¥
hevoll 7 toetub Kka-
hele koonusrull-laag-
rile 6. Vahevoll moo-
dustab viikese ;si-
lindrilise hammas-
rattaga 8 tthe
terviku. Suur koo-
nushammasratas 13
asetseb tihedalt wva-
hevolli soontel. Dife-
rentsiaali  karp 2
toetub kahele kuul-
laagrile 3 ja on poltidega

kinnitatud. Hammasrattad 1 asetseva
Viimane asjaolu voimaldab

tel.
koostvetavast tagasillast.
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Joonis 126. Auto ZIS-5 veoratta pooltelg

ja rattarummu laagrite paigutus.

Joonis 127. Auto JaG-6 tagaratta rummu

kinnitus poolteljele.

suure silindrilise hammasratta 5 kiilge
d veorataste pooltelgede soon-
pooltelgede viljavotmist mitte-

Jouiilekanne auto ZIS-
5 veoratastele on nédida-
tud joonisel 126.

Tagasilla karterisse 38
on pressitud pooltelgede 2
teraskatted 1. Rataste
rummud 3 poorlevad kat-
teile paigutatud kahel
koonusrull-laagril 7 ja 6.
Poltidega ja mutritega 5
on rataste rummudele
kinnitatud #adrikud 4, mil-
lede kaudu pooltelgede
poorlemine kandub ratas-
tele.

Auto JaG-6 (joon. 127)
rataste rummud 3 poor-
levad kahel pooltelgede
kattel 7 -asetseval kuul-
laagril, milledest iiks 6 on
ihekordne ja teine 2 ka-
hekordne. Pooltelgede 1
otsad asetsevad muhvi-
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de 5 soontes. Muhvid on poltidega ja mutritega 4 rataste rummu-
dele 3 kinnitatud. Pooltelgede péérlemine kandub ratastele muh-
vide 5 kaudu.

Peaiilekande ja diferentsiaali hammasrattad valmistatakse legee-
ritud terasest. Kuluvuse vidhendamiseks hammaste vélispinnad tse-
mentiiditakse.

Autode GAZ-MM, AA ja M-1 diferentsiaali karbid valmistatakse
malmist, ZIS-5 oma terasest. Rataste poolteljed valmistatakse
stisinik- V01 legeeritud terasest.

5. Rikked. Kardaanliigendite rikked seisnevad peamiselt hodr-
duvate osade kulumises. Kulumise tunnuseks on 166gid mootori
vantvolli poorete jarsul suurendamisel ja touked liikumise alusta-
misel paigalseisust. ,»opicer“-tiilipi kardaanliigendi remont seisneb
harilikult ristliigendi teraspukside vahetamises. Harvemini tekib
ristliigendi vahetamise vajadusi. Uhenduspukside soonte tugeva ku-
lumise korral asendatakse kardaanliigendid uutega.

Auto JaG-6 elastsete kardaanide gummeeritud kettad asenda-
takse kulumise korral uutega. :

Auto ZIS-5 lahtise kardaanvdlli Juures rikkeid peaaegu ei esine,
valja arvatud vigastused pealesdidul méonele tokkele. J arsk litkumi-
se alustamine paigalseisust v&ib pohjustada kardaanvdlli otsest mur-
dumist védindejdudude jirsu suurenemise tdttu. :

Peatilekandeis kuluvad hammasrattad ja laagrid. Hammasrataste
laagrite ja sidestuse reguleerimine nduab tagasilla osalist voi téie-
likku koostvotmist. See on keerukas ja vastutusrikas t66, mida
viheste kogemustega juhid iseseisvalt ei toimeta.

Diferentsiaali hammasrattad ja laagrid kuluvad samuti. Kulu-
mise tunnuseiks on miira ja tduked liikumise alustamise] paigal-
seisust. ;

GAZ-MM, AA ja M-1 ning ZIS-5 ja JaG-6 diferentsiaale autode
ekspluatatsiooni kestel ei reguleerita. Diferentsiaalide remont seis-
neb kulunud osade asendamises uutega.

Veorataste pooltelgede katete tihendite ebatihedus pohjustab o6li
sattumist piduri trumlisse ja sealt pidureile.

Uks teel ettetulevaid vdimalikke diferentsiaali rikkeid on &li
véljumine thenduste ebatiheduse tdttu voi karteri vigastamise kor-
ral monele tokkele sbites.

Oli viljumine pdhjustab satelliitide sissesé6bimist nende telgedel
ja pooltelgede hammasrataste kinnijaédmist diferentsiaali karbi libi-
sevais laagreis.

Tulemuseks on see, et poolteljed ei saa erinevate kiirustega p6o-
relda, mis auto juhtimisel on otsekohe tunda. Pikaajaline 6lita sdit-
mine vdib diferentsiaali kélbmatuks muutumist pohjustada. Ham-
maste murdumise korral pole edasisdit v&imalik. Niisuguseid rik-
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keid esineb harva, vilja arvatud juhud, kus juht neid ise liivasse voi
kraavi kinnijaanud auto jarsult vdljatombamisega pohjustab. Véaan-
dele tugevasti koormatud pooltelgede murdumisi esineb sagedamini.

Autodel GAZ-MM, AA ja M-1 esineb pooltelgi veoratastega si-
destavate kiilude katkemisi. ;

Pooltelje murdumise korral pole séidu jatkamine omal joul voi-
malik. Ka jirelveoga on niisuguse vigastusega auto #ratoomine ras-
kendatud, sest murdunud poolteljega ratas tuleb alt ara.

Niisugustel juhtudel paigutatakse piduri tugiketta alla eriline
kiru voi selle puududes lihtsalt puust jalas, mille abil auto jarel-
veos remonti toimetatakse.

6. Hooldamine. Kangete kardaanliigendite hooldamine seisneb
nende miirimises vastavalt allpool olevas tabelis antud juhistele:

Maarimi Maiirimiskohtade arv
Mairimise e
Auto mark vaheajad Pea- | Vahe- |Tagumine Maiirde nimetus
km kardaan l kardaan | kardaan
M-1 1500 e L Konstaliin voi
| ‘ solidool
GAZ-MM ja AA 1500 2 1 — sama
Z1S-5 ' 300 ; 1 — 1 ~ sama
JaG-6 300 11 — — Mootori oli
Z1S-101 10000 1 —— 1 Konstaliin v&i
» ‘ solidool
ZI1S-101 2000 Libisevad iihendused . sama

Tehnilisel iilevaatusel nr. 2 kontrollitakse kardaanliigendeis
esinevaid 16tke. Elastseid kardaanliigendeid puhastatakse porist,
pingutades samaaegselt nende polte. Elastsete kardaanliigendite
suhtes tuleb silmas pidada, et dli ja muud naftasaadused rikuvad
kardaani gummeeritud riidest kettaid.

Oli vahetamisel pestakse tagasilla karterit petrooliga. Karteri
pesemisel toimitakse jérgmiselt:

a) viljalaskeava kaudu lastakse vana oli vilja (autol ZIS-5 kee-

ratakse vilja diferentsiaali karteri kaane kaks alumist polti),

b) karterisse valatakse vastava ava kaudu 1—2 1 petrooli,

¢) tungraua abil tostetakse tiks veoratas tiiles, mootor kaivita-

takse ja lastakse 1 min. kestel sisseliilitatud otselilekandega
tootada,

d) petrool -lastakse karterist véalja,

_e) tagasilla karter taidetakse kontrollava tasemeni pool'paksg
dliga — suvel nigrooliga ,, L voi avtooliga 18, talvel mgrooy
_L“ ja avtooli 6 v&i avtooli 10 seguga, vahekorras 60/40 voi
darmisel juhul avtooli ja solidooli seguga, vahekorras 50/50.
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Uutel autodel ZIS-5 vahetatakse 6li esmakordselt 500 km, teis-
kordselt 3000 km ja jargnevalt iga 8000 km ldbi sdites. Teistel auto-
del vahetatakse 6li esmakordselt 1000 km ja jargnevalt iga 6000 km
ldbi sbites (autol ZIS-101 15000 km 1dbi sdites).

Autode ZIS-5 ja JaG-6 pooltelgede hooldamine seisneb &ddriku
voi muhvi kinnituspoltide kontrollimises. Autode GAZ-MM, AA ja
M-1 ning ZIS-101 juures kontrollitakse pooltelgede koonlhste otste
sidestust rataste rummudega ja nende sidestuste Kkiile.

Kontrolli teostamiseks tostetakse tagasild tungrauaga ules ja
ratast koigutatakse kahe kidega iithelt poolelt teisele.

00 1o

2200, SLON S

10.

. Millistest peamistest osadest koosneb diferentsiaal?
12;

13.

14.

. Kuidas toimub jou tilekandmine diferentsiaalilt veoratastele?
16.

157
18.
19.

20.
21

294

Kusimusi kordamiseks.

Milline otstarve on kardaanliigendil?

Millistesse liikidesse jagunevad kardaanliigendid?
Kuidas on ehitatud ,,Spicer“~tiitipi kardaanliigend?
Mitu kardaanhigendit on autol GAZ-MM, GAZ-AA, M-1,
ZI1S-5 ja JaG-6 ning kus need asetsevad"

Mispérast kasutatakse autol ZIS-5 kaht kardaanlngendlt"
Milline on elastse kardaanliigendi ehitus?

Milline on auto peatilekande iilesanne?

Millistest osadest koosneb peaiilekanne?

Missugust peatilekannet nimetatakse kahekordseks?
Milline on diferentsiaali iilesanne?

Millal ja mispérast poorlevad oma telgedel satelliidid?
Kuidas satelliitide poorlemine mdjutab veorataste pooltel-
gede hammasrataste poorlemist?

Milliseid ebasoovitavaid ndhtusi pdhjustab diferentsiaal?

Mitu laagrit on autodel GAZ-MM, AA, M-1, ZIS-5 ja JaG-6
veorataste rummudel ja kus need laagrid asetsevad?
Milliseid rikkeid esineb kardaanliigendeis?

Kuidas diferentsiaali sisses6obimised viljenduvad sdidul?
Milliseid raskusi esineb murdunud poolteljega autode GAZ-
MM, AA ja M-1 jarelevedamisel?

Milles seisneb kardaanliigendite hooldamine?

Kuidas vahetatakse 6li tagasillas?



JUHTIMISSEADMED.

22. peatukk.
ROOLISEADE.

1. Rooliseadme ehitus. Auto liikumissuunda muudetakse esirat-
taid rooliseadmega paremale vdi vasemale podrates. Autodel kasu-
tatakse esitelgi, mis kummagi esiratta kddndtelje poéordumist timber
selle poldi vdimaldavad.

Pooranguil kumbki esiratas sooritab erineva raadiusega kaare.
Rataste poikilibisemise véltimiseks peab podrangu senter asetsema
tagarataste telje pikenduse joonel.

Selie ndude tiitmiseks peab kumbki esiratas erineva nurga vorra
poorduma — seesmine ratas suurema ja viline vidiksema nurga
vorra. Erinevaid poérdumisnurki vdimaldab esiratastele allpool kir-
jeldatud seade.

Skemaatiliselt on auto rooliseade néidatud joonisel 128.

Joonis 128. Auto rooliseadme skeem.

Esitelje 3 otsad on rataste kdéndtelgedega 1ja6 liikuvalt then-
datud. Kaindtelgedele kinnitatakse laagreil vabalt poorlevad esira-
taste rummud. Kaindtelgedele on kinnitatud hoovad 13 ja 8. Viima-
seid iihendab omavahel paralleelvarras 9. Selle varda kaudu kandub
iihe ratta poordumine iile teisele. Paralleelvarras 9 on lithem kui
esitelg 3. Teljest 3, hoobadest 13 ja 8 ning paralleelvardast 9 moo-
dustatud nelinurk ei ole seepérast tdisnurkne, vaid trapets. Viimane
asjaolu tagab ratastele ebavordset poéordumist.

V5lli iilemisele otsale 5 on kinnitatud rooliratas 7, alumisel otsal
on tiguhammastik.

Tiguhammastikuga 4 on sidestatud hammassektori voi ketta 10
hammastik. Ketta 10 vollile on kinnitatud hoob 11. Hoob 11 on sides-
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tatud vardaga 2, mis omakorda on Uhendatud vasaku esiratta kaand-
teljele kinnitatud hoovaga 12. Rooliratast vasakule poorates podrdu-
vad ka voll 5 ja tiguhammastik 4. Ketta 10 hammastik liigub see-
juures moodda tiguhammastikku tiles, poorates hooba 11. Viimase
liikumine kandub varda 2 ja hoova 12 kaudu ratta kaandteljele 1,
sundides seda teljel a-b vasakule péérduma. Uheaegselt vasaku ratta
kadndtelje poordumisega poordub ka parempoolse ratta kidndtelg
vasakule. Parempoolse ratta kiddndteljele poérdumine kandub hoova
13, varda 9 ja hoova 8 kaudu.

Rooliratast paremale poorates liiguvad kdik osad vastassuunas ja
esirataste kidndteljed poorduvad paremale.

Rooliseade on tarvilik hoova 12 edasi-tagasi liigutamiseks ja auto
pooramiseks vajaliku jou vdhendamiseks. Jou vihendamine saavu-
tatakse ketta 10 liikumise tunduva aeglustamisega suhteliselt rooli-
rattale, s. t. rooliseadme suure iilekandearvuga.

Joonisel 129 on n#idatud auto M-1 ratta pédrdemehhanismi osad.

Esitelje 5 otsad on teraspoltide 2 kaudu rataste kiddndtelgedega
1—3 liikuvalt sidestatud.

Parempoolse ratta kdéndteljele kinnitatakse paralleelvarda hoob,
vasaku ratta kéandteljele kaksikhoob 13, millega rooliseadme piki-
ja paralleelvarras sidestatakse. Vardad on hoobadega kuulliigendite

< 4 kaudu tihendatud.

Kuulliigendid on varus-
tatud vedruamortisaatorite-
2 ga, millede ehitus selgub joo-
niselt 129. Paralleelvarda 6
otstesse 10 kdivad erilise sis-
seloike kaudu kuulliigendi
sormed 4. Otstes 10 asetse-
vad sormed 4 ipoolsfiarilise
pinnaga seibi 11 ja korgi
12 vahel. Seibid toetuvad
survepiirajaile 7 paigutatud
tugevatele vedrudele 8. Ved-
rud leevendavad tee eba-
tasasusist pohjustatud tou-
keid, mis rataste kaudu roo-

liseadmele kanduvad.

Maarde viljumist kuul-
liigendist tokestab tihend 9.

2. Autode GAZ-MM ja
AA rooliseade. Autode GAZ-
Joonis 129. Auto M-1 esirataste MM ja AA rooliseadme ehi-
pé6ramismehhanismi tksikosad. tus on ndidatud joonisel 130.

e
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Toruvolli 4 ulemisele
otsale on rooliratas 5 kin-
nitatud, alumise otsa
soontel asetseb tiguham-
mastik 1. Tiguhammastik
toetub kahele koonus-
rull-laagrile.

Tiguhammastik on si-
destatud  kahehambalise
sektoriga 8, mille vollile
9 on hoob 10 kinnitatud,
mis omakorda paralleel-
vardaga 14 on sidestatud.
Rooliseadme tiguhammas-
tik ja sektor asetsevad
poltidega autoraami vasa-
ku tala kiilge kinnitatud Joonis 130. Auto GAZ-MM ja AA rooliseade.
karbis 2. Karp tidide-
takse oliga. Hoobade ja varraste kuulliigendid on vedruamortisaato-
ritega varustatud. Hoova 10 kuulikujuline ots kiib erilise sisseldike
kaudu paralleelvardasse 14. Vardas asetseb hoova 10 ots kahe pool-
sfairilise pinnaga seibi vahel. Tagumine seib toetub tugevale ved-
rule 12, mida keermetega kork 11 kohal hoiab.

Auto M-1 rooliseade. Auto M-1 rooliseadme (joon. 131)
chitus sarnaneb autode GAZ-MM ja AA omaga. Volli 10 alumisele
otsale on kinnitatud tiguhammastik 8.
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Joonis 131. Auto M-1 rooliseadme osad.
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Tiguhammastik toetub karbis 7 asetsevale kahele koonusrull-
laagrile 6 ja 9. Tiguhammastikul liigub teljel 1 asetsev kaksikrull 2,
mis poorleb rull-laagril 15. Rull 2 asetseb volli 3 véljaldikes. Voll 3
on soonte kaudu hoovaga 14 sidestatud. Selle rooliseadme paremu-
seks, vorreldes GAZ-MM ja AA omaga, on viiksem hédrdumine
mehhanismi osade vahel.

4. Autode ZIS-5 ja JaG-6 rooliscadmed. Autode ZIS-5 ja JaG-6
rooliseadmeis toimub iilekanne tiguhammastikuga ja véndaga. Ule-
kande ehitus on n#idatud joonisel 132.

Rooli toruvdllile 8 on pressitud lai ti-
guhammastik 3. Tiguhammastik toetub
kahele tiguhammastiku karbis asetse-
vale kuullaagrile 2. Tiguhammastiku va-
hel asetseb vidnda 1 sorm 4. Vinda 4
vollile 5 on kinnitatud hoob 7.

ZIS-5 rooliseadmes asetseb hoob 7 volli
5 soontel.

JaG-6 rooliseadmes on hoob 7 volli 5
tuvipliramiidikujulisele otsale vedrusei-
biga varustatud mutri 6 abil kinnitatud.
Rooliratta pooramise] liigub sorm 4 tigu-
hammastikus 3 iles voi alla, poorates
vinda 1 volli 5 kaudu hooba 7 edasi v&i
tagasi.

JaG-6 rooliseade erineb ZIS-5 omast
peamiselt moddetes ja reguleerimissead-
mega.

Joonis 132. Autode ZIS-5 Rooliseadme varraste ja hoova 7 sor-

ja JaG-6 rooliseadme tigu-  med on vahetatavad. Hoova 7 ja paralleel-

hammastik ja vint. varda kuulliigend on analoogiline autode
GAZ-MM ja AA omaga (joon. 130).

Autode ZIS-5 paralleelvarda tihenduste isedrasuseks on seade,
mis automaatselt kaotab nende tthenduste kulumisel tekkiva 13tku
suurenemise.

Kuulliigendi sorm asetseb varda otsas kahe vedrudega koorma-
tud ekstsentrilise seibi vahel. Kuulliigendi sérme kuludes Kkiituvad
seibid vedrude mdjul kuuli ja varda otsa seinte vahele. Sel teel jidib
sorme kuuli sidestus varda otsaga piisivalt tihedaks.

JaG-6 rooliseadme paralleelvardal 166ke leevendavaid vedrusid
ei ole. Rooliseadme v0ll, esirataste kdandteljed, hoovad ja vardad
ning teised osad valmistatakse siisinik- v&i legeeritud terasest.
Tiguhammastiku karp valmistatakse malmist.

5. Rikked. Rooliseadme p&himised rikked seisnevad osade kulu-
mises. Kulumisi pohjustavad:
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a) sditmine halval teel, eriti kiire sditmine modda niisugust teed,

b) séitmine tee rédpmetes, pehmel teel ja siigavas lumes,

¢) rataste pddramine auto paigal seistes,

d) osade ebaregulaarne ja hooletu médédrimine voi madala kvali-
teediga maéire.

Kulumise tottu rooliseadme osade vahel tekib vabakiaik voi 16tk,
nii et rooliratta vordlemisi suurel pddramisel esirattad veel ei
poordu.

Rooliratta viike vabakiik on siiski paratamatu (normaalsed 16t-
kud mehhanismi liigendeis) ja 10—15° ulatuses autojuhtimise hol-
bustamiseks isegi tarvilik. Suur vabakiik raskendab auto juhtimist.
Ohutuse tagamiseks ei vdi rooliratta vabakiik olla suurem kui 36°
voi ', rooliratta tdispoordest. Liigselt suure vabakdigu pohjusiks
voivad olla:

a) kuulliigendite kulumine. Vea korvaldamiseks pingutatakse
kuulliigendite keermetega korke (autol ZIS-5 vahetatakse
kuulliigendite seibid). Esirataste oige asendi siilitamiseks pi-
kendatakse pirast korkide pingutamist paralleelvardaid,

b) esirataste kidindtelgede pukside vOi poltide kulumine. Viga
kdrvaldatakse kulunud osade asendamisega, :

¢) varraste amortisaatorite vedrude murdumine (murdunud ved-
rud asendatakse uutega),

d) tiguhammastiku karbi kinnituse 16dvenemine (polte pingu-
tatakse),

e) rooliseadme osade kulumine,

f) esirataste laagrite kulumine.

Rooliseadme suurenenud vabakdik kdrvaldatakse vastava regu-

leerimisega.

Autode GAZ-MM ja AA rooliseadme vabakdik korvaldatakse
hammassektori ja selle vdlli vahelise, rooli volli ja sektori ning tigu-
hammastiku vahelise 16tkude re-
guleerimisega.

Hammassektori vabakéigu suu-
rust kontrollitakse sektori telje
teises otsas oleva hoova liikumise
kaudu. Vabakiigu vdhendamiseks
16dvendatakse kontrmutrit 1 (joon.
133). Erilise kovera kruvikeera-
jaga keeratakse kruvi 2 16puni sis-»
se, jirgnevalt sama kruvi keera-
takse !/, poorde voOrra tagasi ja

N

s

kontreerita.kse. Seu?..s asendis. Joonis 133. Autode GAZ-MM ja AA
Reguleerimisele jargnevalt kont-  rooliseadme hammassektori volli regu-
rollitakse sektori vdlli liikumise leerimine.
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kergust. Rooliratta volli pikildtku méédrab volli iiles-alla-liikumine
rooliratta podrates normaalse vabakidigu ulatuses.

Rooliratta volli pikildtk korvaldatakse jargmiselt (joon. 130):

a) rooliratas pooratakse 16puni vasakule vdi paremale ja siis

‘/s poorde vorra tagasi,

b) 18dvendatakse poltide 6 ja 7 mutreid ning tiguhammastiku

asendi reguleerimispoldi 3 kontrmutrit,

c) polt 3 keeratakse IGpuni sisse ja jargnevalt '/, pooret tagasi

ning kontreeritakse selles asendis. Kinni keeratakse ka poldid
6 ja 17,

d) rooliratast vasakule ja paremale pddrates kontrollitakse rooli

litkumise kergust. Sektori ja tiguhammastiku sidestuse regu-

_ leerimine on keerukas ning vastutusrikas toiming, mida viheste

kogemustega juhid ei toimeta.

~ Auto M-1 rooli volli laagreid pingutatakse vihendades vahesei-
bide 4 arvu, mis on kaane 5 ja tiguhammastiku karbi vahel (joon.
131). Kui kaksikrullil telje suunas ilmneb viike 15tk, siis viga kor-
valdatakse, keerates sisse kaanes 12 asetsevat kruvi 11, 16dvendades
enne sissekeeramist kruvi 11
kontrmutrit. Kaksikrulli 1la-
hendamiseks tiguhammasti-
kule voetakse rooliseade osa-
liselt koost lahti ja vihen-
datakse vaheseibide 13 arvu.
Viheste kogemustega juhti-
dele pole soovitav seda toi-
mingut ette votta.

Autode ZIS-5 rooliseadmes
(joon. 134) reguleeritakse
tiguhammastiku pikilotku ja
vianda sorme 16tku tiguham-
mastikus.

Tiguhammastiku pikildt-
ku reguleerimiseks 1ddven-
datakse kinnituskruvi 5 ja
rooli volli Kkinnitust naite-
abindude laua kiiljes olevas
kronsteinis. Jiargnevalt kee-
ratakse mutrit 3 kuni nor-
maalse 16tku saavutamiseni.
Laagrite liigsest juurdetdm-
bamisest tuleb hoiduda. Vin-
Joonis 134. Auto ZIS-5 rooliseadme da sbrme 15tku reguleeri-

reguleerimine. miseks tiguhammastikus la-
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hutatakse rooliseadme pikivarras hoovast 6, karbi 1 kaas 2 voetakse
maha ja vaheseibide 4 arvu vihendatakse kuni 16tku joudmiseni
normaalseisse piiridesse. Vaheseibide lubatav minimaalne arv on
iiks terasest ja teine paberist. Viimane neist tokestab 0li véljumist.
Enne hoova 6 iithendamist pikivardaga kontrollitakse, kas rooli-
seadmes ei esine sissesoobimisi. Kontrollimist teostatakse roolira- .
tast iihest piirasendist teise poorates.

Auto JaG-6 rooliseadme reguleerimine toimub samuti kui autol
71S<5. Erinevuseks on kontrmutri 16dvendamine kinnituskruvi 5
asemel. Kontrmutter kontreerib tiguhammastiku karpi keeratud
puksi.

Rooliseadme sisseséobimine ja raskelt poordumine on sama oht-
lik kui suur vabakiik. Sisseséobimisi vGib pohjustada ebadige regu-
leerimine voi rooli volli laagrite purunemine. Raskelt poordumist
voivad pohjustada ka méérde puudumine liigendeis voi esirataste
ebadige asend.

6. Hooldamine. Rooliseadme hooldamine seisneb jargmisis toi-
minguis:

a) rooliseadme koigi liigendite madrimine,

b) sidestuskohtade kontrollimine,

¢) vabakiigu kontrollimine,

d) rooliseadme, reguleerimine.

Juhendid rooliseadme viliste liigendite maiirimiseks on toodud
allpool olevas tabelis:

Il e
Pa]riaig:re‘ldvi:gda 1 Rataste kaiandteljed

‘ M'ail'irimise! Maéritava-

Pikivarda liigendid

Auto mark || Mazrimise } Maaritava- || Maarimise | Mddritava-

|| vaheaeg |te kohtade‘i vaheaeg | te kohtade| vaheaeg |te kohtade
\ km : ary 1 m \ arv l km arv
T T :
GAZ-MM . | 2 - '1 l\ ‘
fa AA~T Y 400 | 98| 400 | 2 | 400 , 4
Mot s 750 | 27 750 | : | 750 +
4% RO 250 | g 250 poN 250 | 1
JaG-6 . . . 300 | g0 300 Yl 300 - 2
ZISS108 = 1000 | g g . o AlS 000 4

Rooliseadme liigendeid mééritakse nigrooliga voi ddrmisel juhul
solidooli ja avtooli seguga. Médrde paremaks sattumiseks liigendeisse
on soovitav esitelg tungrauaga iiles tosta ja rooliratast tihele ning
teisele poole poorata.

Miiret lisatakse juurde médrdepritsiga kuni viarske méaidrde véal-
jumiseni koigi mééritavate liigendite vahelt.
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, Keskmisel remondil vbetakse laagrid ja kuulliigendid koost lahti,
kontrollitakse nende seisukorda, pestakse petroolis ja tdidetakse
maéadrdega.

Autode GAZ-MM, AA ja M-1 tiguhammastiku karpi lisatakse
keskmisel remondil poolpaksu 8li, nigrooli ja avtooli segu, vahekor-
ras 40/60, avtooli 10 vdi ddrmisel juhul solidooli ja avtooli segu,
vahekorras 50/50.

Autode ZIS-5 ja JaG-6 rooliseadmeis vahetatakse &li tehnilistel
ulevaatustel nr. 2.

Koik rooliseadme sidestused nduavad perioodilist kontrollimist,
sest auto juhitavuse kaotamisele jargneb paratamatult raske auto-
onnetus.

Kontrollitakse jargmisi sidestusi:

a) tiguhammastiku karbi kinnituspolte,

b) sektori, kaksikrulli v6i viandavollil oleva hoova Kkinnitust

vollile,

¢) piki- ja paralleelvarda kuulliigendite korkide kinnitust ja
splinte,

d) esirataste kiddndtelgedele kinnitatud hoobade mutreid ja
splinte.

Rooliseadet kontrollitakse hoolikalt (vabakiik, sissesoobimine)
enne iga viljasditu, vaatamata auto seisukorrale selle paigutamisel
garaazi.

Kisimusi kordamiseks.

1. Millistest osadest koosneb rooliseadme trapets?

2. Mispérast rooliseadmes on vajalik tilekanne?

3. Kuidas on ehitatud autode GAZ-MM, AA, M-1, ZIS-5 ja
JaG-6 rooliseadmed? ;

4. Kuidas trapetsi hoovad on sidestatud rooliseadme varrastega?

5. Kuidas tagatakse autodel ZIS-5 paralleelvarda ja hoobade
pidev tihe sidestus?

6. Milliste rooliseadme osade kaudu kandub joud auto ZIS-5
roolirattalt esiratastele (joon. 128)?

7. Millised asjaolud pdhjustavad rooliseadme kiiret kulumist?

8. Mida nimetatakse rooliscadme vabakédiguks?

9. Milline on rooliseadme lubatav vabakéik?

10. Millised asjaolud pdhjustavad ebanormaalset vabakaiku?

11. Kuidas reguleeritakse autode GAZ-MM ja AA, M-1, ZIS-5 ja

JaG-6 rooliseadmeid?

12. Mis pdhjustab rooliseadmes sisses66bimisi?

13. Milles seisneb rooliseadme hooldamine?

14. Milliseid rooliseadme sidestuskohti mééritakse teistest sage-
damini?

15. Mida kontrollitakse rooliseadmes perioodiliselt?
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23. peatiikk.
PIDURID.

1. Pidurite otstarve ja ehitus. Pidurite iilesandeks on auto kiire
peatamine ja paigalhoidmine kallakutel.
Skemaatiliselt on pidurite ehitus ndidatud joonisel 135.
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Joonis 135. Mehaanilise klotspiduri skeem.

Liikumatule kettale 3 on paigutatud kaks piduriklotsi 4 ja 9, mis
toetuvad vollile 10 ja kithmikule 7. Piduriklotsid asetsevad trumlis 5
mis rattaga koos poorleb. Viikese vahe piduriklotside ja trumli vahel
tagab klotse kokkutdmbav vedru 8. Kiihmik 7 on kinnitatud hoo-
vale 6, mis varda 2 kaudu on piduri pedaaliga 1 sidestatud. Pedaa-
lile vajutades surub kithmik 7 piduriklotsid vastu trumlit (joon. 135,
parempoolne skeem).

Poorleva trumli ja paigalseisvate piduriklotside vahel tekib hoor-
dumine, mille tagajirjel on ratta edasiliikumine takistatud. Vajuta-
mise 16ppedes pedaalile 1 tombab vedru 8 piduriklotsid algseisu ja
rattad voivad uuesti vabalt podrelda (joon. 135, vasakpoolne skeem).

2. Auto M-1 pidurid. Auto M-1 jalg- ja késipidur mdjuvad
samadele esi- ja tagarataste piduriklotsidele.

Selle auto esi- ja tagarataste jalgpiduri ehitus selgub jooni-
selt 136. ‘

Tagasilla katte sarikule kinnitatud kettale 6 on paigutatud piduri-
Kklotsid 1. Piduriklotside vilispinnale on needitud ferratoost (vask-

-
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asbestkude) voi raisbestist (pressitud asbestmass) katted. Piduriklot-
sid toetuvad reguleerimispoldi 5 koonilisele otsale ja kithmikule 10,
mis Kklotse laiali surub. Poldile 5 piduriklotsid toetuvad varraste 4 ja
kithmikule rullide 7 kaudu. Viimased asetsevad vabalt telgedel 8.
Piduriklotsid asetsevad ratta rummule kinnitatud trumlis. Pedaalile
vajutades voll 9 koos kithmikuga 10 poordub ja vajutades rullidele
7 surub piduriklotsid vastu trumlit. Pedaalile vajutamise 15ppedes
vedrud 3 tombavad piduriklotsid algasendisse tagasi.

Pidurdamine toimub jalgpedaaliga voi késihoovaga. Pedaali va-
jutamine ei mdjuta hoova asendit ja hoova tdmbamine pedaali
asendit.
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Joonis 137. Auto M-1 esirataste
Joonis 136. Auto M-1 pidurid. pidurite tihendus.

Pedaalilt vdi hoovalt kandub joud tagarataste pidurite vollidele
9 (joon. 136) iile pdikvolli ja pendelhoovastiku. Pendelhoovastiku
raskused asetsevad tagasilla 60tsumise sentri joonel. Viimane asjaolu
vildib pidurite pealetombumist tagarataste vedrude kokkusurumisel.

Esirataste pidurite vollidele 9 kandub joud pdikvollilt lithikeste
varraste, kaksikhoobade ja timbrikes olevate terastrosside kaudu.

Esirataste pidurite sidestus on ndidatud joonisel 137. Kaksikhoo-
badelt tulev tross on otsa 3 kaudu karbis 5 asuva libisejaga 4 liiku-
valt sidestatud. Vardaga 6 on libiseja 4 sidestatud kithmiku valli 7
hoovaga (9, joon. 136). Trossi iimbriku 1 iiks ots on kangelt raamile
kinnitatud, tmbriku teises otsas olev muhv 2 asetseb karbis 5. Nii-
sugune ehitus vdimaldab jou iilekandmist pidurseadmele esirataste
olles raami suhtes likskdik millises asendis.

3. Autode GAZ-MM ja AA pidurid. Autodel GAZ-MM ja AA
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jalgpedaal on sidestatud taga- ja esirataste piduriklotsidega. Kési-
hoob on iihenduses tagarataste lintpidureiga.

Autode GAZ-MM ja AA tagarataste jalgpidurite ehitus on ana-
loogiline auto M-1 omaga.

Esirataste jalgpidurite ehitus on ndidatud joonisel 138.

Joonis 138. Autode GAZ-MM ja AA Joonis 139. Autode GAZ-MM ja AA
esirataste pidurid. lintpidur.

Piduriklotsid toetuvad reguleerimispoldi 2 koonilisele otsale ja
klotse laialisuruvale kiilule 7. Piduri jalgpedaalile vajutades piduri
voll 1 posrdub, vajutades kithmuga 3 vardale 5.

Varras 5 liigub allapoole ja surub rullide 8 vahel asetseva kiiluga
7 piduriklotsid vastu trumlit. Pedaalile vajutamise 16ppedes tdmba-
-vad vedrud 4 ja 9 piduriklotsid algseisu tagasi.

JGuiilekanne jalgpedaalilt esi- ja tagarataste pidureile toimub
kaksikhoobadega poikvélli ja varraste kaudu. A

Autode GAZ-MM ja AA kisipiduri ehitus selgub joonisest 139.
Tagarataste pidurikettail asetsevad teraslindid 5. Lintide vélispin-
nale on needitud friktsioonkatted 1. Hoovastiku 2 ja 3 kaudu on
teraslintide otsad sidestatud pidurivdlli hoovaga 8. Pidurivolli
poordudes surub hoob 8 hoovastiku 2 ja 3 kaudu lindid vastu trum-
lit. Vedrud 4, 6 ja 7 tdmbavad lindid algseisu tagasi. Joulilekanne
toimub kisipiduri hoovalt teisele poikvollile lithikese varda kaudu,
edasi kahe pikema varda kaudu pidurivollile 8.

4. Auto ZIS-5 pidurid. Auto ZIS-5 jalgpidur on sidestatud esi-
ja tagarataste piduriklotsidega. Kisipidur on ithenduses tagarataste
piduriklotsidega.
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Auto ZIS-5 tagasilla pi-
durikettail asetseb piduri-
klotside ristpaigutusega
‘kési- ja jalgpidur (joon.
140).

Jalgpiduri klotsid 1
katteiga 2 toetuvad iihise-
le toele 6. Klotse surub
laiali kithmik 9. Pedaali
vabastades tombavad ved-
rud 5 Kklotsid algseisu ta-

? ga51

Klotsid 7, tugi 3, kiih-
2 mik 8 ja vedrud 4 kuulu-
vad késipidurisiisteemi.
Ristpaigutusel koigi pidu-
riklotside laius v&ib trum-
li laiusega vorduda, mis
tagab trumli pinna {ihtla-
semat kulumist.

Késipiduri klotsid tdm-
matakse pdikvolli ja varraste kaudu hoovaga vastu trumlit. Taga-
rataste jalgpidurid téotavad esirataste pidureiga i{iheaegselt. Esi-
rataste pidurite ehitus tagab pidurdamisjdu tunduva juurdekasvu
pidurite hddrdumise suurenedes (isepidurdavad pidurid).

Auto ZIS-5 esirataste pidurite ehitus on niidatud joonisel 141.

Piduriketta 18 ekstsentri 13 kiiljes on iilemine piduriklots 11,
mida vedru 14 surub ekstsentri vastu. Vedrudega 7 ja 16 iilemise
piduriklotsi 11 kiilge on kinnitatud alumine klots 19. Piduriklotside
vahel asetsevad vasak- ja parempoolse keermestikuga puksid 17.
Puksidesse on keeratud varras 15. Piduriklotside . vastaspoolsetes
otstes on ovaalsed avaused 2 ja 9, milledesse kiivad sdrmed 1 ja 10.
Sormele 10 toetuvad piduriklotsid auto edasi liikudes ja sdrmele 1
auto liikudes tagurpidi.

Piduriklotsid surutakse laiali hoova 4 sdrmega 6. Hoob 4 pdérab
seibi 5, mis kithmikutega 3 ja 8 on sidestatud. Kithmik 8 surub iile-
misele 11 ja kithmik 3 alumisele piduriklotsile 19.

Edasiliikuva auto pidurdamisel surub kiithmik 3 klotsi 19 trumli
12 vastu. Klots 19 liigub seejuures trumli poorlemise suunas.
Varda 15 kaudu kandub klotsi 19 liikumine iilemisele klotsile 11.
Edasiliikumisel toetub klots 11 sdrmele 10 ja surutakse alumise
klotsi 19 ja trumli 12 vahelise hddrdejouga vastu trumlit.

Tagurpidiliikuva auto pidurdamisel surub kiihmik 8 iilemise
klotsi 11 vastu trumlit ja see varda 15 kaudu alumise klotsi 19.

Joonis 140. Auto ZIS-5 tagarataste
kaksikristpidur.
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Jalgpedaalile rakendatud jéud kandub lithikese varda kaudu kom-
pensaatorile. Kompensaatoriks on ebavordsete dlgadega kang, mis
vastavalt rataste koormisele °s joust rakendab tagaratastele ja
’s esiratastele. Tagarataste pidurite kithmikuile 9 (joon. 140) kan-
dub jdud kompensaatorilt ile poikvdlli hoobade ja varraste kaudu.
Esirataste pidurite hoobadele 4 (joon. 141) kandub joud kompen-
saatorilt iile pdikvdlli hoobade, varraste ja kahe trossi kaudu.

0
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Joonis 141. Auto ZIS-5 esirataste pidur.

5. Auto JaG-6 pidurid. Auto JaG-6 jalgpidur rakendub taga-
rataste piduriklotside kaudu. Kasipidur pidurdab kardaanvolli
poorlemist. Jalgpidurisiisteemis on eriseade nn. ,booster”, mis
suurendab juhilt pedaalile rakendatud joudu.

Auto JaG-6 on varustatud ,Devandre“-tiilipi boosteriga, mille
ehitus pohineb mootori sisselasketorus esineva alasurve kasutami-
sel. ,,Devandre‘-tiilipi boosteri ehitus on niidatud joonisel 142.

Silindril 1 on kaks ava 6 ja 8, mida katavad vedruga 3 koorma-
tud klapid 5 ja 4. Ava 6 on torustiku kaudu i{ihenduses mootori
sisselasketoruga, ava 8 vilisshuga. Klappe juhitakse hoovaga 7, mis
varda 11 kaudu on sidestatud kaksikhoova 17 peaga 12. Kaksik-
hoova 17 alumine ots on ketiga 18 silindri 1 kolviga 19 sidestatud.
Kaksikhoova pea 12 asetseb lahtiselt (suurte vahedega) paigalseis-
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val vollil 13. Teine hoob 14 asetseb tihedalt teljel 13. Hoobi 14
ja 17 sidestab liikuv vdll. Teljel 16 voib kaksikhoob 17 pédrduda
niivérd, kuivérd seda vdimaldavad 16tkud telje 13 ja pea 12 vahel.

Vajutades jalgpiduri pedaalile 9 kandub selle liikumine varda
10 kaudu kaksikhoovale 17 ja kaksikhoova pea 12 liigub ettepoole
(joon. 142 b). Telje 16 ja hoova 14 kaudu kandub kaksikhoova lii-
kumine pdikvdlliga tthendatud vardale 15. P&ikvollilt kandub lii-

Joonis 142. ,Devandre’-tiilipi boosteri téétamise skeem.

kumine hoobade ja varraste kaudu piduriklotse laialisuruvatele
kithmikutele.

Kaksikhoova pea 12 edasi liikudes avab varras 11 hoovaga 7
klapi 5, iihendades silindri 1 mootori sisselasketoruga.

Silindris 1 tekib alasurve ja kolb 19 liigub silindris valiséhu
surve mojul edasi. Keti 18, kaksikhoova 17, telje 16 ja hoova 14
kaudu kandub kolvi edasiliikumine poikteljega sidestatud var-
dale 15. Vardale 15 on seega rakendatud kaks joudu — iiks vaju-
tamise kaudu jalgpedaalile 9 ja teine kolvi 19 kaudu.
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Jalgpedaali teatud asendis peatades poorab edasilitkuv kolb 19
kaksikhooba 17 teljel 16 ja kaksikhoova pea liigub tagasi.

Mdninga aja moddudes jouab pea 12 telje 13 suhtes keskasen-
disse ja klapid 5 ning 4 sulguvad (joon. 142 c). Alasurve silindris 1
ja kolvi 19 kaudu vardale 15 rakendatud joud osutuvad seega kons-
tantseiks. ,

Jitkates vajutamist pedaalile 9 liigub kaksikhoova pea 12 uuesti
edasi, avades klapi 5. Alasurve silindris 1 suureneb ja kolb 19 lii-
gub edasi, suurendades pdikvGlli vardale 15 rakendatud tommet.

§ I

g

Joonis 143. Auto JaG-6 tsentraalne pidur.

Jalgpedaali vabaks lastes viivad piduriklotside ja pedaali vedrud
hoobade ja- varraste siisteemi algseisu.

Kaksikhoova pea 12 tagasi liikudes avavad varras 11 ja hoob 7
klapi 4 (joon. 142 d). Silinder 1 on niitid thendatud vélisShuga ja
vedru 2 surub kolvi 19 tagaseisu.

Auto JaG-6 kisipiduri ehitus on niidatud joonisel 143.

Vahekardaanvollil 9 asetseb malmist piduriketas 7. Auto raami
poiktalale kinnitatud kronsteini 5 kiiljes on telgedel 4 asetsevad
hoovad 3 ja 10. Hoobade kiiljes on piduriklotsid 6 ja 8. Sdrme 13
kaudu on hoob 3 sidestatud hoova 15 alumise avaga. Hoovaga 10
sidestab hoova 15 varras 12.

Hoova 15 iilemist otsa sidestab késipiduri hoovaga 1 varras 2.
Kisipiduri hooba 1 juhi poole td>mmates surutakse piduriklots 8
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vastu ketast 7 hoova 15, varda 12 ja hoova 10 kaudu. Klotsi 8 kok-
kupuutesse joudes kettaga 7 p6ordub hoob 15 sdrmel 14 ja surub
hoova 3 kaudu piduriklotsi 6 vastu ketast 7. Piduriklotsid suru-
takse vastu ketast peaaegu iiheaegselt. Pidurdamise ldppedes
eemalduvad piduriklotsid kettast vardal 12 oleva vedru mdjul.

6. Auto ZIS-101 pidurite iildine iseloomustus. Auto ZIS-101
taga- ja esirataste pidurid sarnanevad ehituselt ZIS-5 esirataste
pidureiga.

Jalgpedaalilt ja kisihoovalt kantakse pidurdav joud tle ratas-
tele Uiimbrikes olevate terastrossidega hoobade ja wvarraste kaudu.

Jalgpidurisiisteemis on ,booster*, mille to6tamist kirjeldati ees-
pool (vaata 18ik 5). ZIS-101 on varustatud ,,Westinghouse*-tiitipi
boosteriga, mille ehitus mdningal méiaral erineb ,,Devandre“-tiilipi
boosterist. Peamisteks erinevusteks on eri osadena esinevad:

a) kolviga varustatud silinder ja

b) silindris esinevat alasurvet kontrolliv diafragmatiitipi klapp.

7. Rikked. Pidurite rikked jagunevad kahte pShimisse gruppi:

a) pidurite nork todtamine ja

b) pidurite pealejadmine (sissesoobimine).

Pidurite nérka tootamist voivad pdhjustada:

a) piduriklotside ja trumlite Glitumine,

b) piduriklotside ja trumlite kulumine,

¢) sidevarraste véljavenimine,

d) mone sidevarda katkemine.

Olitunud friktsioonkatteid ja trumlite pindu pestakse petroo-
liga. Tugeval dlitumisel puhastatakse friktsioonkatteid raspliga voi
terasharjaga.

Friktsioonkatete olitumist vdib pohjustada pidurseadme voi
rataste laagrite liigne mé#rimine, samuti tagasillas olevate pool-
telgede tihendite ebatihedus. Tihendite ebatiheduse korral asenda-
takse need uutega. Kulunud friktsioonkatted asendatakse uutega.
Kulunud trumlid treitakse iile. Viljaveninud sidevardaid voib tea-
tud piirini lithendada keermetega otsa sissekeeramisega. Liihikese
keermestiku korral voib seda pikendada. Katkenud sidevardad
asendatakse uutega voi keevitatakse kokku.

Autodel GAZ-MM, AA ja M-1 kompenseeritakse jalgpiduri
friktsioonkatete kulumist piduriklotside laialisurumisega reguleeri-
miskruvi 5 abil (joon. 136). Kruvi 5 kellaosuti liikumissuunas kee-
rates surub poldi kooniline ots piduriklotsid iliksteisest eemale. Vas-
tassuunas keerates liigub polt vilja ja vedrud suruvad piduriklotse
iiksteisele 18hemale.

Autode GAZ-MM ja AA kisipidureid voib ainult pdiktelje ja
piduritevaheliste varraste pikkuse muutmise kaudu reguleerida.
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Friktsioonkatete kulumisel reguleeritakse auto ZIS-5 esi-
rataste pidureid jargmiselt: i

a) esitelg tostetakse tungrauaga iles,

b) ekstsentrit 13 (joon. 141) péératakse auto liilkumise suunas
kuni iilemise piduriklotsi 11 kokkupuuteni trumliga 12.
Jirgnevalt piduriklots lastakse kuni trumli vabalt poorlemi-
seni veidi alla.

¢) piduriklotside vahelise varda 15 reguleerimiskruvi kettas 18
oleva ava kaudu kruvikeerajaga keerates madaldatakse alu-
mine klots 19 kuni kerge pidurdamiseni ning tostetakse jarg-
nevalt veidi iiles kuni trumli vabalt pdérlemiseni.

Analoogiliselt reguleeritakse ka auto ZIS-101 pidureid. Pidur-
seadmete suurematel riketel on reguleerimine keerukam. Viheste
kogemustega juhid niisugust reguleerimist ei toimeta.

Auto ZIS-5 tagarataste pidureid reguleeritakse sidevarraste
reguleerimismutrite keeramisega (reguleerimismutrit varda peale
keerates pidurite mdjuvus suureneb, mutrit vardalt maha keerates
pidurite mdjuvus vidheneb).

Auto JaG-6 jalgpidureid reguleeritakse pidurhoobade tigukeer-
mestikuga reguleerimiskruvi keerates. Kasipidurit reguleeritakse
varda 12 (joon. 143) pikkust muutes. Pidurite mgjuvuse suurenda-
miseks 15dvendatakse kontrmutrit ja mutter 11 keeratakse kinni,
pidurite mojuvuse vihendamiseks keeratakse mutrit 11 vastassuu-
nas. Reguleerimist 1opetades keeratakse kontrmutter kinni. Uhtlane
15tk piduriklotside ja trumlite vahel seatakse Kklotside pikkuse ula-
tuses piduri kronsteinis asetseva kahe poldi abil.

Piduriklotside juurdetombamiseks keeratakse polte sisse kuni
vordse 16tku saavutamiseni Kklotside kogu ulatuses — Kklotside
eemale laskmiseks keeratakse polte vélja.

Pidureid reguleerides tuleb tdhele panna, et vasak- ja parem-
poolsete rataste pidurdamine oleks vordne ja iiheaegne. Rataste
ebavdrdne  pidurdus pdhjustab auto viskumist suuremal maédral
pidurdatud ratta poolele.

Pidurite mdjuvuse tiheaegsust ja vordsust katsetatakse erisead-
mel, mis vdimaldab mdota esi- voi tagarataste pidurdamisel esine-
vaid joude. Eriseadme puududes vdib tagarataste pidurdumise
itheaegsuse kohta vordlemisi Sigeid andmeid saada jargmiselt:

a) tagasild pukkidele tosta ja esirattad tSkestada,

b) mootor kiivitada, otseiilekanne sisse liilitada ja tosta moo-

tori tooreziim vastavaks sGitmisele kiirusega 20—25 kmlt.,
¢) sujuvalt piduri jalgpedaalile vajutada vo0i kasihooba tom-
mata, pannes tihele tagumiste rataste poorlemist. Pidurite
iiheaegsel ja vdrdsel mdjuvusel rattad peatuvad ja mootor
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lakkab tootamast. Pidurite ebavordsel mojuvusel suuremal
maaral pidurdatud ratta podrlemine aeglustub, vidhemal maa-
ral pidurdatud ratta poorlemine aga kiireneb (diferentsiaal)-

Esirataste pidureid kontrollitakse kasitsi. Seda teostatakse
jargmiselt:

a) esitelg tostetakse tungrauaga iiles,

b) pedaal vajutatakse 24 vorra alla ja hoitakse selles asendis,

¢) kumbagi ratast pooratakse jérgemi')t')da kasitsi  (sbiduauto

ratas peab raskelt poorduma uhe inimese ja veoauto ratas
kahe inimese jouga).

Reguleerimise 1oppedes kontrollitakse pidureid sidul. Pedaali
16puni vajutades peavad koik neli ratast tiheaegselt lakkama poor-
lemast, kuni teel libisemiseni. Parast esimest soitu kontrollitakse,
kas trumlid ei kuumene. Kui niisugune nihtus esineb, siis lastakse
piduriklotse veidi jirele.

Pidurite pealejédamist (pidurid jadvad peale pedaali ja késihoova
vabastamisel) voivad jargmised asjaolud pShjustada:

a) sidevarraste lihenemine nende koverdumise pohjusel,

b) piduriklotside voi pedaali vedrude ndrgenemine voi katke-

mine,

¢) friktsioonkatte lahtirebenemine ja trumli ning klotsi vahele

kiilumine,

d) piduri kithmikute vollide tugev mustumine.

Koverdunud sidevardad ogvendatakse. Piduriklotside vedrude
katkemist esineb védga harva. Kui niisugune rike esineb, siis voe-
takse piduriklotsid maha ja autoga soidetakse véikese Kkiirusega
tagasi garaazi.

Lahtirebenenud friktsioonkate asendatakse uuega. Kiuhmikute
mustunud volli pestakse petrooliga ja maédritakse jargnevalt pese-
misele.

Talvel vdib trumlitesse lumi sattuda. Lume sulades friktsioon-
katted marguvad ja kilmuvad trumlite kiilge.

Paigaltliikumiseks soojendatakse trumleid kuuma veega.

Jootmislambiga soojendamine pole soovitav, sest. see voib rik-
kuda rataste varvi ja kummisid.

Autodel JaG-6 kasutatav ,Devandre‘‘-tiilipi booster voib lakata
tootamast hoovastiku, silindriseinte ja eriti kolviréngaste kulumise
tottu. Teistest riketest esineb sagedamini klappide poolik sulgu-
mine. Vilischuklapi poolik sulgumine ei voimalda alasurve tekki-
mist silindris (pidurid ei pea). Alasurve klapi poolik sulgumine
pohjustab pdletussegu lahjenemist ja moningatel juhtudel isepidur-
damist. Boosteri reguleerimist voib toimetada ainult vastava kva-
- lifikatsiooniga todtaja.
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8. Hooldamine. .Pidurite hooldamine seisneb jdrgmises:

a) hodrduvate pindade hoidmine puhastena (friktsioonkatted ja

trumlid), -

b) sidevarraste seisukorra ja nende kinnituste kontrollimine,

c¢) pidurite digeaegne kontrollimine,

d) kithmikute telgede méirimine.

Enne véljasoitu kontrollitakse piduriseadmes sidevardaid, nende
kinnitusi ja splintide olemasolu nende iihendussdrmedes.

Pedaalile vajutades selle kdigu esimese kolmandiku ulatuses
peab liilkumine olema vaba, kdigu teisel kolmandikul peab vastu-
surve kasvama, pedaali kdigu viimane kolmandik peab tagama
klotside tédielikku surumist vastu trumileid.

Piduriseadme osi maéédritakse nigrooliga vdi ddrmisel juhul soli-
dooli ja avtooli seguga, vastavalt allpool toodud tabelis antud
juhistele:

GAZ-MM ja AA M-1 ZIS-5 JaG-6 ZIS-101
Aol -8 FPON - PP - B T 2 PO B PYP
g (WA | & |HE | £ |SE. | S, (@B, |8 |SE
S8 |S85| S8 |Ssk| 58 |S9%| SE |385| 58 |55
Esirataste pidurite kiih-
mikute vollid . . . 400 2 b A0 0T 750310 = =
Tagarataste pidurite
kithmikute vollid . . 400 LS e L e 250 | 8 300 | 4 s -
Kardaanvélli piduri- :
klotside sormed. . . — -] = — | —| — | 302 -t —
Jalgpedaali telg. . . 400 11115000 180k 950 | 2% R 500 2***_ 1000 | 1**
Kisipiduri hoova telg e — T = — | 250 | 1 300 | 1 e o
Poikvollide laagrid . 400 2| — — }:250 (" 4 300 | 2 5000 2
Hoovad ja sidestused
esiratastega . . . . 7o - 1500‘ 2 o W B e T s
Sidestustross ja iimbrik - — |6000| 2 | 750 | 2 — | — — —
Pendelhoobade rasku- | |
SEQNFN oY R AR o — | 6000 | 2 —ibE—h T = 5

Iga 1200 km lébi sdites tdidetakse ,,Devandre‘-tiilipi boosteri
kolvi sooned avtooliga (kaas maha votta). Hoobade avadesse suu-
natakse 2—3 tilka vedelat 5li. Kolvi liigset méérimist tuleb vil-
tida, sest selle tagajéirjel klapid mustuksid ega sulguks tihedalt.

Auto ZIS-101 boosterit maaritakse iga 5000 km ldbi soites teh-

nilise kalarasvaga.

* Maiadritakse ka siduripedaali volli.
** Uhe midrdekapsli kaudu méiéritakse ka siduripedaali volli.
*#* Tihendi tdidis immutatakse avtooliga.

ol 243



Pidureid kasutatakse vdimalikult harvemini ja sujuvalt. Jérsk
pidurdamine pohjustab kummide ja friktsioonkatete kulumist.
Libedal teel voi valesti reguleeritud piduritega vo6ib jérsk pidurda-
mine pohjustada auto viskumist.

Kiisimusi kordamiseks.

Milline on pidurite otstarve? .
Millega on sidestatud pidurite jalgpedaal ja késihoob auto-
del GAZ-MM ja 'AA, M-1, ZIS-5 ja JaG-6?
3. Millele toetuvad autode GAZ-MM ja AA ning M-1 jalg-
piduri esi- ja tagarataste piduriklotsid?
“4. Millega surutakse laiali autode GAZ-MM, AA ja M-1
piduriklotsid?
5. Milline on autode GAZ-MM ja AA kisipidurite ehitus?
6. Kuidas on ehitatud auto ZIS-5 tagarataste pidurid?
7. Kuidas on ehitatud auto ZIS-5 esirataste pidurid?
8
9

S =

. Mida nimetatakse boosteriks?
. Seletage joonise 142 jargi, kuidas tootab ,Devandre“-tiitipi

booster. . !
10. Kuidas on ehitatud auto JaG-6 kardaanvdlli (tsentraalne)
pidur?

11. Milliseid rikkeid esineb pidurseadmes?

12. Millised asjaolud pdhjustavad pidurite mdju ndrgenemist?

13. Kuidas kérvaldatakse piduriklotside olitumine?

14. Kuidas muudetakse sidevarraste pikkust?

15. Kuidas reguleeritakse autode GAZ-MM fa AA ning M-1
piduriklotse?

16. Kuidas reguleeritakse autode GAZ-MM ja AA kisipidureid?

17. Milles seisneb auto ZIS-5 esirataste pidurite reguleerimine?

18. Kuidas reguleeritakse auto JaG-6 kardaanvolli pidurit?

19. Kuidas kontrollitakse tagarataste pidurite t66tamise dihe-
aegsust?

20. Mis pohjustab trumlite kuumenemist?

21. Mis pdhjustab pidurite pealejaédmist?

22. Milliseid peamisi rikkeid esineb ., Devandre‘~tiitipi boos-
teris?

23. Milles seisneb pidurite hooldamine?

924. Mida kontrollitakse pidurseadmes enne valjasditu?

95. Kuidas mairitakse ,,Devandre‘-tiilipi boosterit?

AUTO SASSIIL

Auto 3assii juurde kuuluvad raam, teljed, vedrud, amortisaa-
torid ja rattad koos kummidega.
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24, peatiikk.

RAAM JA TELJED NING NENDE KINNITUSED.

1. Raam. Raam on alus, millele kinnitatakse jouseade (moo-
tor koos siduriga ja kiigukastiga), rooliseade ja auto kere.
rude kaudu kinnitatakse raamile ka esi- ja tagateljed koos ratas-

tega.

Ved-.

Joonis 144. Auto ZIS-5 raém.

Joonisel 144 on kujutatud auto ZIS-5 raam. Raam koosneb

kahest pikitalast 1, mida si-
destavad poiktalad 2. Talad
on pressitud lehtterasest ja
omavad U-profiili. Omava-
hel talad on sidestatud nee-
tidega voi poltidega: Suure-
ma kanguse saavutamiseks
talad sidestatakse nurgikute
abil. Moningail juhtudel
poiktalad tihendavad piki-
talasid keskosas ristkujuli-
selt (auto M-1 joon. 1).

2. [Esitelg ja esirataste
kinnitus. Esitelg on kaksik-
- T-kujuline terastala, mille
otstele on liikuvalt kinnita-
tud esirataste kédndteljed 2
(joon. 145, waata samuti 3,
joon. 128).

Esirataste kédandteljed
on teljega sidestatud poltide
4 kaudu, milledel kééndtel-
jed ka poorduvad.

Autodel GAZ-MM, AA,
M-1 ja ZIS-5 esirataste
kiandtelje alumise haru 7 ja

A\ 4

Joonis 145. Auto M-1 esiratta rummu
paigutus kaandteljele.
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telje vahele on paigutatud kooniline rull- vdi kuullaager 6 (GAZ-
MM, AA ja ZIS-5 rull-laager, M-1 kuullaager). :

Esitelje koormis kandub neil autodel rataste k#indtelgedele
tugilaagrite kaudu nii, et polt 4 vertikaalselt koormatud ei ole.

Autodel JaG-6 tugilaagreid ei ole. Esitelje vertikaalne koormis
kandub rataste kaandtelgedele kooniliste poltide 1 kaudu (joon. 146).
Hoordumise vihenda-
miseks on kaidndtelje
alumisse harusse pai-
gutatud seib 2, mida
mutter 3 paigal hoiab.

Kiadndtelgedel aset-

~
=2

f sevad esirataste 3 rum-

4 mud 1 (joon. 145), mis

N Fras—=— koonilistel rull- véi
2 ¢ P ST | et

kuullaagreil 8 wvabalt
3 o poorlevad (GAZ-MM,
AA, M-1 ja ZIS-5 rull-
Joonis 146. Kaindtelgede asetus JaG-6 esiteljel. laagreil ja JaG-6 kuul-
laagreil). Rataste rum-

mud kinnitatakse kdédndtelgedele mutritega.

Autodel GAZ-MM, AA ja M-1 kontreeritakse mutrid splinti-
dega, autodel ZIS-5 ja JaG-6 kontrmutritega.

Esirataste kéidndtelgede ehitus ja nende kinnitus teljele on sel-
line, et rattad on liangasendis, s. t. et rataste vahe iilal on suurem
kui all (joon. 147). ;

Esirataste lingu suurus on 1—2° (nurk e = 1-—2°). Rattad
paigutatakse lingasendisse kummide &igelt jooksmiseks ka siis, kui
lihenduste liigendid on veidi kulunud, auto juhtimise kergendami-
seks ja rataste rummude kinnitusmutrite koormise vihendamiseks.

0]
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Joonis 147. Esirataste ja kdind- ;
telgede poltide langasendid. Joonis 148. Esirataste kokkujooks.
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Lisaks eeltoodule on esirataste kiéndtelgede poldid ka ldngasen-
dis, mille suurys on 7—8° (nurk f = 7—8): i

Poltide lingasend kergendab auto juhtimist ja suurendab liiku-
misel stabiilsust.

Ratta ja poldi lingude tottu véheneb vahemaa ratta teega kok-
kupuutepunkti ja poldi telgjoone pikenduse vahel. See asjaolu .
vihendab rataste pooramiseks vajalikku joudu.

Poltide ldngasendi tGttu ei pddrdu esirataste k#idndteljed hori-
sontaalselt, vaid kallakpinnas. Sel pdhjusel tdstavad rataste poor-
dudes kiindteljed esitelge veidi iilespoole. Auto raskus ptitiab see-
pirast esirattaid tee ebatasasusist pdhjustatud tdugetel normaal-
asendisse (otseseis) tagasi suruda.

Peale kiilglingu on esirataste asend ettepoole kokkujooksev
(joon. 148), s. t. et rataste vahe ees (joon a) on viiksem kui taga
(joon b) autodel GAZ-MM, AA ja M-11,5—3 mm vorra ja auto-
del ZIS-5 ning JaG-6 4—6 mm vorra. Paralleelse asendi juures
liheksid rattad sdites eestpoolt laiali. Rataste kokkujooksu nurga
vihenemine kuni 0° on sdidul lubatav. Suurem laienemine, s. t.
rataste eespoolse vahe suuremaks kujunemine kui tagapoolne,
pole vastuvoetav, sest see pohjustaks kummide Kkiiret kulumist ja
raskendaks juhtimist.

3. Tagatelg. Tagatelg vdtab vastu veoratastele langeva aufo
raskuse. Tagatelg kujutab enesest peaiilekande ja diferentsiaali
karterist ning pooltelgede katteist moodustatud tala.

Auto M-1 tagatelg (joon. 123) koosneb peaiilekande ja diferent-
siaali karterist 21 ning 13 ja poltidega nende kiilge kinnitatud
-pooltelgede katteist 9 ning 18. Autode GAZ-MM ja AA peaiile-
kande ja diferentsiaali karter (joon. 152) koosneb kahest poltidega
sidestatud poolest, millede kiilge on needitud pooltelgede katted.

Auto ZIS-5 tagatelg on malmist valatud. Telje keskmine osa
moodustab diferentsiaali karteri, mille eespoolsele dirikule on pea-
iilekande karter kinnitatud poltidega (joon. 125). Diferentsiaali
tagapoolsel kiiljel on kaanega kaetud ava.

Auto JaG-6 tagatelg kujutab enesest terasest sepistatud eri-
konstruktsiooni. Peaiilekanne ja diferentsiaal asetsevad erilises
karteris, mis poltidega tagatelje kiilge on kinnitatud.

4. Touke- ja viidndejoudude iilekandmine. Auto liikumapane-
miseks on vaja vilisjoudu. Niisuguseks vilisjouks on hdordumine
rataste ja tee pinnase vahel. Vintvollilt transmissiooni kaudu {iile-
kantav joud paneb veorattad poédrlema. Ratastel lasuva vertikaalse
koormise tottu tekib tee pinnase ja pddrlevate rataste vahel suur
hodrdumine. Poorlemisel piitiavad veorattad tee pinnast teatud
jouga tahapoole liikata. Vordse, kuid vastassuunalise jouga liikkab
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tee pinnas rattaid edasi. Tee pinnast
rattad tahapeole liikata ei saa ja see-
parast hakkavad mooda teed veere-
ma. Tee pinnaselt ratastele mojuv
toukejoud kandub vedrude (M-1 ja
ZIS-5) voi toru (GAZ-MM, AA ja
JaG-6) kaudu raamile ja paneb auto
litkuma.

Autode GAZ-MM ja AA touke-
joud kandub veoratastelt raamile
toru 2 kaudu, milles kardaanvoll
poorleb (joon. 149).

Touketoru 2 tagapoolne ots on
poltidega diferentsiaali karteri 5
adrikute kinnitatud. Eesmine ots toe-
tub keskmise poiktala 3 kiiljes ole-
vale sfadrilisele toele 1. Touketoru 7

Joonis 149. Touke- ja vainde- (]03;1 'a111611 ieSIm'klne o‘::sta.(sletsebf(fahe

poiktala kiilge kinnitatud poolsfaa-

Joududecxgkﬁﬁ?;nj;:umdd rilise kesta vahel. Kestad 5 ja 6 on

tihtlasi kardaanliigendi 4 katteks.
' Kardaanliigendit 4 maéiritakse vastava nipli kaudu. Oli véiljumist
tokestab tihend 9.

Toukejou ulekandmine autode GAZ-MM ja AA raamile toimub
jargmiselt: veorattad — rattarummude laagrid — tagatelg — touke-
toru — autoraam. Pooltelgede katteiga ja tduketoruga 2 sidestatud
vardad 4 (joon. 149) vidhendavad tduketoru ja pooltelgede katete
koormisi tBukejoudude tilekandmisel ja veorataste pidurdamisel,
kui tagatelg liikuvat autot piitiab peatada, samuti veorataste sat-
tumisel tee pinnasel esinevaile tokkeile.

Esiteljele kantakse touke- ja ‘pidurdamisjoud iile tuglkahvh
kaudu. Tugikahvli kaks eesmist otsa on sidestatud esiteljel olevate
vedrude kronsteinidega, tagapoolne ots toetub kuulliigendi kaudu
siduri karteri alumisele otsale. Tugikahvli 9 kuul 8 (joon. 150)
asetseb kahe poolsfédrilise kesta 6 ja 7 vahel.

Siduri karterist 5 on ldbi lastud kaks polti mutritega 1. Alu-
mine kest 7 hoitakse paigal puksidel 3 olevate vedrude 2 abil.
Vedrud leevendavad tee ebatasasusist pohjustatud tdugete iile-
kandmist siduri karterile.

Auto tagasillas asetsev peaiilekanne pdhjustab vidndejoudude
tekkimist. Kardaanvolli veohammasratta hambad rdhuvad teatud
jouga peaiilekande veetavhammasratta hambaile. Vordse, kuid
vastassuunalise jouga rohuvad veetavhammasratta hambad veo-
hammasratta hambaile.
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Joonis 150. Autode GAZ-MM ja AA tugikahvli kuultoe kinnitus.

Tulemuseks on vidndejoud, mis veohammasratast ja kardaan-
volli tagapoolset otsa piiliab tiles tosta. Veohammasratta laagrite
kaudu kandub viidndejoud tagateljele, piitides seda poorata ajuri
poorlemisele vastassuunas. Autodel GAZ-MM, AA, M-1 ja JaG-6
kardaanvolli toru kaudu ja autodel ZIS-5 vedrude kaudu tagasillas
tekkiv vddndejoud kandub raamile, pliides selle esiotsa tosta.

5. Vedrud. Auto teljed sidestatakse raamiga vedrude kaudu
tee ebatasasusist pohjustatud tdugete leevendamiseks. Pool-ellipti-
lise vedru ehitus on néi-
datud joonisel 151.

Vedru koosneb eri pik-
kusega elastseist terasleh-
tedest, mis on sidestatud
poltidega 4. Vedrulehtede
kiilgpidist paiknemist t6-
kestavad kammitsad 3.
Vedru esimese, nn. pea- Joonis 151. Poolelliptilise lehtvedru ehitus.
lehe 2 keeratud otstesse 1
on pronksist voi terasest puksid pressitud.

Autode GAZ-MM ja AA esitelg on pdikilehtvedruga kahe lii-
gendi kaudu sidestatud. Liigendid vdimaldavad vedrule tdugetel
suuremal voi vihemal midral sirguda. Vedru keskosa asetseb ees-
mise pdiktala sees ja on sellele kahe mutriga varustatud kammitsa
abil kinnitatud.

Tagatelg on raamile kahe vabaltkandva vedru kaudu kinnitatud
(joon. 152).

Vabaltkandva vedru 2 eesmine ots on raami kronsteiniga 3 lii-
gendi 4 kaudu sidestatud. Vedru tagapoolne ots on pooltelje kat-
tel vabalt liikuva laagriga 6 poldi abil sidestatud. Vedru taga-
poolne ots voib seepérast tagatelje suhtes Gotsuvalt liikuda. Vedru
keskosa on raami kronsteinile 1 kinnitatud ja liigub selle teljel.
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Joonis 152. Autode GAZ-MM ja AA tagavedrude asetus.

Auto ZIS-5 raam toetub neljale poolelliptilisele lehtvedrule. Esi-
vedrude 2 (joon. 153) keskosa on esiteljele 4 kahe kammitsaga 3
kinnitatud. Vedru esiots on raamiga poldi 1 kaudu liikuvalt sides-
tatud, tagapoolne ots liigendiga 5.

Tagateljega vedrud on analoogiliselt sidestatud. Vedrude kesk-

osa kange sidestus pooltelgede katteiga ja esiotsa sidestus raamiga

~poldi 7 kaudu (mitte liigendiga) on vajalik seepirast, et autol
ZIS-5 tduke- ja vadndejoud kanduvad raamile vedrude kaudu
(tduketoru ja tugikahvel puuduvad).

Auto ZIS-5 tagavedrud koosnevad kahest vedrust, peavedrust 8
ja abivedrust 9. Abivedrud toetudes raami kronsteinidele 6 toota-
vad ainult auto sdites tdiskoormaga voi tugevatel tougetel. Kahe-
kordsed vedrud voimaldavad autole vetruvuse ka tithjalt v&i poo-
liku koormaga soites.

Autode ZIS-5 vedrude isedrasuseks on keskmise sidestuspoldi
puudumine. Vedrulehtede kiilgpidist paiknemist tokestavad kam-

mitsad ja lehtedel olevad kaks véljaulatist, mis naaberlehtede
stiivendeis asetsevad.
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Autol JaG-6 Kkasuta-
takse samuti poolelliptilisi
lehtvedrusid. Tduke- ja
viandejoudude  iilekand-
misega ei ole tagavedrud
koormatud. Need joud
kantakse raamile tle tou-
ketoru kaudu (samasugu-
sega, kui autodel GAZ-
MM ja AA, kuid kilgvar-
rasteta). Tagavedrude mo-
lemad otsad on seepédrast
liigendite kaudu raamiga =%
sidestatud. Vedrude kesk-
osad toetuvad pooltelgede
katteile viimastel olevate
laagrite kaudu. Laagrid
poorduvad pooltelgede
katteil analoogiliselt au-
tode GAZ-MM ja AA : s
vabaltkandyate vodbiide Joonis 153. Auto ?sse-tfx:m— ja tagavedrude
laagreile. 5

Autol M-1 on neli poolelliptilist lehtvedru. Viaindejoud voe-
takse vastu kardaanvdlli torutaolise katte kaudu ja tdukejoud ved-
rude kaudu. - i

Kardaanvolli katte ehitus ei voimalda selle kaudu toukejoude
vastu votta.

Kardaanvolli kate koosneb kahest liikuvalt sidestatud osast 2
ja 3 (joon. 123).

Tagavedrude 10 (joon. 154) keskosa on pooltelgede katetega 3
kahest osast 9 koosneva laagri kaudu sidestatud.

Vedrude esiotsad on poltide kaudu raamiga sidestatud ja taga-
peolsed otsad liigenditega. :

Esivedrude keskosa on esiteljele kammitsatega kinnitatud.
Vedrude tagapoolsed otsad on raamiga liigendite kaudu sidestatud.
Parempoolse vedru esiots on raamiga poldi kaudu sidestatud,
vasakpoolne erikonstruktsioonilise liigendi kaudu.

Koigi nelja vedru tagapoolsete otste liigendite 7 poldid 6 ja
puksid 5 on varustatud keermestikuga, mis nende kandepinda suu-
rendab ja maéérde seeshoidumist soodustab. Esiotsad (vélja arva-
tud vasakpoolne eesmine) on raamiga poltide 4 kaudu sidestatud.
Poldid 4 asetsevad vetruvates puksides (nn. silentblok). Puksid
koosnevad kahest metallosast 3 ja 2, millede vahel on kummist
amortisaator 1.
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Joonis 154. Auto M-1 vedrude liigendid ja kummist
amortisaatorid ,,silentblok”.

Vedrude deformeerumisel poorduvad poldid puksides kummi
vetruvuse arvel. Hoordumist poldi ja seespoolse metallosa ning

Joonis 155. Auto M-1 vasakpoolse esivedru®

eesmise otsa sidestus autoraamiga.=s
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raami ja valjaspoolse metall-
osa vahel ei esine. Vetruvad
puksid ,,silentblok® seepérast
maérimist ei vaja.
Vasakpoolse esivedru ees-
mise otsa kinnitus on naida-
tud joonisel 155.
Kinnitusliigend koosneb
kahest kiilgplaadist 2. Lii-
gendi alumine osa on vedru-
ga 6 poldi 5 ja vetruva puk-
si 4 kaudu sidestatud., Lii-
gendi teine ots on samal vii-
sil raamiga sidestatud.
Labipaindumisel voib
vedru esiots raami suhtes
moningal maidral paikneda

- liigendi poordumise tottu

poldil 1. Liigendi p&ordu-



mine toimub puksi 3 kummist osa
deformeerumise arvel. Kirjel-
datud sidestusega vilditakse esi-
rataste kalduvust vonkumisele
{imber kiindtelgede poltide. Poh-
juseks on asjaolu, et esirataste
vonkumine tdugetel ei iihti ved-
rude esiotste erinevate asendite
tottu raami suhtes.

6. Amortisaatorid. Vedrudest
pohjustatud ~ kere dotsumiste
vihendamiseks on autod M-1 va-
rustatud hiidrauliliste amortisaa-
toritega (joon. 156).

Erilise oliga tdidetud amorti-
saatori metallkere 5 on kinnita-
tud autoraami talale 11.

Amortisaatori sees on silinder
2 kolviga 6 ja vedruga 4. Vedru 4
surub kolbi 6 pidevalt vastu liihi-
kest hooba 8. Hoob 8 on litku- ‘
matult sidestatud hoovaga 1. {
Hoob 1 on liigendi varda 9 ja
kummist puhvri 10 kaudu auto  joonis 156. Auto M-1 amortisaator.
esi- voi tagateljega sidestatud.

Kui auto esi- voi tagatelg parast mdne tokke iiletamist raa-
mist eemaldub, siis hoob 4, vajutades kolvile 6, piitiab viimast
paremale liikata. Kolvi paiknemine paremale on voimalik ainult
5li véljumise arvel silindrist 9 klapi 3 kaudu. Klapi 3 vaikese ava
t5ttu on kolvi edasiliikumine 8li poolt tugevasti tokestatud ja telg
eemaldub kerest aeglaselt. Sel teel vildivad amortisaatorid ved-
rude jirske vonkumisi.

Autorataste tokkele jooksmisel liheneb telg raamile. Hoob 8
liigub vasakule. Vedru 4 survel paikneb kolb 6 samuti vasakule.

Silindri 2 mahu suurenedes tekib selles alasurve, sisselaske-
klapp 7 avaneb ja 5li suundub silindrisse.

Klapi 7 ava on suurem kui klapi 3 ava. Telje lihenedes raamile
on amortisaatori tdkestav mdju seega viiksem kui telje raamist
eemaldudes. . Niisugune ehitus on tarvilik selleks, et amortisaato-
rid ei suurendaks vedrude kangust ja toukeid raamile.

Amortisaatoreid tdidetakse vedela mineraaldliga, mille hangu-
mistemperatuur on —40°-C.
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Kisimusi kordamiseks.

Millised osad kuuluvad auto $assii juurde?

Millistest osadest koosneb autoraam?

Milleks on tarvilik esirataste kiilgpidine 1ang?

Mida nimetatakse esirataste kokkujooksuks?

Kuidas sidestatakse raamiga autode GAZ-MM ja AA, M-1,
ZIS-5 ja JaG-6 esi- ja tagavedrud?

Kuidas voetakse autodes GAZ-MM ja AA, M-1, ZIS-5 ja
JaG-6 vastu tduke- ja viindejoud? '

. Milles seisneb autode M-1 vedrude kinnitusviisi isesirasus?
Milline on amortisaatorite otstarve?

Milline on autode M-1 amortisaatorite ehitus ja kuidas
need tootavad?

Lt oD

o

Sesl

25. peatikk.
KUMMI, AUTOKUMMID JA RATTAD.

1. Kummi. Autokummid valmistatakse kunstlikust elastsest

materjalist, mille koostisse peavad kuuluma kautduk ja viavel.
- KautSuk on siisiniku ja vesiniku iihendite iiks eriliike. Loo-
duslikult esineb kaut$uk kautSukit sisaldavais taimedes. Uks nii-
suguseid taimi on Brasiilia hevea, mida kasvatatakse troopikamaa~
des, peamiselt Louna-Ameerikas. Noukogude Liidus leidub ja kas-
vatatakse samuti kaut$ukit sisaldavaid taimi, peamiselt kok-sagdzi
ja tau-sagozi.

KautSukit sisaldavad nende taimede juured. Kok-sagdz on
vahendudlik ja v6ib peaaegu koikjal kasvada. Nende taimede mah-
last' eraldatakse kautSuk &idikahappe abil. Mahl kleepub kokku
tiikkideks, mis jirgnevalt lehtedeks rullitakse.

Stinteetilisel teel kautSukit toodetakse naftast ja moningaist
muudest materjalidest. NSV Liidu siinteetilise kautSuki peamiseks
tooraineks on viinapiiritus.

Toorkautsuk lahustub kergesti bensiinis ja bensoolis. Kiilma
kées kautSuk kéveneb ja muutub hapraks. Kuumendamisel tempe-
ratuurini Gle 60—70° C kautSuk pehmeneb. Oli, vesi ja piikese-
kiired mdjuvad kautsukile kahjustavalt.

Vulkaniseerimisega muudetakse kautsuk vastupidavaks, s. t.
elastsuse sdilides lahustamatuks mitmesugustel temperatuuridel.

Vulkaniseerimine seisneb kaut$ukile 3—6% viivli lisandamises
jargneva kuumendamisega temperatuurini 140—145°. Vulkanisee-
rimisel thineb viivel keemiliselt kautSukiga, mille® tulemuseks on
vastupidav ja elastne materjal, nn. vulkaniseeritud kummi.
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Peale kautSuki ja vadvli sisaldab kummi veel teisi mater-
jale, milledest Uhed suurendavad mahtu, muutes kummi odava-
maks, teised annavad kummile ndutava varvuse ja kolmandad
muid vajalikke omadusi. Kogu koostis moodustab nn. toorkummi,
mida jargnevalt vulkaniseeritakse.

Kummit valmistatakse mitut sorti — auto valiskummideks,
sisekummideks (pehmem) ja kummiliimiks (tdiesti pehme).

Autokummide ekspluateerimisel kasutatakse mineraalse parit-
oluga materjali — talki. Talgiga puistatakse iile auto sisekummid,
viltides sel teel sise- ja valiskummi kokkukleepumist nende kuu-
menedes. :

2. Autokummid. Tee ebatasasusist pdhjustatud tdugete viahen-
damiseks varustatakse rattad kummidega. Pneumaatiline auto-
kumm (joon. 157) koosneb viliskummist ja Shuga tdidetavast sise-
kummist.

Auto viliskumm koosneb mitmest
gummeeritud riide korrast (cord), mis
viliskummi kesta 3 moodustavad. Kes-
ta pealmine pool ja kiilgede iilemised
osad on paksu kummikorraga, nn. pro-
tektoriga 1 kaetud. Paremaks sidestu-
seks tee pinnasega ja libisemise valti-
miseks on protektori vélispind sooni-
line. Uhest vdi kahest gummeeritud
riide ja kummikorrast koosnev protek-
tori alus 2 sidestab protektorit kestaga
ja leevendab protektorilt vastuvoeta-
vaid looke. Adrik 4 hoiab valiskummi Joonis 157. Pneumaatilifie
rattapsial. Adrikuis on kummist kat- autokumm.
tega traadid 5. g

Sisekumm 6 on dhuga tdidetav rongakujuline suletud kur£1m1-
voolik. Sisekumm on varustatud ventiiliga, mis pumpamisel ohku
voolikusse laseb, kuid dhu véljumist ei voimalda.

Levinumaks on vedruklapiga ventiil. See ventiil (joon. 158)
koosneb torust 7, mille alumises otsas on sirik 10 mutriga 8 ja-
kahe seibiga 9. Seibide vahel kiivad sisekummi ava &éred. Ven-
tiili sees on klapp 4 vardaga 5. Klapi 4 peal on kummist seib, mida
vedru 6 surub vastu koonilise muhvi 3 alumist kiilge.

Nipli 2 abil on kooniline muhv ventiili kinnitatud.

Sisekummisse satub ohk pumbast varda 5 ja muhvi 3 vahel
oleva ruumi kaudu, surudes alla klappi 4. Seesmise rohu jargi lii-
gitatakse kummisid korgrohu kummideks (nende hulgas kummid
,Gigant®), madalrdhu kummideks (balloonkummid) ja iiliballoo-

nideks.
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Madalréhu kummid erinevad korgershu kummidest:

a) seesmiselt survelt (madalrdhu kummid 1,25—3,0 kglsm?,
korgershu kummid 3,0—7,5 kg/sm?),

b) mdddetelt ja Shuruumilt, mis on suuremad kui korgerdohu
kummidel, 4

¢) kiilgedelt ja darikuilt, mis on Shemad ja nérgemad kui korge-
rohu kummidel. :

Madala seesmise rohu tdttu balloonkummid on vaga elastsed.

Deformeerudes summutavad balloonkummid peaaegu tiielikult tee
véiiksemaist ebatasasusist pShjustatud tduked. Tougetel valdib kum-
mide suur Shumaht rattapéidade 166ke vastu tee pinnast. Valis-
kummi Ohukesed seinad v&imaldavad suuremaid deformeerumisi
gummeeritud riidest kesta kahjustamata. Eeltoodud pohjusel kasu-
tatakse balloonkummisid séiduautodel eranditult, samuti viiksema
kandejouga (1,5 t) veoautodel.
~ Autokummide mddteid mirgitakse harilikult tollimdddus kahe
arvuga. Vaiksem arv tdhistab valiskummi pdikldike suurust ja suu-
rem rattap6ia 14bimdstu
(joon. 159). Monikord mér-
gitakse rattapdia 1abimdodu
asemel viliskummi véline
1abimoot.

Autode M-1, GAZ-MM ja

Joonis  158. Vedruklapiga k
sisskummiventiil. Joonis 159. Autokummi mdoted.
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AA, ZIS-5 ning JaG-6 kummide mddted ja seesmine rohk on toodud
alljirgnevas tabelis.

Keskmine réhk
e Maated kg/sm?
Auto mark Kummi tiitip 28 B Perelol 2aTal
tollides Esi- Taga-
kummid | kummid

NS e Balloon 7,00—16 1,5 | 2,0

GAZ-MM ja AA . . . : sama 6,00—20 275 3,25
voi

32X6,00 30 4,0

ZIS-5- S S et Korgerdhu ,Gigant” 34 X7 5,00 575
JaGa6s i ne Wi s b sama 40X 8 5,00 6,50

Madalrdhukummid erinevad kérgerdhukummidest pdikldike
mobdete mirkimiselt. Madalrohukummi pdikldike mddde maérgi-
takse kummi kiiljele tdisarvuna ja kiimnendikmurruna voi nulli-
dega, kdrgershukummil tdisarvuna voi tdisarvu ja lihtmurruna.

Autokummide dhuga téditmist toimetatakse teel olles kdsipum-
baga, autodel ZIS-5 ja JaG-6 neil oleva kompressoriga.

Kompressor koosneb kiigukastile kinnitatud karterist, silind-
rist ja kolvist. Kepsu kaudu on kolb sidestatud vindaga, mille
otsa on kinnitatud hammasratas. Liilitushoovale kinnitatud libiseva
hammasratta kaudu sidestatakse kompressori vindal asetsev ham-
masratas kiigukasti vahevolli suure hammasrattaga.

Kolvi allapoole liikudes surutakse ohk kolvis oleva automaat-
klapi kaudu karterist silindrisse. VélisShk paaseb karterisse vas-
tava ava kaudu. Ulespoole liikudes surub kolb &hu silindrist vas-
tava klapi kaudu torustikku. Autokummnide Shuga tditmisel tithen-
datakse torustiku otsa kummist 18dvik.

Kompressorit voib sisse liilida mootori seistes voi sidurit vélja
liillides mootori tottades viikestel pdoretel. Kompressor annab
normaalse dhuhulga mootori véntvalli podreldes kiirusega 800 p/min.

Pumpamisele eelnevalt keeratakse ventiili kaas 1 (joon. 158)
maha. Klapi 4 vedru pinget 16dvendatakse niplit 2 ventiili kaane
otsas oleva erivotmega veidi vélja keerates. Jargnevalt kinnita-
takse kummist l6dviku ots ventiilile. Pumpamise 15ppedes keera-
takse klapp kinni ja ventiili kaas asetatakse kohale.

3. Rattad. Levinumad on kaht tiilipi rattad — ketasrattad ja
metallkodaratega rattad.
Autod M-1 on varustatud lehtterasest pressitud laiade profiil-
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kodaratega ratastega. Rummu poltidele on rattad kinnitatud kooni-
liste otstega mutrite abil.

Autodel GAZ-MM ja AA, ZIS-5 ning JaG-6 kasutatakse teras-
kettast ja poiast koosnevaid ketasrattaid (vaata joon. 152). Rummu
poltidele on rattad kinnitatud mutritega. Tagatelje suure verti-
kaalkoormise pohjusel on need autod kaksiktagaratastega varus-
tatud. .

Kaksikrataste kinnitamine autode GAZ-MM ja AA tagatelje
rummudele on niidatud joonisel 160.

Tagaratta rumm on piduritrumliga viie poldiga 1 sidestatud.

Keermestikuga varustatud poltide otsad wulatuvad rummust
vilja. Seespoolne ratas 2 kinnitatakse poltidele seesmise ja vélise
keermestikuga mutritega 3. Viline ratas 4 kinnitatakse mutrite 3
viliskeermestikule keeratavate mutritega 5.

Slamasugune on ka autode ZIS-5
ja JaG-6 tagarataste Kkinnitus.

Kummide peale- v0i mahavot-
mise holbustamiseks kasutatakse
kaasaegsetel autodel eriprofiiliga
tervikpoidi v6i mahavoetava déri-
kuga koostvoetavaid poidi.

Autode M-1 tervikpodidade (joon.
157) keskosas on ringstivend 7.
Need on nn. sligavpoiad. Pealepa-
nemisel paigutatakse kummi iiks
pool péia siivendisse selleks, et
teine pool poiale ldheks.

Autode GAZ-MM ja AA, ZIS-5
ning JaG-6 poéiad on lamedad,
mahavoetava &darikuga. Autode
GAZ-MM ja AA poia 1 iiks aarik
3 (joon. 161 a) on labi 16igatud.

Adrik 3 asetseb poia Onaras.
Joonis 160. Autode GAZ-MM ja AA Kummi seesmine rohk surub &éri-

kaksikratta kinnitus ruumule. ku vastu poida ja hoiab selle pai-

' gal. Tiihja kummi mahavoimisel
surutakse kummi ddared kokku, mahavoetava aariku otsad liikatakse
kummilabidaga iiksteisest eemale ja aarik voetakse maha. Jargne-
valt voetakse maha tiihjenenud kumm.

Autode ZIS-5 ja JaG-6 mahavdetaval aarikul 3 (joon. 161b) 16i-
get ei ole. Adrik 3 kinnitatakse poiale 1 ldbildigatud vetruva rdn-
gaga 4. Rongas' 4 asetseb podia Onaras, hoides oma viljaulatuva
. osaga aarikut 3 paigal. Tiithja kummi mahavotmisel likatakse

i
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Joonis 161. Mahavoetavate airikutega koostvoetavad péiad.

aarik sissepoole ja vetruv rongas voetakse maha. Jargnevalt voe-
takse maha &darik ja kumm.

N w e
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10.

Kiisimusi kordamiseks.

Kuidas toodetakse looduslikku kautSukit?

Millest valmistatakse siinteetilist kautsSukit?

Kuidas kautSuk toodeldakse kummiks?

Mida nimetatakse vulkaniseerimiseks?

Milline on auto valiskummi ehitus?

Milline on ventiili éhitus?

Milliseid autokummisid nimetatakse korgershukummideks
ja milliseid madalr6hukummideks?

Kuidas mirgitakse autokummide mooteid?

Millist tiilipi rattaid kasutatakse autodel kdige sagedamini?
Milline on autode GAZ-MM ja AA, 7Z1S-5, JaG-6 ning M-1
poidade ehitus?

26. peatukk. .
SASSII RIKKED JA HOOLDAMINE.

1. Rikked. Autoraami vigastusi pdhjustavad peamiselt idoke-
tele pealesdidud voi kokkupdrked. Tulemusiks on niisugustel juh-
tudel piki- vdi pdikitalade kdverdumine, moningatel juhtudel ka
murdumine. Raami kdverdumine rikub mehhanismide normaalset
to6tamist, pohjustades nende enneaegset kulumist.

Auto ekspluateerimine halbadel teedel vdi kere nork kinnitus
voivad pShjustada raami needitud sidestuste 1ddvenemist. Sides-

7Y
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tuse seisukorda kontrollitakse norkade haamrilookidega needitud
koha ldhedusse. Needi vibreerimine voi tolmu viljumine selle alt
on sidestuse lodvenemise tunnuseiks.

Esitelg voib kdverduda suure kiirusega pealesdidu tSttu monele
tokkele. Telje koverdumisel muutub esirataste asend ja auto juh-
timine raskeneb.

Rikkeid esineb kdige sagedamini rataste juures (pdidade &ari-
kute koverdumine, poldiavade kulumine, ketta, kodarate voi pdia
kéverdumine).

Rataste laagrite kuluvus suureneb tunduvalt puuduliku hoolda-
mise tagajirjel. Autode GAZ-MM, AA, M-1 esirataste ja ZIS-5
esi- ning tagarataste laagreid voib 16tku tekkides juurde tommata.

Laagrite reguleerimiseks tostetakse telje vastav ots tungrauaga
illes ja ratta kate vdetakse maha (GAZ-MM, AA, M-1 ja Z15-5),
Z1S-5 tagarattal voetakse pooltelg maha. Jargnevalt vdetakse maha
rattarummu mutri splint (GAZ-MM, AA ja M-1) voi keeratakse
lahti kontrmutter ja voetakse maha lukustusseib (ZIS-5). Ratta
kinnitusmutter keeratakse 16puni kinni. Jérgnevalt Kkeeratakse
mutrit tagasi kuni ratta 15tkuta vabalt poorlemiseni. Lotku kont-
rollitakse rattarummu edasi-tagasi liigutades. Lotku lubatav suurus
on 0,1—0,3 mm. Suurenenud 16tk pohjustab esitelje tugevat vibree-
rimist, laagrite iilekoormamist ja purunemist.

Vedrud kaotavad iilekoormamiste ja pikaajalise to6tamise taga-
jarjel elastsuse. Elastsuse kadudes vedrud sirguvad, pohjustades
raami 166ke vastu telgi ja 16puks vedrude purunemist. Vedrude
purunemisi pShjustab harilikult kiire ja ettevaatamatu sdit modda
halba teed.

Toukejoude edasiandvate vedrude murdumine on ohtlik (M-1,
7Z1S-5, JaG-6 esivedrud). Vedru murdudes sidestus raami ja telje
vahel katkeb ning rattad suunduvad autojuhi tahtest sltumatult.
Tagavedru murdudes tagatelje asend kdverdub, mis pooltelgede
katete murdumist voib pohjustada. Murdunud vedru parandamine
on teel olles peaaegu vdimata. Raami koverdumise viltimiseks pai-
gutatakse kere ja telje vahele puitpakk. Tdukejoude edasiandvate
vedrud> murdumisel on edasisdit voimalik ainult pérast kiillalt
kange ja tugeva sidestuse korraldamist raami ja telje vahel.

Autode GAZ-MM ja AA esivedrud ei anna tdukejoude edasi.
Nende autode esitelg voib paigalt #ra liikuda esitelje tdukekahvli
kuulliigendi vigastumise tagajirjel. Teravate esemete otsa sditmise
tagajirjel tekkinud kummide vigastused korvaldatakse otsekohe.
Tithja kummiga sdites 16ikavad péia teravad &dédred selle kiiljed lébi,
purustades kummi téielikult. :

" Enne sisckummi paigutamist véliskummisse vaadatakse viimane
seest- ja viljastpoolt hoolikalt {ile. Nael, klaasitiikk v8i moni teine
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sisekummi vigastanud ese korvaldatakse. Véliskummi seesmine
pool puhastatakse porist ja liivast, piihitakse kuivaks ning kaetakse
talgiga. Viliskummi purunenud koha alla pannakse ajutine paik
(manset) vanast kummist. Sisekummi 1dbihédrumise valtimiseks
Ioigatakse paiga &dédred dhukesteks. Soitmine paigaga (mansetiga)
viliskummi sees on ainult ajutiselt lubatud. :

Garaazi joudes saadetakse vigastatud véliskumm vulkaniseeri-
mistéokotta.

Sisekummisid parandatakse. teel olles kiilmade voi kuumade
paikadega. J

Paik 1digatakse vélja vanast sisekummist. Paik peab vdhemalt
9 sm votra iile paigatava 16he &ddrte ulatuma. Paik.ja sisekummi
paigatav koht puhastatakse raspliga voi smirgelpaberiga ja pestakse
jargnevalt I sordi bensiiniga v&i &érmisel juhul veega.

Pesemist II sordi bensiiniga ei saa soovitada, sest see jatab
kummile olise korra, mis kokkukleepumist takistab. Ettevalmista-
tud pinnad kaetakse ihtlaselt Shukese kummiliimi * korraga, las-
takse 5—10 min. kuivada ja kaetakse siis teiskordselt kummi-
lilmiga. Parast 10—15 min. kuivamist asetatakse paik paigatavale
kohale ja surutakse mone raskuse abil tihedalt selle vastu.

Kuumpaika kasutades puhastatakse paigatav koht nii, kui ees-
pool kirjeldati.

Kuumpaik asetatakse paigatavale kohale ja surutakse erilise
pigistuga vastu sisekummi. Jirgrevalt kuumlapi pdlevsegu sti-
datakse. Polemisel tekkiv soojus vulkaniseerib 6—10 min. jook-
sul paiga sisekummile.

2. Hooldamine. Esitelje juures kontrollitakse perioodiliselt
rataste asendit, korvaldatakse nende kiilgpidine loksumine ja
miiritakse laagreid. Juhised madrimise kohta on antud sellekoha-
ses tabelis. Rataste kokkujooksu kontrollitakse seatava modte-
puuga. Kontrollimist toimetatakse jargmiselt: mootepuuga madra-
takse rataste eespoolne vahe. Jargnevalt nihutatakse autot paigalt
nii, et mddtekohad oleksid tagapool, ja madratakse rataste taga-
poolne vahe. Saadud mdodete vahe tihistab rataste kokkujooksu.
Rataste kiilgpidine ldng médratakse mdootes poidade vahet tilal ja
all.

Rataste kokkujooksu reguleeritakse rooliseadme paralleelval’da
pikkuse muutmisega. Reguleerimist toimetatakse igakordselt pérast

paralleelvarda otsmiste korkide pingutamist. Reguleerimist toime-
tatakse jargmiselt:

1 Kummiliim — korgekvaliteedilises bensiinis lahustatud toorkum mi.
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a) lodvendatakse paralleelvarda Iohestatud otsi kokkutdmba-
vate poltide mutrid,

b) gaasitangidega keeratakse paralleelvarrast noutava pikku-
seni (paralleelvarda iihes otsas on vasak- ja teises parem-
poolne keermestik),

¢) reguleerimise l0ppedes keeratakse paralleelvarda otsi kokku-
tdmbavate poltide mutrid kinni.

Rataste kiilgpidine léng on médratud kiddndtelgede ehitusega.

Auto ekspluatatsiooni kestel seda ei reguleerita.

Tehnilistel tilevaatustel nr. 2 kontrollitakse ja reguleeritakse
vajaduse korral rattalaagrite kinnitust. Autode ZIS-5 ja JaG-6
koigi rataste rummudesse (korkidega suletud avade kaudu) ja
autode GAZ-MM, AA ja M-1 tagarataste laagreisse lisatakse samal
ajal juurde maéaret.

Iga 6000 km lébi sdites (ZIS-101 10 000 km ldbi soites) voetakse
rattarummud maha, pestakse, kontrollitakse nende laagreid, mai-
ritakse ja monteeritakse tagasi. Jirgnevalt reguleeritakse eriti hoo-
likalt laagrite kinnitust. ;

Perioodiliselt kontrollitakse rataste kinnituspolte ja mutreid.
Loty kinnitus v6ib pdhjustada poltide murdumisi ja poldiavade
kulumisi. _

Rataste hooldamine seisneb mdlkide ja rooste kdrvaldamises.
Leitud puudused kdrvaldatakse otsekohe.

Autode GAZ-MM ja AA tehnilisel iilevaatusel nr. 2 kontrol-
litakse esitelje tugikahvli kinnituskohti. Vajaduse korral kérval-
datakse liigne 16tk tugikahvli kuulliigendis.

Vedrude hooldamine seisneb jargmises: |

a) Kontrollida iga péev, kas vedrud ja nende iiksikud lehed on
terved. Kontrollimist teostatakse vilise vaatlusega ja vedru
koverduse jargi.

b) Kontrollida ja pingutada tehnilistel {ilevaatustel vedrude
otsmisi liigendeid. Liigendite 16tvus vdib pdhjustada vedru
keskmise poldi ja iiksikute lehtede murdumisi.

c) Maidrida vedrupolte ja lehti.

Vedrulehtede maarimist vedrusid demonteerimata ja koost vot-

mata toimetatakse jargmiselt:
,a) lehtede kiilgpidist paiknemist tokestavad kammitsad vde-
takse maha.

b) raam tostetakse tungrauaga nii iiles, et vedrulehtede otsad
iiksteisest eemalduksid,

¢) vedrulehti pestakse petrooliga,

d) grafiitmé#re paigutatakse eripritsiga voi plekitiikiga leh-
tede vahele
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Heaks abinduks maidrde hoidmiseks lehtede vahel on vedrude
paigutamine presendist voi nahast katteisse. :

Autode M-1 ja ZIS-101 vedrud asetsevad metallkatteis. Teha-
ses mairitakse vedrusid niivord rikkalikult, et auto ekspluateeri-
misel sagedane méérimine pole tarvilik. Vedrulehtede tksteise
vastu hoordumise kuuldavaks muutudes lisatakse grafiitmééret
vedru katteisse kahe ava kaudu terava otsaga pritsiga, mis ved-
rude presentkatte lébi torkab.

Kummidele langeb tunduv osa auto ekspluatatsioonikulusid.
Samuti tarvitatakse kummide valmistamiseks kallist toorainet —
kautdukit. Neil pohjusil peab autojuht kummide sailitamisele ja
nende kasutamisaja pikendamisele erilist rohku panema.

Kummide riknemist ja ebaharilikku kulumist pohjustavad jarg-
mised asjaolud:

a) kummide iilekoormamine,

b) kummide ebabige seesmine rohk,

c) kiire ja ettevaatamatu sdit,

d) sagedane ja jarsk pidurdamine,

e) esirataste ebadige asend,

f) bensiini, petrooli ja mineraaldli sattumine kummidele,

g) kummide alalhoidmine ebadigeis tingimusis.
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Kummide seesmist rdhku kg/sm? skontrollitakse perioodiliselt
manomeetriga. Normaalsed réhud on toodud 25. peatiikis. i =

Perioodiliselt kontrollitakse ka poidade seisukorda, korvalda-
des molke, roostet jne. Riidekorrani ulatuvate vihemategi vigas-
tuste leidumisel saadetakse viliskummid parandustookotta.

Kaksikrataste vahele sattunud kive v&i teisi esemeid ei pea
haamriga vilja taguma, mis viliskummisid vaib tosiselt vigastada.
Vilispoolse ratta kinnitusmutter 15dvendatakse ja vahelekiilunud
esemed voetakse vilja. Jirgnevalt keeratakse kinnitusmutter tuge-
vasti kinni.

Uhtlaseks kulumiseks ja kasutamisaja pikendamiseks on soovi-
tav kummisid ratastel iimber paigutada (umbes 4000—5000 km
1dbi sdites).

Autojuhid-stahhaanovlased kasutavad kummide imberpaiguta-
mist rattalt rattale kellaosuti liikumise suunas (vdi vastassuunas),
ndit. vasakult esirattalt paremale esirattale, sellelt paremale vili-
sele tagarattale, edasi paremale seesmisele tagarattale jne. Umber-
paigutamise jirjekorda arvestatakse ka tagavarakummi.

Kummide vahetamisel on otstarbekas vulkaniseeritud kummisid
paigutada esiratastele ja uusi tagaratastele. Esiratastele ei pea
aga mingil juhul ebakindlaid sisekummisid vé&i vigastatud kestaga
valiskummisid paigutama, sest kiirel s&idul vaib esiratta kummi
tlihjenemine t3sist dnnetust pohjustada.

Kummi to6tamist m&jutab teatud miirani ka Oige asetus poiale.
Kummide péiale panemisel tuleb silmas pidada jargmist:

a) Hodrdumise vihendamiseks kaetakse sisekumm ja vélis-

kummi seesmine pind talgiga.

b) Lamedate poidade juures (autol GAZ-MM ja AA, ZIS-5 ja
JaG-6) vaherdnga 2 (joon. 161) paigutamine viliskummi kiil-
gede vahele on sunduslik. See on tarvilik sisekummi vigas-
tumiste véltimiseks kokkupuute tagajirjel poiaga ja hoidu-
miseks sisekummi sattumisest viliskummi diirte vahele.

¢) Kummi pealepanekul ja mahavdtmise] kasutatakse labidat
ainult abivahendina, hoidudes liigse jou rakendamisest, mille
tagajarjel voiks terastross viliskummi #irikus katkeda.

Autot mdneks péevaks remonti jittes madaldatakse rohku kum-
mides. Rattad eemaldatakse pdrandast, paigutades telgede alla
pukid. Pikaajalistel remontidel on soovitav kummid maha votta ja
lattu anda. Pikaajaliselt hoitakse kummisid kuivas, otseste piikese-
kiirte eest varjatud ruumis, mille temperatuur on 10—15° C,

Viliskummisid hoitakse riiuleil, vertikaalasendis. Sisekummisid
hoitakse riiuleil v&i riputatult laiadele varnadele (mitte naeltele).
Veel parem on veidi Shuga tididetud sisekummisid viliskummide
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sisse paigutada. Vilis- ja sisekummid ei tohi ruumi kiitteseadmeiga
kokkupuutes olla.

Kisimusi kordamiseks.

Milliseid rikkeid esineb autoraami juures?
Milliseid rikkeid esineb esitelje juures?
Kuidas reguleeritakse rataste laagreid?
Millised ohud tekivad vedru murdumisel?
Milles seisneb rataste hooldamine?

Millist hooldamist néuavad vedrud?
Kuidas maééritakse vedrulehti?

Mis pohjustab kummide kiiret riknemist?
Milliseid noudeid tuleb silmas pidada kummide monteerimi-
sel ratastele?

Kuidas paigatakse sisekummisid teel olles?
Kuidas hoitakse autokummisid?

A0 ST Ot b
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AUTO JUHTIMINE.

27. peatiikk.

MOOTORI KAIVITAMINE JA AUTO JUHTIMISE ULDISED
VOTTED.

1. Mootori kiivitamine. Enne mootori kdivitamist ja garaaZist
védljumist vaadatakse auto iile.
Ulevaatuse 16ppedes kiivitatakse mootor jargmiselt:
a) avada pdletusaine anuma kraan,
b) seguklapp veidi avada,
c¢) suude hiliseks seada,
d) kidigukang neutraalasendisse panna,
e) veenduda, et auto on pidurdatud,
f) stitide sisse liilida,
g) vajutades starteri pedaalile mootor kéivitada .
Mootorit kiilmalt kidivitades on vaja poletussegu enne starteri
pedaalile vajutamist rikastada, selleks:
a) autodel GAZ-MM, M-1, Z1S-5 ja ZIS-101 rikastuspide 16puni
vilja tommata, :
b) autodel GAZ-AA rikastuspidet poolpéorde vorra vasakule
keerata ja siis 16puni vélja tommata.

1 Rolm esimest punkti ei puuduta autot M-1.
Punkt ,a“ ei kii auto ZIS-101 kohta.
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Mootori téotama hakates liikatakse autodel GAZ-AA, ZIS-5 ja
Z1S-101 rikastuspide aegamooda tagasi. Rikastatud seguga mooto-
rit soojendatakse 3—4 min. (eriti kiilmal ajal). Soojendamist 15pe-
tades liikatakse rikastuspide 16puni sisse (autodel GAZ-AA Kkinni-
tatakse rikastuspide poolpéordega kuni piirajani paremale). Auto-
del GAZ-MM ja M-1 lukatakse rikastuspide tagasi 5—8 mm kaugu-
seni 10ppseisust. Rikastuspideme niisuguses asendis olles soojenda-
takse mootorit. Soojendamise 1oppedes liikatakse rikastuspide
16puni sisse.

Aku tlihjenemise véaltimiseks kéivitatakse tugevasti jahtunud
mootor talvisel ajal kdivitusvinda abil. Vandaga kiivitades on sdde
tugevam ja mootor kdivitub kergemini. Starterit kasutades langeb
aku pinge tunduvalt. Selle tagajidrjel langeb ka voolutugevus
sliitekatsa jimemahises, samuti peenméhises indutseeritud voolu
tugevus ja sddeme intensiivsus kiilinlakontaktide vahel.

Tugevasti jahtunud mootori kaivitamise kergendamiseks toimi-
takse jargmiselt: siitite wvaljalilitult ja karburaatori ohuklapi
taiesti suletult keeratakse mootori véntvolli 1,5—2 poorde vorra,
mille tulemusena tédituvad silindrid rikka poletusseguga. Jéargne-
valt lilitakse siilide sisse ja mootor kéivitatakse. Poletussegu iili-
rikastumise véltimiseks ei voi selle vottega liialdada.

Mootori kdivitamisel ei tohi starterit liigselt kasutada. Kui moo-
tor kohe ei kéivitu, siis kontrollitakse, kas ettevalmistustoimingud
clid Giged. Jargnevalt tehakse starteriga uus kidivitamiskatse (star-
ter liilitakse ainult mdéneks sekundiks sisse).

Kui mootor korduvatel katsetel ei kéivitu, siis kontrollitakse
korgepingevoolu olemasolu kiitinaldes ja poletusame saabumist
karburaatorisse.

Kui kéivitusvdnt puudub ja aku on nork, siis kidivitatakse moo-
tor autot edasi liikates. Ettevalmistustoimingud sooritatakse nii,
nagu eespool kirjeldati. Juht istub rooli taha, lulib siduri vélja ja
lilib sdiduautodel teise kdigu ja veoautodel kolmanda kiigu sisse.
Jargnevalt 2—3 inimest likkavad autot edasi. Teatud kiiruse saa-
vutades liilib juht siduri sujuvalt, kuid mitte viga aeglaselt sisse.

Auto edasi liikudes pannakse mootori voll transmissiooni kaudu
poorlema ja mootor k#ivitub.

Mootori t66tama hakates liilib juht siduri vélja ja paneb kidigu-
kangi neutraalasendisse.

2. Paigaltliikumine ja kiikude vahetamine. Auto paigaltliiku-
miseks on tarvis, et:

a) sidestusjoud veorataste ja tee pinnase vahel oleks suurem kui

rataste soo0ril esinev veojoud,

b) veojoud oleks suurem koigist auto paigaltliikumisel esine-

vaist takistusist.
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Sidestusjouks nimetatakse veorataste kummide vilispinna ja
tee pinnase vahel esinevat hddrdumist, veojouks rataste sooril esi-
nevat podrdejoudu. Sidestusjoud soltub veorataste koormisest, tee
kattest ja seisukorrast ning veorataste kummide vilispinna ehitu-
sest ja seisukorrast. Kui sidestusjoud on veojoust vdiksem, siis
libisevad rattad tee pinnasel. Kui veojoud on véiksem kui paigalt-
liikumisel esinev takistus, siis ei suuda veorattad podérduda ja moo-
tor lakkab todtamast.

Paigaltliikumiseks ja teatud kiiruse saavutamiseks on vaja suu-
remat joudu kui liikuva auto kiiruse siilitamiseks. S6idul on veo-
joud tarvilik ainult rataste- ja Shutakistuse tletamiseks. Paigaltlii-
kumiseks ja teatud kiiruse saavutamiseks peab veojoud iiletama ka
auto massist pohjustatud inertsjoud. Paigaltlilkumiseks peab seepé-
rast alati kdige tugevamat iilekannet, s. t. esimest kdiku tarvitama.
Veel tuleb silmas pidada, et sujuvalt paigaltliikumiseks peab moo-
tor tootama viikestel pooretel, kandes seepdrast ratastele iile vai-
kest veojoudu '.

Paigaltliikumine ja kidikude vahetamine toimub pérast mootori
kiivitamist ja soojendamist jargmiselt:

a) kiega kiigukangist kinni votta, vasaku jalaga siduri pedaal
16puni alla vajutada (sidur vilja liilitada), oodata, kuni kaigu-
kasti veo- ja veetavvdll lakkavad pdorlemast ja esimene kiik
sisse liilida,

b) kisipiduri hooba enda poole tdmmata, hoova nupule vajutada
ja pidur vabastada,

c) lasta samaaegselt siduri pedaali aegamooda tlilespoole tousta
ja parema jalaga aktseleraatorile vajutades gaasi suuren-
dada,

d) auto paigalt liikudes ja litkumise kiiruse suurenedes kaigu-
kangist kinni vdtta, samaaegselt sidur vilja lilida, gaasi va-
hendada, esimene kiik vilja lilida, asetades kdigukang neut-
raalasendisse, veidi oodata ja siis teine kiik sisse liilida,

e) sidur sujuvalt, kuid kiiremini kui paigaltliikumisel, sisse
liilida, suurendades samaaegselt gaasi, '

f) kiiruse suurenedes kolmas kaik samal viisil sisse lilida, veo-
autodel ka neljas kiik (otseiilekanne).

Kiigukangi asendid on nédidatud joonistel 162 ja 163.

Auto paigaltliilkumine peab toimuma aegamooda ja sujuvalt,
jarskude tdugeteta. Niisugune paigaltliikumine sdltub taiel maé-
ral siduri sujuvast sisseliilimisest ja gaasi aeglasest suurendami-

! Neljaastmelise kéaigukastiga veoautodel vdib paigaltliikumist alustada

ka teise kidiguga, kasutades esimest kdiku ainult kdige raskematel juhtudel,
nii kui mikkesdidul, paigaltliikumisel taiskoormaga jne.
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sest, sest ainult sel teel mootori vantvolli ja ka1gukast1 veovolli
poorlecrmskurused vordsustuvad aegamdoda.

Sujuv paigaltliikumine on samuti tarvilik auto veorataste iile-
koormamise viltimiseks. Jarsk ja Kiire paigaltliikumine pShjus-
tab veorataste kummide kulumist. Suurte sisemiste pingete tottu
voivad vialiskummide riidekihid isegi rebeneda.
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Joonis 162. Autode M-1 ja Joonis 163. Autode GAZ-MM ja AA,
ZI1S-101 kaigukangi asendid. ZIS-5 ja JaG-6 kaigukasti asendid.

Eespool margiti, et uleminekuil madalailt iilekandeilt kor-
gematele kéigukang peatatakse hetkeks neutraalasendis. See on
tarvilik sidestatavate hammasrataste hammaste lineaarsete kiiruste
vordsustamiseks. Uleminekul madalamalt iilekandelt korgemale on
sisseliilitava hammasratta hammaste lineaarne kiirus viiksem kui
sellega sidestatava kdigukasti vahevolli hammasratta hammaste
lineaarne Kkiirus. Naiteks tuleminekul esimeselt kiigult teisele
(joon. 101) on hammasratta 10 hammaste kiirus vdiksem kui ham-
masrattal 3. Liilides vilja siduri ja lahutades esimese kdigu ham-
masrattaid 9 ja 4 jatkavad kéigukasti vollid ja hammasrattad poor-
lemist ainult inertsi tottu. Siduri veetavketta, kaigukasti veo- ja
vahevolli massid, jarelikult ka inerts, on mérksa viiksemad kui
auto oma, mille veoratastega on kdigukasti veovoll sidestatud. Ham-
masratta 3 poorlemiskiirus vdheneb seepédrast kiiremini kui ham-
masrattal 10. Kaigukangi neutraalasendis hoidmine vdimaldab
seega hammasrataste 10 ja 3 hammaste lineaarseid kiirusi vord-
sustada ja teist kdiku 160gita ning miirata sisse lilida. Kéigukangi
neutraalasendis hoidmise kestus ileminekuil madalamatelt tile-
kannetelt korgematele soltub auto kiirusest ja 6li paksusest kdigu-
kastis ning selgub autojuhile kogemuste varal. Kéikude &ige sisse-
lilimise véliseks tunnuseks on miira puudumine.

Kui véantvolli poodrlemiskiirus sdidul otselilekandega tunduvalt
viaheneb, siis mootori voimsus ei osutu enam kiillaldaseks auto
-edasivedamiseks. Niisugusel juhul on vaja madalamale iilekandele
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(kolmandale vdi teisele kaigule, sdltuvalt kiikude arvust) tagasi
lillida. Uleminek madalamale iilekandele peab toimuma enne tou-
gete ilmnemist sdidul ja enne kloppimise kuuldumist mootoris.

Uleminekuks madalamale iilekandele vdtab juht kinni kdigu-
kangist, lulib vélja siduri, vihendab gaasi ja liilib jérgnevalt aeg-
lasema kiigu Kiirelt sisse. :

Uleminekuil kérgemailt tilekandeilt madalamaile on kaigukastis
sidestatavate hammasrataste hammaste lineaarsete kiiruste vahe-
kord vastupidine sellele, mis esines madalamailt tilekandeilt korge-
maile lulimisel.

Kui kérgemailt iilekandeilt madalamaile liillimine toimub auto
sdidukiirust tarvilikul mééral vdhendamata, siis tostetakse kaigu-
kasti vahevolli pdéorlemiskiirust kunstlikult, toimides jargmiselt:

a) votta kinni kaigukangist, samaaegselt liilida vélja sidur,

vihendada gaasi ja kidigukang neutraalasendisse paigutada,

b) kiigukangi neutraalasendis olles sidur hetkeks sisse liilida,

samaaegselt gaasi juurde andes,

¢) sidur uuesti vilja lilida, gaasi vihendada ja aeglasem kiik

sisse lulida,

d) gaasi suurendada ja sidur sisse lillida nii, et auto edasiliiku-

mine jatkuks sujuvalt. :

3. Stidukiiruse vihendamine ja peatumine. Auto litkumiskii-
rust on voimalik aktseleraatori abil vihendada, sdites iikskdik mil-
lisel kidigul. Soidukiiruse aeglustamiseks vihendatakse gaasi aega-
mésda.  Auto tiielikuks vdi kiireks peatamiseks tarvitatakse pidu-
reid.

Auto peatamine ettekavatsetud kohal toimub jargmiselt:

a) gaasi vidhendades soidukiirust Gigeaegselt aeglustada,

b) peatuskohale ldhenedes sidur vilja lilida ja aeglaselt pidur-

dada kuni peatumiseni ettendhtud kohal,

¢) kaigukang neutraalasendisse paigutada ja siduri pedaal

vabastada,

d) kisipidur peale tommata,

e) siitide vélja liilida-

Kiireks peatumiseks vihendatakse gaasi, sidur lilitakse valja ja
parema jalaga vajutatakse piduripedaalile jarjest kasvava jouga.

Uldiselt tuleb pidureid vdimalikult harva ja alati sujuvalt kasu-
tada. Sagedase ja jarsu pidurdamise tulemuseks on kummide,
piduriklotside, triktsioonkatete ja piduri trumlite Kiire kulumine.
Ebadigelt reguleeritud pidurite jarsk kasutamine voib libedal teel
auto viskumist pohjustada. :

Pidurdamise intensiivsus sdltub rataste sidestusest tee pinnasega.

Kui pidurdav joud on suurem rataste ja tee pinnase vahelisest hoor-
L
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dumisest, siis hakkavad rattad teel libisema. Jirsul pidurdamisel
hakkavad rattad libisema, nende sidestus tee pinnasega norgeneb
ja pidurdamine aeglustub, samuti tekib auto viskumise oht. Sel
pShjusel pole pidurdamine kuni rataste poorlemast lakkamiseni
otstarbekas.

Lihima ajaga pidurdamine ei toimu rataste libisedes, vaid rat-
taid libisemise alguseni pidurdades.

“Suletud seguklapiga autot vdib pidurdada sidurit vélja liilimata.
Niisugusel juhul lisaks pidureile aeglustavad auto liikumist veel:

a) pdletussegu liikumistakistus toitesiisteemi torustikus,

b) hédrdumisjdud mootoris,

¢) osa joude, mis on tarvilikud poletussegu kokkusurumiseks

silindreis.

Véljaliilimata siduriga pidurdamise] tuleb silmas pidada jarg-
mist:

1. Pidurdamise maksimaalne intensiivsus sltub rataste sides-
tusest tee pinnasega. Liikumist pidurdava vahendina ei saa mooto-
rit alati koos piduritega kasutada, sest pidurdavad joud vdivad osu-
tuda suuremaks kui rataste ja tee pinnase vaheline hddrdumine.
Tulemuseks oleks rataste libisemine, mis, nii kui eespool mirgiti,
pole pidurdamisel kasulik.

Selleks, &t mootorit kasutades rataste libisemist valtida, tuleb
pidurite moju vastavalt vihendada.

2. Kiirel ja jirsul pidurdamisel ei saa mootorit pidurdava
vahendina kasutada. Niisugusel juhul liilitakse sidur vilja. Sidur
lulitakse seepédrast vilja, et jirsult pidurdades auto peatumine voib
moningais tingimusis kiiremini toimuda, kui mootori vintvolli
poorlemise aeglustumine. Mootor plitiaks seega pidurdamise ajal
lilkumiskiirust alal hoida, mis pidurite koormist suurendaks ja
nende kulumist kiirendaks. Aeglasel pidurdamisel sidurit pidurda-
mise algul vilja ei liilita.

Mootoriga pidurdamine omab peamist tdhtsust langudel, eriti
pikematel lédngudel, kus piduripakkude friktsioonkatted kestva
pidurdamise tagajirjel kiiresti kuluksid ja kuumeneksid. Libeda
pinnasega jérskudel lingudel mootori pidurdavat moju suurenda-
takse liilides sisse madalama iilekande (kolmas v&i teine kaik).
Madalamal iilekandel on ratastelt mootori vintvéllile iilekantav
poorlemiskiirus suurem kui otseiilekandel.

Mootoriga pidurdades siitidet vélja ei liilita, vaatamata sellele,
et stiite puududes pidurdamine oleks intensiivsem. Siiiite puudu-
des kondenseeruks poletusaine silindriseintele, peseks neilt maha
oli, satuks karterisse ja rikuks selles oleva 6li miirimise omadusi.

Pidurdamisel vdheneb auto tagatelje koormis. Jérsul pidurdami-
sel lidngust alla sdites vdib veorataste surve tee pinnasele osutuda

L]
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niivord viikeseks, et rattad hakkavad libisema ja auto viskub.
Auto viskumisi esineb harilikult libedal teel.

Tagarataste viskumisel tekkiv tsentrifugaaljoud piitiab auto
poordumist kiirendada. Selle néhtuse vialtimiseks podratakse esi-
rattaid tagarataste viskumise suunas ja pidurid vabastatakse.

Eeltoodust tulenevad jirgmised praktilised jéreldused:

1. Pidurdada tuleb sujuvalt, &ra hoides rataste libisemist.
Rataste libisemisel viheneb pidurdamise mdjuvus ja auto visku-
mise oht suureneb.

9. Auto viskumise mdttes on jérsk pidurdamine eriti ohtlik
jargnevail juhtudel:

a) libedal teel,

b) ebatasasel teel, kus rattad saavad kiilgpidiseid téukeid,

¢) poéranguil, kus rataste ,sidestus tee pinnasega tsentrifugaal-
jou mdjul viheneb, ;

dj jarskudel lingudel, kus tagarataste koormis suurel maaral
viaheneb,

e) vasak- ja parempoolsete rataste ebaiihtlasel pidurdamisel
pidurite ebadige reguleerimise tagajarjel,

f) vasak- ja parempoolsete piduriklotside ja trumlite vahelisel
ebaiihtlasel hddrdumisel vee voi 6li sattumise tagajarjel iihe
ratta piduriklotsidele,

g) vasak- ja parempoolsete rataste ebaiihtlasel sidestusel tee pin-
nasega, niit. vasakpoolsete rataste soites koval teel ja parem-
poolsete sdites pehmel teedérel.

Kiisimusi kordamiseks.

1. Kuidas mootor kiivitatakse starteriga ja kuidas kéivitus-
vianda abil?

Kuidas kergendatakse kiilma mootori kiivitamist?

Kuidas toimub autoga paigaltliikumine?

Kuidas toimub iileminek madalamailt ilekandeilt korge-
maile ja korgemailt madalamaile?

Kuidas auto peatatakse?

Milles seisneb jérsult pidurdamise ohtlikkus?

Kuidas toimitakse auto viskumisel?

he Sa 5
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28. peatikk.
AUTO JUHTIMINE.

1. Otsesdit horisontaalsel teel ja pidurdamise vahemaa. Autot
juhitakse istudes. Oige istumise asend vihendab autojuhi vidsimust.
Istuda tuleb selga koverdamata, nii et tee auto ees oleks juhile
histi nihtav.

Kéed asetsevad vabalt roolil, hoides roolirattast sérmedega kinni.
Juhtida peab oskama ka tiihe kdega, sest parema kidega vaheta-
takse sdidul kidike ja tommatakse vajaduse korral kisipiduri hooba.
Vasaku kdega antakse hoiatussignaale podrangu voi pidurdamise
kohta. Sodites asetseb parem jalg peaaegu pidevalt aktseleraatoril.
Paremat jalga kasutatakse vajaduse korral ka pidurdamiseks.

Vasaku jalaga kisitatakse sidurit. Kui sidur on sisse lilitud, siis
asetseb jalg porandal. Linnag intensiivse liikluse olukorras toetub
juhi jalatsi konts porandale, jalatsi nina on pedaali kohal, kuid ei
tohi sellele vajutada. :

Soidukiirust suurendatakse gaasi juurde andes. Seda tehakse
jalaga aktseleraatorile vajutades.

Autode GAZ-MM ja AA, ZIS-5 ja JaG-6 soidukiirust suurenda-
des liikatakse eelsiiite hoob varajasemale eelsiiiitele. Mootori koor-
mise suurenedes, s. t. gaasi suurendamisel mootori vantvolli péor-
lemiskiiruse endiseks jaddes (auto séidukiirus jiddb endiseks), sea-
takse eelstitide hilisemaks.

Mootori tootamise reziimile vastava dige eelsiilite seadmine on
mootori vGimsuse ja 6konoomsuse suhtes olulise tdhtsusega. Uldi-
selt on soovitav niivord varajast eelsiilidet kasutada, et mootor
kdige paremini veaks. Hoiduda tuleb eelsiilite seadmisest nii vara-
jaseks, et mootor kloppima hakkab.

Horisontaalsel sirgjoonelisel teel on auto juhtimine vordlemisi
lihtne. Kuid ka hea pinnasega teel tuleb hoiduda pikemaajalisest
soitmisest maksimaalse kiirusega. Suure kiirusega sdites onnetuste
ja nende tagajargede oht suureneb, pdletusaine kulu tduseb ja moo-
tori ning kummide kuluvus suurenevad.

Kiirusel 50 km/t. liigub auto iihe sekundi kestel 14 m edasi.
Hetkest, mil autojuht ohtu mairkas, kuni vastavalt toimimiseni
moddub teatud ajavahemik. S&ltuvalt olukorrast ja juhi individu-
aalseist omadusist on selle ajavahemiku kestus 0,5—1,0 sek.

On ilmne, et suurel kiirusel juhi viiksemgi eksimus vdi saama-
tus voivad Onnetust pdhjustada, mida viiksema kiirusega sdites voi-
nuks viltida. S6ltumatult juhi reageerimisvéime kiirusest on kiire
soit ohtlik ka seepérast, et vahemaa pidurdamise algusest kuni auto
tdieliku peatumiseni kasvab ligikaudu vérdeliselt kiiruse ruudule,
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s. t., et kiiruse kasvades kahekordselt suureneb pidurdamiseks vaja-
lik vahemaa umbes neljakordselt, kiiruse kasvades kolmekordselt
kasvab vahemaa tiheksakordselt jne.

Allpool on toodud orienteerivad andmed pidurdamise vahe-
maade kohta s6idul mitmesuguste Kiirustega.

Pidurdamise vahemaad.

i Teekond Kuiv maan- Ntlé;ga;?;ﬁ_]'
Saidu- tihe tee, asfalt- | vai kruusa- Lumine Jaitunud
kiirus sekundi voi kruusa- |kattega. Kuiv o fen
km/t. kestel kattega kﬁlarzgeline
m m m m m
5 1,39 0,16 0,24 0,49 0,65
10 2,78 0,65 0,97 1,96 2,62
15 417 1,47 2,22 4,43 5,91
20 5,56 2,60 3,90 7,90 10,50
30 8,33 5,90 8,80 17,70 23,60
40 11,11 10,50 15,70 31,50 41,90
50 13,89 16,40 24,60 49,20 65,50
70 19,44 32,10 48,20 96,30 124,40
100 27,78 65,50 98,30 196,70 255,50

Kui pidurid on ainult tagaratastel, siis tabelis antud vahemaad
suurenevad umbes 75—80% vorra. :

Eeltoodust selgub, et suure kiirusega soites ei v6i juht eriti oma
kogemusile ja pidureile loota. Ka siis, kui ta kiirelt ja eksimatult
toimib, peatub auto ainult pdrast monekiimne meetri 1dbisoitmist.
Suure kiirusega monele tdokkele sattudes vdi teise autoga kokku
porgates kasvab 166gi purustav joud samuti véaga jarsult.

Kui teised tingimused on vdrdsed, siis pdletusaine kulu on vaik-
sem, kui sdiduautod liiguvad kiirusega 40—45 km/t. ja veoautod
kiirusega 30—35 km/t. Kiiruse kasvades suureneb pdletusaine kulu
Shutakistuse jérsu tdusu tdttu ja mootori ebadkonoomsuse tSttu
vintvolli kiirel poorlemisel.

Sidukiiruse suurenedes 2 korda kasvab ohutakistuse iiletami-
seks vajalik voimsus 8 korda, kiiruse kasvades 4 korda kasvab Ghu-
takistuse tiletamiseks vajalik vdimsus 64 korda.

Liigselt viikese kiirusega sdites kasvab poletusaine kulu moo-
tori ebadkonoomsuse tottu vintvolli podreldes vidikese Kiirusega.
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Kiirel sdidul vaiksemassegi tee pinnases olevasse auku sattumine
voib vedrude ja amortisaatorite murdumist pdhjustada. Seeparast
harilikel teedel (mitte autostraadidel) vélditakse kiirusi iile 70—
80 km/t. Veoautode soidukiirused (sbltuvalt tliibist) on vastavalt
madalamad, mitte iile 40—50 km/t.

Maksimaalseid sdidukiirusi piiravad kohalike To66rahva Saadi-
kute Noukogude poolt kehistatud méérused.

Eespool mirgitud maksimaalsed sdidukiirused on lubatud heade |
kogemustega ja kiillaldase sbdidustaaziga juhile autol, mis parast
tehasest voi kapitaalremondist véljumist on nduetekohaselt sisse
soidetud.

Auto edasijooksu kasutamine omab pdletusaine kokkuhoiu maot-
tes suurt tihtsust. Peatuskohale lihenedes (kas ettekavatsetud voi
sundpeatuskohale, niit. teeristmele edasisdidu keelu juures) lulitakse
sidur Gigeaegselt vilja ja kéigukang seatakse neutraalasendisse.
Viimased kiimned meetrid kuni peatuskohani l&bib auto seega
“inertsi mdjul mootori todtades tithikdigul. Ka pidurdamine toimub |
seejuures viiksema energia kuluga. |

Auto edasijooksu kasutamine annab mairgatavaid tulemusi ainult |
siis, kui:

a) tee pealispind on heas seisukorras,

b) mootor on tithikdigul tootamiseks histi reguleeritud ja

c) Sassii on korras. :

2. Tee lingudelt iiles ja alla sditmine. Kui tee seisukord lubab,
 siis sGidetakse jérsust ldngust iiles hooga, lisades juurde gaasi.

Kui takistus on niivdrd suur, et sdidukiirus véheneb, siis lili-
takse sisse madalam tiilekanne. Kolmas (veoautod) voi teine (sdidu-
autod) kiik lulitakse sisse kiirelt, niipea kui sdidukiirus on véhene-
nud sisseliilitava kdigu keskmise kiiruseni. Auto peatumisest tuleb
hoiduda, sest paigaltlilkumine lingust iiles sBites on mdningate
raskustega seotud.

Paigaltliikumiseks langult iiles sbites hoitakse auto késipidu-
riga paigal, esimene kiik liilitakse sisse, sidur liilibakse aegamodda
sisse, vabastades samaaegselt Kkisipidurit: ja lisades gaasi.
Need toimingud sooritatakse nii, et kisipidur vabastaks rattad samal
hetkel, kui mootori vintvoll siduri ja kaigukasti kaudu kardaan-
volliga sidestub. Kui sidur enne pidurite vabastamist sisse lili-
takse, siis mootor lakkab t66tamast. Kui pidurid vabastatakse enne
siduri sisseliilitamist, siis auto hakkab tagurpidi veerema.

Lamedalt lingult viikese kiirusega allasditmiseks piisab segu-
klapi sulgemisest. Kui ldng on jérsk, kuid lithike, siis suletakse
seguklapp ja vihendatakse sdidukiirust pidurdamise teel (kiirus ei
tohi langeda allapoole otselilekande minimaalsest kiirusest). Lasku-

274




f

misel jirsust ja pikast ldngust suletakse seguklapp, kiirust vdhen-
datakse ja madalam tilekanne liilitakse sisse (veoautodel kolmas
kiik, sdiduautodel teine kiik). Madalama iilekande sissellilimine
on soovitav pidurite kulumise ja kuumenemise viltimiseks. Samal
viisil sGidetakse ldngudest alla siis, kui pidurid on ndrgad voi tee
on libe. ,
Poletusaine kokkuhoiuks tuleb igal véiksemalgi ldngul (vélja
arvatud viga jirsud lingud migiteedel) auto edasijooksu kasutada,
lahutades selleks mootor transmissioonist.
Auto edasijooksu kasutamisel on siiski teatud piirid. Edasi-
jooksu pole soovitav kasutada jirgmistel juhtudel:
a) kui pidurid on vihimalgi médral korrast dra vdi pole tapselt
reguleeritud, :
b) kui tee on auklik vdi libe,
¢) kui sidur lilitakse vilja kogu allastidu ajaks (kuluvad siduri-
ketaste katted, siduri ja vantvolli tugilaagrid),
d) kui autojuht pole kiillalt kogenenud otseiilekande sujuvaks
sisseliilimiseks pirast lingust allasditmist.
Soidupealt toimub otseiilekande sisseliilimine neutraalasendist
jargmiselt:
a) votta kinni kidigukangist ja lisada gaasi sidurit vélja
lillimata (kdigukasti veovdlli pddrlemise kiirendamiseks),
b) sidur vilja lilida ja otseiilekanne sisse lilida,
c) sidur sisse liilida, lisades enne seda gaasi, nii et auto
edasiliikumine jiatkuks tihtlase kiirusega.

3. Poorangud ja soit teekiifinakuil. Teeristmel sooritatakse po6-
ranguid (90°) jérgmiselt: l&henedes teeristmele auto inertsi mdjul
edasi likudes voi tihel madalaist ilekandeist soites pooratakse rooli
soovitavas suunas ja parast pdorangu sooritamist rataste otsesead-
miseks vastassuunas. Paremale poorates peab teeristme keskkoht
poorangujoonest viljapoole jadma, vasakule poorates peab tee-
ristme keskkoht sissepoole pdérangujoont jdéma, nii et auto jddks
kogu podrangu kestel digele, s. t. paremale poolele, viltides vasa-
kule poolele sattumist. Péorangute sooritamisel peetakse kinni liik-
lusmidruse noudeist.

Umberpoordeks, s. t: poéranguks 180° peale, auto soidukiirust
vihendatakse samuti kui lihenemisel teeristmele. Kitsal tdnaval
lihenetakse paremale teeddrele niivdrd, et podrangut voiks soori-
tada tagurpidikdiku kasutamata (kui tee laius niisugust pooramist
iildse vdimaldab), auto peatatakse, tagasi vaadates veendutakse, et
tee on vaba, liikudes esimesel vai teisel kiaigul keeratakse rooli kii-
relt vasakule ning péoramise 16ppedes rataste otseseadmisks pare-
male. f
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Kui tee Kkitsus tagurpidikdiguta pooramist ei voimalda, siis toi-
mitakse jargmiselt:

a) Liikudes tihel madalaist tilekandeist pooratakse rooli Kii-
relt vasakule. Esirataste ldhenedes tee vasakpoolsele adrele
poératakse rooli vastassuunas, s. t. paremale. Paremale poo-
ratakse rooli auto tagurpidiliikumise ettevalmistamiseks.

b) Tee vasaku #édreni joudes auto peatatakse. Jargnevalt liili-
takse sisse tagurpidikdik. Vaadates wvasakult v0i paremalt
poolt tagasi liigutakse rooli paremale poorates aegamodda
tagurpidi. Enne auto peatamist tee parempoolsel dérel poo-
ratakse rooli vasakule.

¢) Auto peatudes lulitakse esimene. kdik sisse ja liigutakse rooli
vasakule poorates aegamooda edasi. Jargnevalt pooratakse
rooli rataste otseseadmiseks paremale.

Suure kiirusega teekdidnakuil sGitmine voib auto viskumist vai
isegi kummuliminekut pShjustada. Lisaks auto kaalust pdhjusta-
tud vertikaaljoule tekib k&dnakuil sGites horisontaalselt suunatud
tsentrifugaaljoud, mis autot teisele teeddrele voi kiiljeli putiab tom-
mata

Tsentrifugaaljoud on seda suurem, mida suurem on auto mass,

mida viiksem on teekddnaku raadius ja mida suurem on soidukii-
rus.
Rataste sidestus tee pinnasega takistab auto kiilgpidist libise-
" mist. Rataste sidestus soltub auto kaalust, tee pinnasest ja vélis-
kummide se.sukorrast. Auto kaal, tee ja viliskummide seisukord
ning poorargu raadius on tegurid, mida autojuht muuta ei saa.
Soidukiirus on seepdrast ainuke tegur, mille kaudu autojuht tee-
k#dnakuil tekkivat tsentrifugaaljbudu vdib mdjutada. Onnetuste
viltimiseks on soidukiiruse vidhendamine teekdénakuile ldhenedes
koige Oigem ja ohutum talitusviis.

Teekadnakuil kiirelt soites pole pidurdamine lubatav auto vis-
kumise ohu tottu. Auto viskumise suur tdendolisus pohineb rataste
ja tee vahelise sidestuse ndrgenemisel tsentrifugaaljou mdjul.

4. Tagurpidikdik. Tagurpidikdiku voib sisse liilida ainult
pirast auto tdielikku peatumist. Selle ndude mittetditmisel voivad
kaigukasti hammasrattad murduda. Parast tagurpidikdigu sisse-
liilimist pddrab autojuht keha 45° ja pea 90° vdrra vasakule vdi
paremale (olenevalt sellest, milliselt kiiljelt tahapoole paremini
néeb), liilib sisse siduri, lisades samaaegselt gaasi juurde, ja alus-
tab aeglaselt tagurpidiliikumist. Gaasi antakse ainult niipalju, et
auto aeglaselt, kuid iihtlaselt tagurpidi liiguks.

5. Soitmine libedal teel. Libedal teel (porine kiilavahetee voi
jadtunud maantee) voib veorataste sidestus tee pinnasega osutuda
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norgemaks kui ratastele rakendatud veojoud. Niisugusel juhul hak-
kavad veorattad auto paigal seistes libisema. Veorattad hakkavad
seda kiiremini libisema:

a) mida libedam on tee pinnas,

b) mida kitsamad on rataste kummid,

¢) mida rohkem kummide protektorid on kulunud,

d) mida viiksem on veorataste koormis,

e) mida suurem on ratastele rakendatud veojoud (madalad tle-
kanded, suur gaas). y

Eeltoodust tulenevad alljirgnevad praktilised népunéited sGit-
miseks libedal teel:

a) sdita tuleb nii suurel iilekandel, kui tee seda vihegi voi-

maldab, »

b) sbita tuleb iihtlase kiirusega, aeglaselt, gaasi jarsult suuren-
damata voi vidhendamata,

¢) viltida tuleb peatusi libedatel kohtadel (eriti lingudest ules
sbites). Pirast viltimatut peatumist sooritatakse paigaltlii-
kumine vodimalikult vdiksema gaasiga,

d) kui auto paigalt ei liigu, siis suurendatakse veorataste ja tee
pinnase vahelist sidestust (kuiva liiva viskamine veorataste
alla, roguskite, laudade jne. allapanek, kettide voi koite pai-
gutamine veoratastele).

Libedal teel sdites tuleb pidurdamisega eriti ettevaatlik olla.
Pidurdada tuleb sujuvalt ja korduvalt. Piduri pedaalile vajuta-
takse aegamodda. Niipea kui ilmneb auto viskumine, pidurid vabas-
tatakse ja viskumine likvideeritakse esirattaid viskumise suunas
poorates, jargnevalt pidurdatakse uuesti jne.

Auto paremini teel hoidmiseks pidurdamise algul sidurit valja ei
lilitata.

6. Tokete iiletamine, Ule viiksemate tdkete, nii kui kraavike-
sed, raudteerdopmed jne., sdidetakse tadisnurga all, sest néiteks
trammiréopmeist nurga all iile sdites voivad esirattad réopmetel
libiseda ja juhitavuse kaotada.

Toketele sditmisel esinevad tduked koormavad auto kummisid ja
vedrusid. Mida suurem on tokkele sditmise nurk, seda suurem on
kummide ja vedrude koormis. Tokkele sSites saavad esirattad suu-
rema touke kui tagarattad. Rataste ja vedrude koormis on suurim,
kui toke iiletatakse pidurdatud ratastega.

Oieti sdidetakse iile tokete jargmiselt:

a) tokkele ldhenedes vihendatakse soidukiirust pidurdamise

kaudu, :

b) tokke ees liilitakse sisse madalam tilekanne,

277



c) esirataste tokkest iile sbites suurendatakse gaasi sujuvalt
(madalama {lilekande sisseliilimine ja gaasi suurendamine
vihendavad moningal maééral esirataste koormist, s. t. esi-
rataste survet tee pinnasele).

Tokete tiletamisel auto madalal asetsevate osade kinnijdimise
véltimiseks tuleb silmas pidada auto korgust tee pinnasest (clea-
rance, kliirens). Kliirensiks nimetatakse vahemaad tee pinnase ja
auto madalaima osa wvahel, nii kui hooratta karter, diferentsiaali
karter, aku ja esitelg.

Enne joe iiletamist selgitatakse tlesdidukoha siigavus ja pohja
iseloom (savi, liiv v&i kivid), samuti jokkesdidu ja joest vidljumise
tingimused (jirsk voi lame kallas). Rataste sissevajumise viltimi-
seks soidetakse jOest lile hooga, (thel madalamaist iilekandeist. Ule-
sdidukohaks on soovitav valida niisugune, kus vesi summutini ei
ulatuks. Suurema stigavuse korral pannakse summuti toru otsa
16dvik, mille ots summutist kdrgemale kinnitatakse. Ohupuhasti
puududes kinnitatakse karburaatori Shutorule samuti 16dvik. Sel-
leks, et ventilaator wvett stiliteseadmeile ei paiskaks, kaetakse radi-
aator eest vineeriga vOi presendiga.

Soitmine pehmes lumes v6i liivas on eriti raske. Pehme pinnase
tottu vajuvad rattad sisse ja nende takistus suureneb. Kui pehme
pinnasega teeldik on lithike (moni meeter), siis auto voib selle vilja-
lilitud siduriga inertsi varal iletada. Kui pehme teeldik on pikk,
siis sellele 1dhenedes vahendatakse sdidukiirust, liilitakse sisse ma-
dalam {iilekanne ja pehme koht iiletatakse tihtlase kiirusega gaasi
suurendamata voi vihendamata. Pehmele teeldigule otseiilekandel
soites tekib kédigu Umberliilitamise vajadus just koige raskemal
kohal.

Pehmes lumes vo6i liivas libisevalt poorlevad rattad tekitavad
ltthema @jaga stigavaid réopmeid, nii et auto tagateljega vastu maad
toetub. Tagatelje vastu maad toetudes kaotavad rattad sidestuse
tee pinnasega téielikult ega suuda autot enam edasi vedada.

Kui pehme teeldik on pikk, siis sellel soidetakse, nii kui ees-
pool margiti, tihtlase kiirusega. Kui niisugusel teel selgub, et edasi-
. s0it pole vodimalik, siis sOidetakse tagasi mooda vanu roopmeid.
Vanus roopmeis sditmine vdhendab rataste sissevajumise vdima-
lusi. Kui timberpdoramine pole voimalik, siis soidetakse tagasi
tagurpidi.

Kui harilikud vahendid (liiva viskamine rataste alla jne.) ei ole
kiillaldased tee pinnasesse kinnijadnud auto viljatdmbamiseks, siis
kaevatakse auto veorattad, esi- vdi tagatelg ja esirattad lahti. Lah-
tikaevamisega vahendatakse rataste edasiliikumisel esinevat takis-
tust.

Esirattad ei vea endid ise tokkele. Nende lahtikaevamine osu-
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tub seepdrast monel juhul vigagi mdjuvaks vahendiks auto vilja-
tombamisel. Kinnijdédnud auto viljatdombamisel ei voi esirattaid
jarsult poorata. Libisedes kiilgepidi suurendavad esirattad takis-
tust ja pohjustavad seega veorataste libisemist.

Kui lahtikaevamisega pole vodimalik autot vilja tdmmata, siis

t3stetakse rattad tungrauaga iiksikult ules, korgendades ja koven-
dades nende all olevat tee pinnast kividega, laudadega, okstega
jne.
Kui rattad on viga suigavale sisse vajunud, siis tuleb neid tosta
korduvalt. Tungraua vajumise viltimiseks paigutatakse selle alla
lauatiikk. Kui autojuhi kdsutuses on mitu inimest, siis vdib rataste
tostmist kiirendada, autot telgede alt tugeva hoovaga tosta.

Tagurpidi on pehmelt teelt kergem vilja soita, sest veorattad
ronivad ise tokkele.

Stigavaist aukudest ja kraavidest tuleb viga ettevaatlikult labi
sbita, sest auto all olevad osad voivad augu voi kraavi jarsu languga
adre taha kinni jédda.

Kraavi laskutakse kdige madalamal {ilekandel, viikese gaasiga,
vajaduse korral ka pidurdades. Gaasi suurendamist alustatakse siis,
kui esirattaid ei ohusta tduke saamine porkamisel vastu kraavi
pohja teist &aart. Uhtlasi tuleb kasutada auto inertsi, valtides veo-
rataste peatumist, sest jarsul ldngul voib veorataste sidestus maa-
pinnaga kraavist viljasdiduks mittekiillaldaseks osutuda.

Kiisimusi kordamiseks.

Kuidas seatakse eelsiitidet ‘sirgjoonelisel teel soites?

Millest sdltub pidurdamise vahemaa pikkus?

Kuidas soidetakse lingudest iiles?

. Kuidas laskutakse lingudest alla?

. Kuidas pooratakse autot 90° ja 180° vorra?

. Kuidas pidurdatakse libedal teel?

Kuidas iiletatakse trammiréopmeid, kraave, jogesid, pehmeid
v5i libedaid teeldike?

 Kuidas tostetakse kinnijaénud auto rattaid?

e om N

2}
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LIS A.
GASOGEENSEADE JA POLETUSAINE GAASISTAMINE.

1.

gasogeenseade kuju-

Gasogeenseade. Skemaatiliselt on auto

tatud joonisel 164.
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Joonis 164. Auto GAZ-12 gasogeenseadme skeem.
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2. Tahke pdletusaine gaasistamine. Tahke pdletusaine muut-
mist gaasiliseks pdletusaineks nimetatakse gaasistamiseks.

Tahke poletusaine gaasistamine toimub gasogeenis. Soltuvalt
Shu juurdevoolu ja gaaside &ravoolu suunast liigitatakse gaasista-
mise protsesse jérgmiselt: iilesvoolu gaasistamine, ristvoolu gaasis-
tamine ja allavoolu véi limberpoérdud gaasistamine. Allavoolu gaa-
sistamist iseloomustab Shu ja gaasi voolamine gasogeenis tilalt alla.

Allavoolu gaasistamisega gasogeen on skemaatiliselt kujutatud
joonisel 165.

Gasogeeni sisemisse kesta, mida punkriks 3 nimetatakse, paigu-
tatakse kaanega 1 kaetud luugi kaudu poletusaine. Pdletusaine
pdlemine toimub gasogeeni alumises osas olevas gaasistamise ruu-
mis ehk Kkiittekoldes 2. Ohk saabub kiittekoldesse toru 5 kaudu.
Poletusaine pdledes gasogeeni pdlemisvoondis tekivad mittepdlevad

Refrsaine
fayarara
K{J/}a/émfje ; ] 0. Saas '
véond s
400-300 °C
Gaas

(//Inls (4
Vo607
J00- 9p0°C

T S

1200-7300°C

oD S Sl R g -
/aanfa_m/:e
voon

900-1/00°¢ _

Sess/

Joonis 165. Autode GAZ-42 ja ZIS-21 gasog:eni’;ééla}xlisé skeem.
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gaasid (stusihapugaas ja lammastik) ja temperatuur tduseb - kuni
1200—1300° C. Pdlemisvoondis eralduv soojus kuumendab iilal- ja
allpool asetsevaid poletusaine kihte, kujundades gasogeenis veel
kolme jargmist voondit:

1) utmisvédnd temperatuuriga 900—300° C, kus pdletusaine
utmine toimub ja kus torvad ning teised lendavained eralduvad,

2) kuivatusvoond temperatuuriga 300—100° C, kus pdletusaine
kuivab ja kus veeaurud eralduvad,

3) taandamisvoéond temperatuuriga 1100—900° C, kus pdletus-
aine kuivamise, utmise ja p6lemise jédgid kokkupuutel hddguvate
stitega polevaiks gaasideks taastuvad. °

Poletusaine utmisel ja kuivamisel tekkivad ained (tdrvad, teised
lendavained ja veeaurud) suunduvad gasogeeni allossa, kus gaa-
side dravoolu t6ttu alasurve valitseb. Pdlemisvoondit ldbides pdleb
liks osa neist aineist &ra. Teine osa laskub koos pdlemisjdakidega
taandamisvoondisse.

Taandamisvoondis peamine polemisjadk, siisthapugaas, satub
napniku puududes kokkupuutesse hodguvate siitega. Tulemuseks
on gaas, mis peamiselt polevast susinikoksiilidist (vingugaas) ja
mittepdlevast limmastikust koosneb. Ulekuumenenud veeaurud
satuvad samuti hddguvate siitega kokkupuutesse, kujundades vee-
gaasi, mis peamiselt pdlevatest gaasidest, slisinikoksiitidist ja vesini-
kust koosneb.

Utmise jaadgid, mis dra ei polenud, lagunevad korge tempera-
tuuri mdjul, moodustades siisinikoksiitidi ja vesiniku ning mdninga
hulga metaani, mis k6ik on pdlevad gaasid.

Gaasistamine seisneb jarelikult poletusaine stisiniku muutmises
siisinikoksiitidiks, mis poleva gaasi peamise osa moodustab. Osa
poletusainet poletatakse gaasistamisel &ra, kusjuures pdlemisjadgid
kokkupuutes hdodguvate slitega pdlevaks gaasiks taastuvad.

Gaasistamisel saadud gaas tduseb punkri ja gasogeeni kere vahe
kaudu torusse 2, kust see puhasteisse-jahuteisse 3 ja 8 suundub
(vaata joon. 164).

3. Gasogeenseadmed. Auto GAZ-42 (joon. 166) gasogeeni pea-
misteks osadeks on punker 1, kiittekolle 10 ja kere 2.

Punkris asetseb gaasistava pdletusaine tagavara ja selles toi-
mub pdletusaine kuivamine ning utmine. Punker kujutab enesest
lehtterasest silindrit, mille sisemine ililemine osa on vasetatud.
Vasetamine tagab punkrile:vastupidavust hapete soobivale mgjule.

Punkri alumise osa kiilge on kaksikkoonusekujuline terasest
valatud kiittekolle 10 keevitatud. Kiittekolde vastupidavuse suu-
rendamiseks korgetele temperatuuridele on selle seinad kaetud
Shukese alumiiniumsulami korraga. Ohu juurdevooluks kiittekol-
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desse on selles kimme avaust,
millede timber kiittekoldega
iihise tervikuna valatud dhu-
voo 12 asetseb. Punkri iile-
mises osas on luuk kaanega
4 (joon. 167). Kaas surutakse
vastu luugi dart vedruga 1
kinnituspideme 2 abil. Kui
surve punkris liigselt tou-
seb ja vedru 1 pinge tle-
tab, siis luugi kaas on kait-
seklapiks. Luugi tihedat sul-
gemist tagab kaane grafiit-
midrdega kaetud asbestndo-
rist tihend 3.

Punker koos kiittekolde-
ga asetseb gasogeeni kinnise
pohjaga terasest Keres 2
(joon. 166). Adrikute 5 kaudu
on punker ja kere poltidega
sidestatud. Adrikute vahele
paigutatakse asbesttihend.
Gasogeeni keres oleva ohu-
karbi 17 kaudu juhitakse
3hk kiittekolde dhuvodsse ja
sealt kiittekolde Shuavadesse.

Ohukarp 3 (joon. 168) on
kiittekolde ©Ohuvooga keer-
metega varustatud puksi 2
kaudu ihendatud.

Sidestuse tihedust tagab
puksi adrik ja selle all olev
metallasbestist tihend.

Gasogeeni tootades taga-
silobgi klapp 1 avaneb valis-
shu ja gasogeeni sisemuses

valitsevate rohkude vahe tottu.

14 ¢
Joonis 166. Auto GAZ-42 gasogeeni labildige.

Avatud olekus klapp laseb Ghku

vabalt 'gasogeenisse (joon. 168 A).
Gasogeeni mittetootades (peatustel) klapp sulgub, viltides seega
gaasi valjumist gasogeenist (joon. 168 B). Gasogeeni iilemises otsas

on toruiithend 6, mille kaudu gaas
gasogeeni kere ja punkri vahet, gaas
poletusainet, soodustades podletusaine utmist

Labides
olevat
ning

gasogeenist  véljub.
soojendab punkris
ja kuivamist,

jahtub seejuures ise. Gaasi {ihtlaseks voolamiseks gasogeeni kere
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ja punkri vahes on kere iilaossa kujundatud gaasivéé 3, millesse
gaas saabub v66 3 pdhjas oleva kolme pilu 1, 2 ja 4 kaudu (joon. 169).

Luugid suletakse poltidega kinnitatavate kaantega 8, millede
vahel on asbesttihendid 9 (joon. 166). .

Joonis 167. Taiteluvgi kaas.

Auto ZIS-21 gasogeen on samaks otstarbeks gaasisuunava plaa-
diga 1 varustatud (joon. 170), mis gaasitoru 2 ees punkri kiilge on

keevitatud.
Gasogeeni kere allosas on kaks kaantega luuki 13 ja 14 (vaata

joon. 166). Luugi 13 kaudu gasogeeni lisatakse puidustitt. Seda
tehakse taandamisvéondi suurendamiseks stisihapugaasi tadielikuma

I

Joonis 168. Ohukarp ja tagasilésgi klapp.

taastamise eesmirgil. Luuk suletakse asbesttihendiga varustatud
kaanega. Luugi 14 kaudu eemaldatakse tuhk ja sdepuru, mis gaso-

geeni tuharuumi kogunevad.
Tuhaluugi 15 kinnitus on ndidatud joonisel 171. Kaas 3 suru-
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takse vastu luugi ddrt 8 mutriga 4, mis seestpoolt kohalepaiguta-
tava kolmekipalise kinniti 1 poldi 5 peale keeratakse. Kaane ron-
gasonaras asetseb grafiitmédérdega kaetud asbestnoorist tihend 2.
Mutri 4 alla paigutatakse surveseib 6 ja rongastihend 7.

Auto ZIS-21 tuhaluugi kaane 1 (joon. 172) ja tuhaluugi 2 aéred
on lamedad.

Kaas surutakse luugi vastu kammitsa 4 poldiga 3. Luugi ja
kaane vahele paigutatakse asbesttihend 5. Tuhaluuk varustatakse
restiga (16 joon. 166), mis luugi avamisel soe’ viljalangemist tokes-

" tab . (autode GAZ-42
viimastel seeriatel res-
te ei ole).

Auto ZIS-21 gaso-
geeni ehitus on analoo-
giline GAZ-42  omaga,
vilja arvatud mddted ja
liksikute osade monin-
gad viiksemad Kkonst-
ruktiivsed muudatused
(vaata joon. 169, 170,
171 ja 172).

Yaade <zt
C loites)

Yoade xfelf

C forxes

Joonis 169. Auto GAZ-42 gasogeeni Joonis 170. Auto ZI1S-21 gaso-
gaasivoo. geeni gaasisuunay plaat.
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4. Puhastid-jahutid. Gasogeenist viljuv gaas sisaldab mehaani-
lisi lisandeid, nii kui tuhk, Slakk, tahm jne., ning omab kérget tem-
peratuuri (200—250° C),

i

Joonis 171. Auto GAZ-42 gasogeeni Joonis 172. Auto ZIS-21 gasogeeni
kilgluukide kinnitamise skeem. kiilgluukide kinnitamise skeem.

Gaasi puhastamine lisandeist koos samaaegse jahutamisega toi-
mub. puhasteis-jahuteis (vaata 3 ja 8 joon. 164).

Gaasi  esialgseks ehk eelpuhastamiseks kasutatakse autodel
GAZ-42 ja ZIS-21 inertstiilipi puhasteid-jahuteid (joon. 173).

Lehtterasest umbse pdhjaga ja mahavdetava kaanega 2 keres 3
asetsevad varrastega 6 iihendatud suure aukude hulgaga metall-

puA ovlotud goos

/g\ /,\.f/'\/ N /E\ /”\E\_,

b , g &
AANKA IS HENAET NN R TENE S
A?W/ 1— n /‘

DS A :
7
Rhastomate goos
S135emineX

¢ Joonis 173. Eelpuhasti-jahuti skeem.
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plaadid 4. Korvutiasetsevate plaatide
augud ei asetse kohakuti. Gaas saa-
. bub puhastisse-jahutisse ava 1 kaudu
ja ldbib plaate sutiada ja liikumiskii-
rust mitmekordselt muutvate joakes-
tena. Plaate ldbides osa gaasis olevaid
voorkehi langeb silindri. alumisse
ossa, teine osa sadestub plaatidele.

Sellele puhastamisele jargnevalt 9_‘7‘.’-”“("
suundub gaas ava 5 ja gaasitorude sy s
kaudu edasi teiskordseks vO0i peen-
puhastamiseks ja jahutamiseks Ra-
schig’i rongastega tdidetud peen-
puhastisse-jahutisse (joon. 174).

Peenpuhasti-jahuti terassilindri 1 Raschigr
all- ja keskosas on kaks resti 3 ja 6, rongad!
milledel iile 25 000 Gdnsaid metall-
silindrikesi, nn. Raschig’i rongaid 2
asetseb.

Saabudes peenpuhastisse—jahutis-
se gaas porkab vastu vedeliku (kon-
densaat) 8 pinda. Gaasi suunamiseks
vastu vedeliku pinda on sisselaske-
toru 9 lingasendis voi omab pilusid
allosas. Gooside

Koos kaasahaaratud kondensaadi —> o
osakestega libib gaas Raschig'i ron- sissemined
gastelt moodustatud  keerdkéike, 9%

jahtudes ja uhastudes mehaanilisist

]lisandeist, r%is Raschig’i rdngaste Kondensao!

niisketele pindadele kleepuma jaa- Joonis 174. Peenpuhasti-jahuti
vad. Raschig’i rongaste valjavotimi- skeem.

seks, samuti peenpuhasti—jahuti

alumise osa puhastamiseks on see varustatud' luukidega 4, 5 ja 1.
Peenpuhasti-jahuti alumisest osast liigne kondensaat eemaldatakse
viljalasketoru kaudu.

Autos GAZ-42 kasutatakse gaasi eelpuhastamiseks kaht puhas-
tit-jahutit (vaata 3, joonisel 164), mis 16dviku kaudu omavahel jar-
jestikku on tthendatud. Puhastid-jahutid on varustatud nelinurk-
sete plaatidega. Autol ZIS-21 toimub eelpuhastamine kolmes
timmarguste plaatidega varustatud puhastis-jahutis.

Autode GAZ-42 ja ZIS-21 peenpuhastid—jahutid on peaaegu
iihesuguse ehitusega, nii kui naidatud joonisel 174.
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5. Segamu ja gaasitorud. Gaasi tdielikuks #rapoletamiseks
mootori silindris on seda vaja eelnevalt mahu jirgi Shuga umbes
vordsetes hulkades segada. Pbdlevsegu moodustamine gaasist ja
ohust toimub segamuis.

Auto GAZ-42 segamusse (joon. 175) gaas saabub toru 4 kaudu
ja ohk rdngaspilu 3 kaudu gaasitoru 4 ja segamu kere 5 seinte
vahel.

t]
a0
9 Goos
Joonis 175. Auto GAZ-42 Joonis 176. Auto ZIS-21
segamu. segamu.

Silindrisse saadetava poletussegu hulka reguleeritakse segu-
klapiga 2. Ohuhulka reguleeritakse klapiga 1.

Ohuklapi asendit muudab juht vastavalt takistusele, mis gaasi
voolamisel gasogeenis "esineb. See takistus on muutuv ja soltub
poletusaine tihedusest punkris ja gaasistamisruumi, tuharuumi,
puhastite-jahutite jne. seisukorrast (mustumine).

Auto ZIS-21 (joon. 176) segamusse saabub Shk toru 2 kaudu ja
gaas rongaspilu 1 kaudu.

Gasogeenseadme iiksikud osad iihendatakse omavahel Shukeste
terastorudega (2, 4, 7, joonisel 164).

Gaasitorud sidestatakse gasogeenseadme osadega poltidega
kokkutommatavate ja tihenditega varustatud dirikute kaudu (nait.
gaasi véljumise toru) ja kammitsatega kokkutdmmatavate 15dvi-
kute abil.

Korge temperatuuriga kohtades kasutatakse erilisi kummi-
asbest-16dvikuid.

-
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Auto ZIS-21 segamusse suunduva gaasitoru madalaimas kohas
asetseb kraaniga varustatud sadestu kondensaadi viljalaskmiseks.

6. Liitmisseadmed. Poletusaine, esialgseks liditmiseks vajalik
tomme saadakse elekterventilaatori abil (vaata 6 joon. 164).

Sisse- ja viljalasketoruga varustatud elekterventilaatori koost-
voetavas metallkeres asetseb elektrimootori volli otsa paigutatud
tiivik.

Vajaliku voolu saab elektrimootor auto akust. Elekterventilaa-
tori tootamise pohimdte on analoogiline tsentrifugaalse veepumba
omaga.

Elekierventilaatori tédtades (kuni 4000 p/min.) imetakse pdle-
tusaine lditmisel tekkivad gaasid gasogeenist vilja. Polemiseks
vajalik vidrske ohk saabub gasogeeni kiittekoldesse selle Ghuavade
kaudu.

Elekterventilaatoriga saavutatav tugev tdmme tagab soe Kiiret
siittimist kiittekoldes ja jargneva pdletusaine gaasistamise inten-
siivset toimetulekut.

7. Auto ZIS-21 relee-pingeregulaator. Relee-pingeregulaator
koosneb kahest iseseisvalt tootavast seadmest, milledest iihe relee
iilesanne ja kirjeldus on toodud elektriseadmete osas.

Auto ZIS-21 diinamo ja relee-pingeregulaatori elektriline skeem
on antud joonisel 177.

Diinamo kerel on tahvel kolme klemmiga, mis on jargmiselt
mérgitud: ,— — ankru méhis, ,,+“ — mass ja III — ergutus-
méhis. Diinamo klemmid mirkidega ,— ja III iihendatakse relee-
pingeregulaatori klemmidega, mis on mirgitud tdhtedega S ja III.

Relee-pingeregulaatori klemm, mis on margitud tdhega b, tihen-
datakse kombineeritud liiliti K[T-2 klemmiga 2 (joon. 90

Pingeregulaator on vibraatoritiilipi seade nelja méhisega rauast
stidamikul.

Paralleelne mihis 7 on diinamo harjadega paralleelselt lihenda-
tud. Kiirendusmahis 6 on ergutusmihisega paralleelselt iihenda-
tud ja saab voolu ogvendusmihise 5 kaudu. Ogvendusméihis 5 on
ergutusmihisega jarjestikku ithendatud. :

Jirjestikuméhist 8 ldbib diinamost vilisahelasse suunduv vool.
Mootori mittetdotades, samuti diinamo ankru aeglaselt pdoreldes on
pingeregulaatori kontaktid 3 koos. :

Diinamo ankru podrlemiskiiruse suurenedes ja pinge toustes
teatud tasemeni magnetiseerub rauast stidamik paralleel- ja kiiren-
dusmihiseid ldbiva voolu kaudu niivord, et kontaktid 3 lahutuvad.
Diinamo ergutusmihise vooluahelasse lilitub kontaktide 3 lahutu-
mise t5ttu lisatakistus 2, mille tagajérjel diinamo voolu pinge
madaldub. Kontaktide 3 lahutumisel ergutusméhises indutseerub

#® KolmanCa liigi autojuhi Spperaamat 189
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Jooais 177. Auto ZIS-21 relee-pingeregulaatcri vocluahelad.

vool, millest iiks osa kiirendusméhisesse suundub, mdjudes rauast
siidamikule demagnetiseerivalt. Selle tagajirjel ithenduvad kon-
taktid 3 kiiremini (ankruke 4 kontaktiga 3 vongub 100—150 korda
minutis). Sidelemise vihendamiseks kontaktide vahel on konden-
saator 1 kontaktidega 3 paralleelselt tihendatud.

Diinamo ankru poddrlemiskiiruse suurenedes viheneb aeg, mille
kestel kontaktid 3 on iithendatud. Selle tagajirjel touseb suurtel
pooretel diilnamo pinge. Uhtlasel keskmisel tasemel hoiab diinamo
voolu pinget 6gvendusméhis, mis vastassuunaliselt mdjub paralleel-
maihisele, piitides rauast siidamikku demagnetiseerida.

Jiarjestikumihis koosneb ainult neljast jimeda traadi keerust.
Selle mihise magnetiseeriv.  mdju ilmneb ainult diinamo suurel
koormisel. Mdjudes kontakte lahutavalt piirab see méhis voolu-
tugevust vélisahelas diinamo {iilekoormamisel.
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Lisaks .varemalt kirjeldatud elektriseadmete riketele autodel
ZIS-21 vdib veel diinamo ja relee-pingeregulaatori juhtmete kat-
kemisi ja lihiithendusi esineda.

8. Auto ZIS-21 magneetosiitide ja siiiite seadmine. Autode
ZIS-21 mootoreis siiiidatakse pdletussegu (gaasi 6hu ja bensiini Shu
segu) magneetost saabuva vahelduvvooluga. Magneeto on iiheaeg-
selt madalpingevoolu generaatoriks ja sama voolu transformeeri-
jaks korgepingevooluks.

Magneeto ehituse lihtsustatud skeem on toodud joonisel 178.

]

ffp=erennneds

Joonis 178. Poorleva magnetiga magneeto lihtsustatud skeem.

Rauast siidamik 1 ithendab omavahel kaht vertikaaltuge 6.
Rauast siidamikul asetseb kaks mihist — jamemihis (primaarmihis)
4 ja peenmihis (sekundaarmihis) 2.

Jimemihise otsad on iihendatud katkesti kontaktidega. Peen-
méihise otsad on iihendatud sddelahendiga 3.

Katkesti koosneb massist isoleeritud alasist 5 ja vedru 10 kaudu
massiga tihendatud haamrist 8. :

Haamril ja alasil asetsevad kontaktid, mida kahe kiihmuga kiih-
mik 9 lahutab. Kondensaator 11 on alasi ja haamri kontaktidega
paralleelselt tihendatud. Tugede 6 pooluste vahel pdoorleb tugev
kellakujuline magnet 7.

Magneti podreldes libib tugesid 6 ja rauast stidamikku 1 tugevu-
selt ja suunalt muutuv magnetivool. Selle tulemusena indutseerub
jamemihises katkesti kontaktide koos olles madalpingevoel. Madal-
pingevoolu joudes maksimaalse tugevuseni lahutab kithmik 9 kat-
kesti kontaktid ja katkestab jdmemdhise vooluahela. Peenmaihises
indutseerub seejuures kdrgepingevool, mis siidelahendi 3 vahet
sidemena ldbib.

A 291



. Auto ZIS-21 magneeto SS-6 skeem on néidatud joonisel 179.
Tugede 2 pooluste vahel poorleb kahel kuullaagril kellakujuline
magnet 1. Siidamikul 4 asetsevad kaks mihist — jdmeméhis 15 ja
-peenmzhis 10. Jémemdahise iiks ots on massiga lihendatud, teine
ots on ithendatud messingist kontaktharjadega 3, mis surutakse
vastu massist isoleeritud alasit 16. Teljel 66tsuv kontaktkruviga
haamer 17 suleb jimeméhise vooluahela vedru 19 kaudu massiga.

Joonis 179. Auto ZIS-21 magneetostiite skcem,

Magnetj teljele kinnitatud kahe kithmuga muhv 23 jookseb
magneti poorlemisel haamri fiibrist padjakesele 18. Kondensaator
5 on lindikujuline ja asetseb rauast stidamikul jédme- ja peen-
mihise vahel. Peenméihise iiks ots on jamemaihise kaudu massiga
ithendatud, peenméhise teine ots on tihendatud kontaktplaadiga 14.
Kontaktplaadilt 14 suundub korgepingevool siisiharjasse 13, mis
hammasrattaga 11 kangelt sidestatud jagaja kere trumlis 12 aset-
seb. Hammasratas 11 on alaliselt sidestatud magneti teljel
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asetseva veohammasrattaga. Siisihari 13 on {ihendatud jagaja
trumli kahe plaadiga 9, mis erinevais tasapindades asetsevad = ja
teineteise suhtes on 90° vorra pooratud. v

Plaatidelt 9 suundub vool kuuele jagaja kaantes 8 asetsevale
elelliroodjle 7. Kaantes on iithenduskohad kiilinalde juhtmete 6
jaoks. :
Uhenduskohad on nummerdatud vastavalt jirjekorrale, milles
kdrgepingevool neile plaatidelt 9 saabub.

Siitide liilitakse vilja kontaktharjale 3 viljatoodud jdmeméhise
osa massiga iihendades, mis isoleeritud poldi 20, juhtme 21 ja
siititeliiliti 22 kontaktide kaudu toimub.

Magneetosiiiite seadmist toimetatakse jargmiselt:

a) paigutada esimese silindri kolb - samasse asendisse kui

diinamo-aku siititesiisteemi seadmisel,

b) votta maha jagaja vasak kaas ja poorata magneti telge, kuni
jagaja trumli hammasrattal olev mirk on magneeto Kkerel
oleva mirgiga kohastikku,

¢) punktis 6 mirgitud magneti asendit alal hoides paigutada
magneeto kohale (mootori karteri vasakule poolele kinnita-
tud alusele), ithendada katkesti ketta hoob eelstiite vardaga,
seades niiteabindude laual olev nuppvarras hilise siilite asen-
disse,

d) magneti telge aeglaselt kellaosuti liikumise suunas (katkesti
suunas vaadatult) kuni kontaktide lahutumise alguseni pdo-
rata,

e) magneti telg selles asendis elastse muhvi kaudu veepumba
volliga tihendada,

f) iihendada siiiitekiilinaldega jagaja kiitinlajuhtmete {ithendus-
kohad jargmiselt: jagaja esimene iihenduskoht esimese silindri
siiiitekiitinlaga, jagaja ~teine iithenduskoht viienda silindri
kiilinlaga, jagaja kolmas ithenduskoht kolmanda silindri kiitin-
laga, jagaja neljas lihenduskoht kuuenda silindri kiilinlaga,
jagaja viies iihenduskoht teise silindri kiilinlaga ja jagaja
kuues ithenduskoht neljanda silindri kiitinlaga,

g) tihendada siiliteliiliti kruvi valgustusliiliti klemmiga M.

9. Kiilma gasogeeni tiditmine poletusainega. Enne punkri tdit-
mist puitklotsidega ja puidusoega vaatab autojuht gasogeenseadme
iile. Taiteluugi kaudu tédidetakse gasogeeni tiihi punker puidu-
séega kuni punkri kokkukeevituskohani kiittekoldega. ~Alumiste
luukide kaudu paigutatakse gasogeeni puidusiitt kuni kiittekolde
shuvesni. Jargnevalt paigutatakse gasogeeni puitklotse punkri
poole kdrguseni. Pirast pdletusaine lditmist lisatakse puitklotse
juurde.
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Kui gasogeeni jdi eelmisest soidust poletusainet, siis segatakse
seda pdletusainet metallroobiga enne uute puitklotside juurdelisa-
mist. Segamine on tarvilik eelneval pdlemisel vdlvina rippuma
jddnud poletusaine allalangemiseks. Segamisel tuleb hoiduda kiit-
tekoldes oleva puidusbe peenendamisest. Parast segamist tdidetakse
punker puitklotsidega poole kdrguseni.

10. Poletusaine lditmine ventilaatori abil. Kui aku on korras ja
laetud, siis pdletusaine lditmiseks wvajalik horendus tekitatakse
gasogeenis elekterventilaatori abil.

Poletusaine téditmist toimetatakse jargmiselt:

a) karburaatori ja segamu segu- ja ohuklapid suletakse tdieli-
kult (esimestesse seeriatesse kuuluvate autode ZIS-21 segamu
ohuklapp peab avatuks jddma),

b) ventilaatori klapp avatakse,

¢) petroolisse kastetud lditja siitidatakse pdlema,

d) laitja paigutatakse gasogeeni Shuavasse ja

e) ventilaator lulitakse sisse, 1,5—2 min. moodudes vdetakse
laitja vilja, kustutatakse ja paigutatakse sellele ettendhtud
kohta. :

Normaalseis tingimusis kestab poletusaine lditmine 6—10 min.
Léitmise 16ppemise tunnuseks on ventilaatori torust viljuvate gaa-
side vérvituks muutumine. Gaasi koostise kontrollimiseks siitida-
takse see pdlema. Kui gaas piisiva sinaka leegiga pdleb, siis vdib
ventilaatori vilja liilida ja mootori kdivitamist alustada.

Kui gaas pérast pikemaajalist lditmist ei siitti voi siittib ja kii-
relt kustub, siis selle ndhtuse pdhjusiks vdivad olla:

— gaasis esinev suur veeaurude hulk, mida pdhjustab ettenih-

tuist niiskemate puitklotside tarvitamine,

— suur kondensaadi hulk mé&nes gasogeeni osas,

— puitklotside vGlvumine punkris,

— lisadhu sattumine gasogeeni.

Kui niiskete puitklotside kasutamine on paratamatu, siis l4ditmi-
sel neid kuivatatakse, avades selleks 10—15 minutiks punkri tiite-
luugi ja tuhaluugi.

11. Poletusaine lditmine mootori abil. Pgletusaine lditmiseks
vajalik alasurve tekitatakse gasogeenis bensiiniga téotava mootori
abil siis, kui aku v&i ventilaator pole korras. L#itmine - valmista-
takse jargmiselt ette:

a) segamu segu- ja ohuklapp suletakse,

b) ventilaatori klapp suletakse, :

¢) mootor kaivitatakse bensiiniga harilikul viisil,

d) mootorit soojendatakse kuni piisivalt téotamiseni,

e) petroolisse kastetud lditja siitidatakse,

f) laitja paigutatakse gasogeeni Shuavasse.
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Niiiid algab pdletusaine lditmine, mis toimub jargmiselt: moo-
tori vintvoll pannakse kiirelt podrlema, jirgnevalt suletakse kar-
buraatori seguklapp ja segamu seguklapp avatakse taielikult. Inertsi
mdjul edasité6tavad mootori mehhanismid tekitavad gasogeenis
alasurve. Kui mootori vintvdlli poorlemiskiirus on tiihikdigu nor-
maalsete podreteni madaldunud, siis segamu seguklapp suletakse ja
mootori vintvdlli podrlemiskiirust tostetakse uuesti, karburaatori
seguklappi aeglaselt avades. Seda toimingut korratakse 4—6
minuti kestel. Pdletusaine lditmise 1dppemise tunnuseks on see, et
mootori vintvolli podrlemiskiirus segamu seguklapi avamisel suu-
reneb. Jirgnevalt viiakse mootor {lle bensiinilt gaasile. Selleks
avatakse segamu segu- ja Shuklapp mdningal méiral, karburaatori
segu- ja Ohuklapp suletakse ja bensiini juurdevool karburaatorisse
katkestatakse.

Eespool kirjeldatud laitmise meetod pohjustab paratamatult
mootori torvumist. Kui aku on korrast dra, kuid ventilaator on
tookorras, siis voib mootori tdrvumise viltimiseks pdletusaine ldit-
miseks ventilaatorit kasutada, toites seda diinamo vooluga, milleks
mootorit keskmistel pooretel bensiiniga tootada lastakse. See mee-
tod on ka seepirast kasulik, et juht on pdletusaine lditmise kestel
mootori juhtimisest vaba. '

12. Poletusaine lditmine gasogeeni tombe abil. Erijuhtudel,
kui akut pole vdimalik kasutada ja kui mootori kiivitamiseks ben-
siin puudub, vbib poletusainet ldita, kasutades selleks gasogeeni
enda tommet. See meetod on teistele eelistatav niiskete puitklot-
side ja halvasti pdletatud puidusée kasutamisel, samuti siis, kui
puitklotsid on juhuslikult polemisvoondisse langenud.

Liitmine gasogeeni enda tombega toimub jargmiselt:

a) gasogeeni taiteluuk ja tuhaluuk avatakse, -

b) tuhaluugi kaudu paigutatakse gasogeeni mond ker@esti sttti-
vat materjali, niit. petrooliga immutatud laaste, puuvillaotsi,
kaltse jne.,

¢) kui pdlemine muutub piisivaks (6—10 min. moodudes), siis
avatakse gasogeeni tagasiloogiklapp metallvardaga ja hoi-
takse avatuna kogu lditmise kestel,

d) tuhaluuk suletakse,

e) gasogeeni ghuava kaudu jalgitakse pdlemisprotsessi.

Liitmise ldppemise tunnuseks (umbes 40—50 min. moodudes)
on puidustite lihtlane ja tugev hodgumine kiittekolde dhuvoo kor-
gusel. Jargnevalt suletakse gasogeeni tditeluuk ja alustatakse moo-
tori kaivitamist gaasil.

Paletusaine lditmisel gasogeeni enda tdmbega punkri tédienda-
mine pu‘itklo-tsidega ja puidusite juurdelisamine taandamisvoon-
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disse peavad toimuma varemalt kui teiste lditmismeetodite kasu-
tamisel. ;

13. Kuuma gasogeeni tiitmine poletusainega. Puitklotside
juurdepanek gasogeeni punkrisse toimub harilikult kas teel olles
voi pérast kiilma gasogeeni lditmist, kui punker oli tiidetud poo-
leni. Téitmise sooritamiseks liihima ajaga valmistatakse puitklot-
side punkrisse paigutamine ette. Kui puitklotsid on valmis pandud,
siis avatakse tagasiloogiklapp ja vaadatakse Shuava kaudu, kas
kiittekoldes ei ole pdletusaine vélvi kujunenud. V&lvi esinemisel
korvaldatakse see taiteluugi kaudu pdletusainet roobiga ettevaatli-
kult segades. Kui puitklotside alumised kihid ulatuvad tihedalt
kiittekoldeni, siis vdib tditeluugi kaudu uusi puitklotse kuni punkri
tditumiseni juurde kallata.

Pbletusaine segamisel v6i uue pdletusaine juurdepanekul . peab
mootor td6tama viaikestel pooretel, segamu suletud ohuklapiga. See
on tarvilik seepirast, et mootori tootades viikestel pooretel voivad
pdlevad gaasid tditeluugi kaudu vilja viskuda.

Vingugaasi miirgituse ja vdimaliku nio poletamise viltimiseks
pole lubatav punkri t#itmisel ja péletusaine segamisel punkrisse
vaadata.

14. Gasogeeni teenindamine teel olles. Iga 1—1,5 t. gasogeeni
t66tamise méoddudes kontrollitakse punkri tdidet. Lithematel soitu-
del kontrollimisi toimetatakse auto seistes laadimisel v5i tithjenda-
misel. Pikematel sditudel pdletusaine taseme kontrollimiseks auto
peatatakse teel.

Punkrit on vaja tdita siis, kui poletusaine tase on punkri kor-
guse tthe kolmandikuni langenud. Gasogeeni edasitodtamist ei voi
lubada siis, kui poletusaine on kiittekolde iilemise #ireni madal-
dunud.

Eespod? toodud nduete mittetiitmise tulemuseks on pdletusaine-
gaasistamise rikkumine ja punkri ning kiittekolde enneaegne l&dbi-
polemine. ;

Uheaegselt punkri tiite kontrollimisega tagasiléogiklapi ava
- kaudu selgitatakse, kas kiittekolde kohal pole poletusaine volvi tek-
kinud. Volvi esinemisel see lghutakse, poletusainet roobiga segades
soltumatult sellest, kas punkrisse uusi puitklotse juurde lisatakse
voi ei. A

Iga 3—4 tunni mdddudes lastakse puhasteist valja neisse kon-
denseerunud vesi.

Selleks, et vesi torude kaudu viljuks, aeglustatakse mootori
vantvolli poordeid miinimumini, vihendades sel teel gasogeeni
seadmeis esinevat alasurvet.

Pbletusaine gaasistamise alalhoidmiseks peatustel, mis =~ #le
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10 min. kestavad, avatakse gasogeeni tditeluuk ja tagasiloogiklapp.
Enne mootori kidivitamist segatakse poletusainet seismisel tekkinud
voimaliku volvi korvaldamiseks. Jargnevalt ldidetakse poletusainet
2—3 minuti kestel ventilaatori abil.

15. Gasogeenseadme rikked. Sagedamini esineb gasogeensead-

meis jargmisi rikkeid:

a) Tagasiloogiklapi ja selle telje puksi kinnikleepumine neile
kogunenud torva tottu. Klapile ja Shuava &irtele kogunenud
torv eemaldatakse pehmemetalli plekkribaga. Jargnevalt pes-
takse klappi ja ohuava kuuma veega.

b) Liigse ohu sattumine gasogeeni, s. t. lisaks sellele, mis Ghu-
ava kaudu saabub. Liigse 8hu saabumise pohjusiks vdivad
olla gasogeeni tditeluugi voi kiilgluukide ebatihe sulgumine,
gasogeeni ja punkri dirikute ebatihe lihendus, dhuava puksi
mutri 16tv kinnitus ja praod punkris ning kiittekoldes. Lisa-
hu sissetungimise kohad leitakse korgel temperatuuril tahma
polemisest tekkinud valge korra jirgi, nende osade sisemis-
tel pindadel, mis ebatihedate kohtade ldheduses asuvad. Tei-
seks lisadhu sissetungimise tunnuseks on ebatihedate kohtade
kuumenemine (kuni punase virvuseni). Ohuava vdi luugi-
kaante ebatihedused korvaldatakse Kkinnituste tdiendava pin-
gutamisega voi vigastatud tihendi vahetamise kaudu. Praod
punkris voi kiittekoldes keevitatakse kinni. Enneaegset
aukude tekkimist punkri seintes pohjustab pdletusaine ette-
vaatamatu segamine. Seejuures luliakse punkri seinad roo-
biga 1dbi vdi neilt rebitakse kohati maha vasekord, millele
jargnevalt happed punkri seinad neis kohtades lébi soovad.

¢) Kiittekolde, luugikaante, punkri. ja gasogeeni kere seinte
kdverdumised, mida pdhjustab pikaajaline tootamine korva-
listest kohtadest sissetungiva lisadhuga. Kiittekolde kover-
dumist vdib pdhjustada ka tithimikkude tekkimine taandamis-
voondi soekihis, milletdttu gaaside &ratdmme muutub iine-
poolseks.

Peale eeltoodu rikub gaasistamist veel pdletusaine volvi tekki-
mine gasogeeni punkris. Volvi kujunemist pdhjustab pe'ami.selt
puitklotside tihe osa drapdlemine auto pikemaajalisel seismisel,
samuti suuremddduliste voi liigselt niiskete puitklotside kasuta-
mine. Psletusaine vdlv kdrvaldatakse ettevaatliku segamisega. Valvi
kujunemisest hoidumiseks on soovitav poletusainet enne lditmist
segada. b e e

Pdletusaine gaasistamist rikub ka puidustite kihi tlhener{nne kit~
tekoldes (korvaldatakse ettevaatliku segam1s.e.ga). ja kutjgkolde
suudme ummistumine kokkukleepunud $laki tiikkkidega. Viimasel
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juhul kiittekolle puhastatakse Slakist ja tdidetakse jdrgnevalt uuesti
puidustitega. :

Kui gaasi eelpuhasteid-jahuteid ettenédhtud korras digeaegselt ei
hooldata, siis need tidituvad tuhaga, séetolmuga ja teiste gaasis lei-
duvate voorkehadega. Tulemuseks on gaaside raskendatud ldbivool
ja mootori vdimsuse langus. :

Talvisel ajal vdib gaaside ldbivoolu raskendada puhastis kon-
denseerunud vee kiilmumine. Mustumine kdrvaldatakse puhastite-
jahutite hoolika pesemisega. Vee kiilmumise korral puhastit-jahu-
tit tuleb pesemisele eelnevalt soojendada.

Mootori tootamisds esineb ebanjormaalsusi, kui puhasti-jahuti
kaante poldid pole kovasti kinni tdmmatud vo6i nende all oleévad
tihendid on vigastatud, samuti torude ja lddvikute ebatihedate
iihenduste korral. Lodvenenud iihendusi pingutatakse ja vigastatud
tihendid asendatakse uutega.

Mehaanilist laadi vigadena esinevad puhasti-jahuti seinte sisse-
muljumised vdi plaatide kdverdumised nende ettevaatamatu kohtle-
mise tottu.

Peenpuhastis esineb jérgmisi rikkeid:

a) kondenseerunud vee véljumistoru ummistumine,

b) luugikaante ebatihedused, ;

¢) torude ja 1ddvikute ebatihedad iihendused,

d) Raschig’i rongaste kokkukleepumine nende tdrvumise ja
mustumise pdhjusel, talvisel ajal ka neil oleva vee kiilmu-
mise tottu.

~ e) Raschig’i rongaste séobimine.

Vigade korvaldamise viis sdltub siin vea iseloomust. Tagavarade
puudumisel vdib Raschig’i rongaid asendada kova puidu véikeste
tiilkikestega, laastudega. dlgedega ja teiste analoogiliste materjali-
dega, mis gaasis olevate vddrkehade kinnipiitidmiseks vajalikku
suurt pindala omawvad.

Segamu gaasitorude ja 1odvikute rikked seisnevad peamiselt
nende mustumises tahmaga, torvaga, tuhaga ja teiste gaasis leidu-
vate vodrkehadega, = samuti aédrikute, toruiihenduste ja 1ddvikute
ebatihedusis. Harvemini esineb lédvikute 1ohkemisi nende ettevaa-
tamatu késitsemise tottu ja gaasitorude pragunemisi.

Mustunud segamud, gaasitorud ja 16dvikud voetakse maha ja
pestakse kuuma veega hoolikalt puhtaks. Jérgnevalt kontrollitakse
nende seisukorda ja asetatakse siis puhastena kohale.

Uhenduste ebatihedused korvaldatakse poltide, mutrite ja kam-
mitsate tdiendava pingutamisega. Vajaduse korral vahetatakse
tthenduste tihendeid. Kui 16dvikut kinnitava kammitsa otsad on
koos,-siis selle alla paigutatakse plekiriba.
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Ventilaatoris voib esineda mehaanilisi vigastusi ja elektrilisi
korratusi vooluahelas.

Kui ventilaatori sisseliilimisel tiivik ei poorle, siis seda vdivad
pohjustada jédrgmised asjaolud:

a) Tiiviku kleepumine ventilaatori kere kiilge tugeva torvumise
t3ttu. Ventilaatorisse kogunenud tdrv korvaldatakse pesemise
kaudu kuuma veega.

b) Tiiviku kiilmumine ventilaatori keresse kogunenud kondens-
vee kiillmumise tottu. Vea korvaldamiseks ventilaatorit soo-
jendatakse, kattes seda kuyma vette kastetud lappidega.

¢) Suured mdlgid ventilaatori kerel, mis tiiviku poorlemist takis-
tavad. Vea korvaldamiseks ventilaator vdetakse koost lahti ja
molgid taotakse vélja.

d) Vooluahela juhtmete katkemine voi kontakti puudumine liili-

! tis. :

Ventilaatori voll ei poorle tdie kiirusega juhtudel, kui:

a) ventilaatori keresse on mdningal mééral torva kogunenud,
mis tiiviku poorlemist takistab,

b) elektrimootori kollektoril on sdetolmu,

¢) aku on ndrgalt laetud.

Ventilaatori tootamisel on kloppimisi kuulda juhul, kui tiivik
pooreldes vastu kere mdlke kdib voi tiivik 18dvalt elektrimoo-
tori vollil asetseb. Viimasel juhul véljub gaas ventilaatori torust
jirguliselt. Gaaside ebatihtlane viljumine vdib esineda ka siis, kui
ventilaatori keresse on vett kogunenud.

Ventilaatori elektrimootori juures esinevad vead on samasugu-
sed kui need, mis diinamo ja starteri juures aset leiavad.

Gasogeenauto segamus esineva gaasi siittimise pdhjusiks on eba-
tihe voi mittedigeaegne sisselaskeklappide sulgumine nende torvu-
mise tottu, kiitinalde iilekuumenemine ja poletussegu enneaegne
siittimine kokkupuutest pdlemiskambri seintel ja kolvipdhjadel ole-
vate hddguvate tahmaosakestega.

Ulekuumenenud kiitinlad keeratakse vilja ja lastakse jahtuda.
Poletussegu enneaegse siittimise korral mootor peatatakse ja las-
takse jahtuda. ' ;

Gaasid siittivad punkris, kui puitklotse pole digeaegselt juurde
lisatud. Niisugusel juhul on puitklotsid &ra pdlenud ja polemis-
voond on lahti. Gaasid siittivad punkris ka siis, kui lditja enne
ventilaatori sisseliilimist gasogeeni shuavasse asetatakse.

Niisugusel juhul siittivad gaasid, mis auto seismisel gasogeenis
on dhuga segunenud-

Gasogeenist tingitud mootori voimsuse langust ja ebaiihtlast t66-
tamist voivad pohjustada poletusaine valvi kujunem@ne kiittekolde
peal, puidusoe madal tase gasogeeni taandamisvoondis, kondensvee
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kogunemine gaasitorudesse ja eel- ning peenpuhastisse, puhastite
mustumine, lisadhu sissetungimine ebatihedate luugikaante v&i
teiste ihenduskohtade kaudu, samuti seadmeis olevate aukude voi
pragude kaudu. ¥

Kodige méirgatavam mootori voimsuse langus esineb siis. kui lisa-
ohk tungib punkrisse, kus gaasid selle tagajérjel ara pdlevad.

Lisadhu sissetungimise koha leidmiseks pannakse mootor suur-
tel pooretel tootama. Jargnevalt mootor peatatakse, segamu Shu-
ning seguklapid suletakse ja gasogeeni ohuava suletakse mérja
asbestpapiga. Gasogeenis kujunev gaas tungib seejuures ebatihe-
date kohtade kaudu vidlja. Ebatiheduste leidmiseks kohtadele, kus
ohuldbilaskmist oletatakse, ldhendatakse mone pdleva eseme leek
(gasogeeni liditja). Valjuva gaasi suttimine margib ebatihedat kohta.
Eespool kirjeldatud kontrollimist voib ainult vabas ohus, siittivaist
aineist eemal kasutada. Gasogeeni kiilmadel kohtadel avastatakse
ohu sissetungimine iihendusi seebivahuga kattes ja mootorit tiihi-
kédigul segamu suletud Ohuklapiga tootada lastes.

Mboningail juhtudel voib Shu sissetungimise kohti avastada Shu
~sahina jirgi mootori té6tades tithikdigul.

16. Gasogeenseadme hooldamine. Gasogeenseadme hooldamine
seisneb perioodilistes ililevaatustes ja puhastamistes mittetéieliku
pdlemise jadkidest.

Iga pédev enne viljasbitu kontrollitakse gasogeeni kinnitust
autoraami kronsteinidele ja luukide &ddrikute ning kaante tihedust.
Lddvenenud kinnitusi pingutatakse vajaduse korral.

Tehnilisel iilevaatusel nr. 1 (iga 250—350 km lébi sdites) kont-
rollitakse kiilgluugi (vaata 13, joon. 166) kaudu siilitetaset ja seisu-
korda taiendavas .taandamisvdondis. Vajaduse korral lisatakse siisi
juurde voi need asendatakse uutega. Iga 800—1000 km ldbi sdites
puhastatakse gasogeen tuhast ja tédiendavasse taandamisvéondisse
lisatakse juurde siisi. Tuharuum puhastatakse punkrit pdletusainest
tihjendamata. Tuha ja peene sde eemaldamisel tuleb tdhele panna,
et sded labi kiittekolde pdlemisvoondist alla ei langeks.

Pérast tuhast puhastamist kiittekolde alumine koonus ja tdien-
dav taandamisvoond tédidetakse uue puidusbega. Jirgnevalt sega-
takse poletusainet tditeluugi kaudu voimalike tithimike kdrvalda-
miseks kiittekolde alumises koonuses. Tiithimikud vdivad tekkida
kiittekolde alumise koonuse mittekiillaldasest tditmisest puidusdega.

Tehnilisel tilevaatusel nr. 2 (iga 2500 km libi soites) teostatakse
gasogeeni tdielikku puhastamist. Auto kasutamine korraldatakse
nii, et punkris olevad puitklotsid enne niisugust puhastamist #ra
pdleksid. Punkrisse jddnud klotsid ja sded vdetakse kiilgluukide
kaudu vélja. Gasogeeni kere ja punkri seintelt korvaldatakse tahm
ja muud poOlemisjddgid neid puithaamriga kloppides.
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Gasogeenist viljastatud klotsid ja soed puhastatakse ja kasuta-
takse punkri jargmisel tditmisel. Tiihjendatud ja puhastatud punk-
rit kontrollitakse hoolikalt seestpoolt punkri seintel leiduvate voi-
malike soobimiskohtade avastamiseks. Sama hoolikalt kontrolli-
takse- kiittekollet. Kiittekolde seisukorda kontrollitakse dhuava
kaudu peegliga, mis kiilgluugi (vaata 14, joon. 166) kaudu kiittekol-
desse paigutatakse. ;

Pirast 15—20 tuhande kilomeetri 1ldbisditmist voetakse gaso-
geen koost lahti, puhastatakse hoolikalt tahmast, torvast ja teis-
telst polemise jadkidest ning vaadatakse sellele jargnevalt hoolikalt
ile.

Gasogeeni kere, punkri ja teiste osade keevitatud iihenduste
kontrollimiseks niisutatakse keevitatud sidestusi petrooliga. Pet-
rooli lidbiimbumine keevitatud sidestusest on ebatiheduse tunnu-
seks. Ohuvod tihedust kontrollitakse pumbates sellesse Shku voi
vett parast shuavade tihedalt sulgemist.

Gasogeen monteeritakse uuesti kokku ainult pidrast koigi tle-
vaatustel leitud vigade kdrvaldamist.

Kiittekolde kdverdumise vdi pragunemise viltimiseks voetakse
kiilgluugid gasogeeni koostvBtmisel ainult pirast selle taielikku jah-
tumist maha. -

Ohuava puksi keermete mahaldikamise viltimiseks keeratakse
see puks vilja siis, kui gasogeen on kuum.

Tihedalt kokkukleepunud &dirikute ja luukide vabastamiseks
v3ib ainult puithaamrit kasutada, mitte aga metallesemeid.

Asirikute kiilge kuivanud tihendid vabastatakse laia noa abil.
Gasogeeni kokkumonteerimisel vigastatud tihendid asendatakse
uutega. Enne kohalepaigutamist mairitakse asbesttihendeid grafiit-
méaidrdega. Luukide ja darikute kinnituspoltide mutreid pinguta-
takse. iihtlaselt ja ristuvas jérjekorras.

Ohuava kinnikeeramiseks kasutatakse ainult spetsiaalvotit 70—
80 sm pikkuse kédepidemega.

Puhastid-jahutid peavad auto raami kronsteinidele kovasti kin-
nitatud olema. Neid kinnitusi kontrollitakse iga pdev enne vilja-
sBitu koos luugikaante, sarikute, gaasitorude ja 16dvikute tiheduse
kontrollimisega.

Puhastite-jahutite peamiseks hooldamise toiminguks on nende
puhastamine. Auto GAZ-42 eelpuhastis kontrollitakse iga pdev kon-
densvee aravoolu avade puhtust.

Iga 800—1000 km libi sbites, talvisel ajal sooja garaaZi puudu-
des, voetakse iga paev parast toolt saabumist vilja eelpuhasti plaa-
did. Plaate raputatakse, puhastatakse puitlabidakesega vO0i luuaga
ja pestakse jargnevalt veega (soovitav vooliku kaudu veevirgist

voetava veega).
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Puhastite kerest korvaldatakse séetolm, tahm ja teised vddrke-
had erilise roobiga. Jirgnevalt pestakse puhastite keresid veega.

Auto todtamise ja pesemise kestel puhasteisse kogunenud vee
taieliku véljumise tagamiseks paigutatakse autod enne puhastamise
algust kallakasendisse — GAZ-42 — kallakuga tahapoole, ZIS-21
kallakuga vasakule poolele. Eelpuhastite koostvdtmisel ja kokku-
panemisel tuleb hoiduda plaatide 166misest vastu kovu esemeid.
Lubamatu on ka plaatide pdletamine tulel, mille tagajérjel plaate
roostetumise vastu kaitsev virvikord maha poleks. Puhasti kraani
péarast puhastamist sulgedes tuleb tdhele panna, et tihendid oleksid
korras ja tagaksid tdielikku Shukindlust.

Peenpuhastis kontrollitakse iga pdev kondensvee #ravoolu toru-
kese puhtust.

Iga 800—1000 km labi sGites puhastatakse peenpuhasti alumist
osa alumise luugi kaudu séepurust ja tuhast.

Tehniliste] iilevaatustel nr. 2 (iga 2500 km 14bi sdites) pestakse
Raschig’i rdngaid. Pesemist toimetatakse rdngaid peenpuhastist
vélja vOotmata. Peenpuhasti lilemine ja alumine luuk avatakse ning
rongastele valatakse voolikust voi kastekannust vett, kuni alumi-
sest luugist puhas vesi véaljub.

Iga 4000—5000 km labi sodites vbetakse Raschig’i rdngaste alu-
mine kiht peenpuhastist vilja ja rongad pestakse kuuma veega puh-
taks. Rongad pestakse @mbris v6i mones teises ndus, segades neid
ettevaatlikult puitkepikesega nii, et neid ei vigastataks. Mustunud
vett vahetatakse pesemise kestel korduvalt. Samaaegselt pestakse
ka peenpuhasti seinu seestpoolt. Pestud rongad paigutatakse kui-
vamatult peenpuhastisse tagasi.

Iga 8000—12 000 km l&dbi sdites pestakse samal viisil ka peen-
puhasti tlemise kihi rongaid.

Raschig’i rongaste tulel péletamine pole lubatav.

Rdngaste kokkukiilmumise viltimiseks kaetakse peenpuhasti
kere talvel vildiga vGi vatiga vooderdatud riidest kattega. Peen-
puhasti luukide juurde pédsemiseks peavad kattel klappidega kaetud
avad olema.

Segamu gaasitorude ja 1ddvikute hooldamine seisneb nende hoo-
likas lilevaatamises enne garaaZist vdljumist ja koigi profiilaktilise
hooldamise toimingute kestel leitud vigade oigeaegses kdrvaldami-
ses, samuti perioodilises puhastamises pérast iga 8000—10 000 km
labisoitmist.

Segamu ja gaasitorude seesmisi pindu pestakse kuuma veega -
harja abil v6i voolikust ‘tuleva tugeva veejoaga. Kui segamu vai
gaasitorude seintel on raskesti mahapestav tdrvakord, siis kasuta-
takse lahustajana tdrpentini voi atsetooni.

Ventilaatori hooldamine on analoogiline diinamo hooldamisega,
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mida elektriseadmeid Kkisitavas osas kirjeldati. Lisatoiminguks on
ventilaatori osade pesemine kuuma veega tahma, torva ja muude
jaakide kdrvaldamiseks pérast iga 12 000—15 000 km labisoitmist.
Tugeva tdrvumise korral pestakse ventilaatori osa tdrpentiiniga voi
atsetooniga.

Liitja hooldamine seisneb selle Kkere taitmises petrooliga ja
asbestnoori vahetamises, siis kui see on vigastatud.

17. Karburaator Solex-2. Gasogeenautod varustatakse eriliste
karburaatoritega mootori lithiajaliseks to6tamiseks bensiiniga, siis
kui pdletusaine lditmine gasogeenis pole vdimalik v6i pole otstar-
bekas, niiteks manddverdamiseks garaaZis, lihema teekonna lédbi-
soitmiseks jne.

Autode GAZ-42 ja ZIS-21 mootorid on varustatud horisontaalse
Solex-2 karburaatoriga. Silindrite téditumiseks vihese pdletussegu
hulgaga on karburaatori seesmiste avade poikldiked viikesed.
Silindrite tditumise piiramine on tarvilik pdletussegu detoneerimise
viltimiseks korgendatud surveastmega gasogeenautode mootoreis
(auto GAZ-42 mootori GAZ-MM surveaste on 6,4 ja auto ZIS-21
mootori ZIS-5 surveaste on 7).

Psletusaine saabub karburaatori ujukiruumi 4 (joon. 180) ava 1,
soelfiltri 2 ja ndelklapi 19 ning selle pesa 3 vahel oleva vahe
kaudu. Kanali 6 kaudu suundub pdletusaine ujukiruumist pea-
diiiis-pihustisse 9 ja tithik&igu duiisi 17 kaevu 5.

Mootori todtades seguklapi 10 suletult saabub poletusaine kana-
lisse 13 kaevust 5 tiihikdigu diiisi 17 kaudu, segunedes seejuures
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Joonis 180. Karburaatori Solex-2 skeem.
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Ohuga, mis saabub ava 16 kaudu. Kanalis 13 kujunev poletusaine

ja 6hu emulsioon suundub ava 11 kaudu karburaatori seguruumi.

Emulsiooni koostist reguleeritakse kruvikesega 15.
Peadlilis-pihusti 1 (joon. 181) kujutab enesest torukest, mille

allotsas on podletusainet doseeriv kalibreeritud ava .2 ja kiilgedel
Shuavad 3.

7 Z

Joonis 181. Karburaatori Solex-2 peadiiiis-pihusti, hiilss ja
torukujuline kate.

‘Peadiilis-pihusti asetseb hiilsi 4 (8, joonisel 180) sees, mille keer-
metega ots 5 on karburaatori keresse keeratud.

Hulsi 4 peale on keeratud torukujuline kate 6 (7, joonisel 180)
avaga 7 ulalosas emulsiooni viljumiseks ja kahe 6huavaga 8 allosas.

Mootori tootades viikese koormisega viljub pdletusaine toru-
kujulise katte 6 avast 7. ,

Mootori koormise suurenedes pdletusaine tase peadiiiis-pihustis
1 ja hiilsis 4 madaldub. Selle tagajérjel saabub dhk peadiiiis-pihus-
tisse torukujulise katte avade 8, hiilsi 4 ja peadiiiis-pihusti vahe
ja avade 3 kaudu. ;

Mida suurem on alasurve segukoonuses (12, joonisel 180), seda
rohkem Shku saabub peadiilis-pihustisse ja seda lahjemaks muutub
poletussegu. Ohu saabumine peadiilis-pihustisse reguleerib seega
‘alasurvet, mille mdjul pdletusaine peadiilis-pihustist viljub.

See alasurve jddb suuremal vdi viiksemal miiral segukoonuses
esinevast alasurvest viiksemaks. Sel teel hoitakse poletussegu koos-
tis ndutavais piires mootori tédtades mitmesugustel koormistel.

Poletussegu rikastamiseks kiilma mootori kdivitamisel on kar-
buraator varustatud Shuklapiga 14 ja tihvtiga 18, millele vajutades
poletusaine tase tduseb ujukiruumis.
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18. Gasogeenautoga sditmise isedrasused. Gasogeenauto mootori
juhtimine té6tamisel tithikdigul voi teatud koormisega seisneb segu-
klapi avamises jalgaktseleraatoriga voi kisipidemega koos sama-
aegse segamu OShuklapi seadmisega niisugusesse asendisse, et moo-
tor saaks parimat pdletussegu, s. t. todtaks vahelejdtmisteta ja pau-
kumisteta segamus ja summutis. : :

Tuleb silmas pidada, et gasogeenauto mootori tootades tuhikai-
gul peab vintvdlli podrlemiskiirus olema suurem kui bensiiniautol.
Samuti tuleb silmas pidada, et mootorit ei tohi lasta tootada vai-
kestel pooretel pikemaajaliselt (mitte iile 20 min.). Kui auto seistes
on mootor mdninga aja kestel viikestel pdoretel tootanud, siis enne
liitkumise alustamist lastakse mootorit 1—2 min. kestel keskmistel
pooretel tootada.

Gasogeenauto mootori véiksema voimsuse tottu peab paigaltlii-
kumine toimuma mootori tédtades suurematel poodretel kui bensiini-
autol. i

Kiikude vahetamine peab samuti auto suuremal soidukiirusel
toimuma.

Raskemate teeldikude ldbimisel el pea segamu dhuklapi asendit
muutma. Poletussegu reguleerimist tuleb toimetada enne raskele
teelgigule joudmist. Kui raskele teeldigule joudmine ihtib gaso-
geeni punkri tditmise ajaga, siis tuleb téitmist toimetada parast
raske teeldigu ldbimist voi digeaegselt enne seda, kuid niisuguse
arvestusega, et raskele teeldigule joudes toimuks gaasistamise prot-
sess normaalselt.

Veeaurude sadestumise viltimiseks silindriseintele ja kiilinalde
elektroodidele puhutakse mootori peatamisel silindreid jargmiselt
1abi:

a) mootor pannakse suurtel pooretel tootama,

b) segamu oShuklapp avatakse taielikult,

¢) mootori vintvolli pédrlemise 16ppedes liilitakse siiiide vilja.

20. Kplmanda liigi autojuhi Spperaamat
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