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| LOENG.

AUTO ULDINE KONSTRUKTSIOON.

Auto jaotatakse kahte osasse: 1) kere (karos-
serii) ja 2) alus (Sassii). Alus ehk S8assii jcigimeb
oma korda kuude gruppi, need on: 1) mootor, 2)
sidur, 3)kiiruskast ja kardan voll, 4) tagumino sild,
5) juhtimise mehanism ja 6) raam rataste ja ved-
rudega.

1. MOOTOR.

Mootoris slinnib joud, kaaside ehk vedela kitte-
aine auru polemisel tekkivast paisumisest. JOu saa-
miseks 1) imetakse kitteaine aur ehk kaas mooto-
risse, 2) surutakse kokku, 3) slilidatakse pGlema, pG-
lemisel paisub kaas ning annab jéudu, 4) p6lemisest
jargi jaanud kaasid ehk nii nimetatud ,té6tanud
kaasid*“ surutakse mootorist valja. Kogu lleval Kir-
jeldatud t66 stnnib mootori ,tsilindris“, mis moo-
dustab seega tootamise ruumi. Kaaside sisseimemist
ja kokkusurumist toimetab ,kolb*, liikudes tsilind-
ris Ulesse ja alla. — Sarnast liikumist véimaldab koi-



vile ,vantvall“, mille kilge hendatakse kolb ,kep-
su* abil. Kaaside pdlemisel tekkiva paisumisega n. n.
»~plahvatusega“ muudab kolb kepsu ja vantvolli abil
Ulesse- ja allaliikumise keerlevaks liikumiseks. Vant-
volli kilge kinnitatakse vdimalikult raske ,hoogra-
tas*, mille Glesanne seisab keerleva jou kestvamaks
muutumises. Kaaside sisseimemine tsilindrisse ja
tootanud kaaside véljasurumine slnnib. ,klappide*
kaudu; kalpid avanevad ,jagaja volli* ekstsentri-
kute (nokkade) abil ja sulguvad ,klapi vedrude“
survel. Mootori sisemus s. 0. vantvdll, jagajavall,
tsilindri esimesed seinad ja kolbid kaitstakse vélise
tolmu ja mustuse eest ,karteriga®, mis on Uhtlasi
olinduks.

Kitteaine tagavara asub ,,paagis“ ja voolab to-
rude kaudu ,karburaatorisse” (kaasistajasse), kust
vedel kutteaine muudetakse auruks ja auruna ehk
kaasina imetakse l&bi ,sisselasketorustiku* tsilind-
ritesse* . Toodtanud kaasid surutakse ,valjalasketo-
rustiku“ kaudu ,,sumbutajasse”, mis sumbuta-b t66-
tanud kaaside valjalaske paukusid.

SUUTE SUSTEEM.

Kaaside plahvatus jargneb kohe elektri sade-
mega slltamisele. Elektri sade tekib tarvilised mo-
mendil ,stltekiinlas”. Sdadet tekitavat energiat an-
nab ,magneto”, ,dinamo” ehk ,akkumulaatori pa-
tarei®.

JAHUTAMISE SUSTEEM.

Kaaside plahvatuse momendil tekib tsilind.ris
kbérge kuumus, mis ulatab 15000—20000 C. Sarnase
kuumuse majul sulati“ksid mootori laagrid (les,
oli pdleks mootoris &ra, mille tdttu hodrumine muu-
tuks niivdrd suureks, et mootori té6tamine saab voi-
matuks. Kuumuse vdhendamiseks valmistatakse tsi-
lindrid kahekordsete seintega, millede vahel voolab
vahetpidamata vesi. Kahekordset tsilindri seina ni-
metatakse ,jahutuse-* ehk ,veesdrgiks“. Veesar-
gist voolab kuum vesi ,radiaatorisse”, kus vesi iah-
tub ja jalle jahtunult veesdrki torude kaudu tagasi
voolab. Vee ringvoolu sitnnitamiseks tarvitatakse
sagedasti ,,veepumpa“. Uksikud autovabrikud
nait., ,Franklin“ Ameerikas, ehitab ka dhujahuta-
misega automootoreid.



OLITAMISE SUSTEEM.

Hddruvate pindade ja osade nait. kolbide, laag-
rite jne. hddrumise vdhendamiseks on tarvilik dige
pdhjalik 6litamine. Oli juhtimine h&6ruvatele pin-
dadele slnnib torude kaudu ,dlipumba®“ abil eliK
vantvolli keerlemisega puudutavad kepsud &li pinda,
seega Oli laiali pritsides. Oli puhastamiseks igasu-
gusest mustusest tarvitatakse oli ,filtreid*.

KAIMALASKE SUSTEEM koosneb uuematel
autodel vaikesest V2—I1V2 HP. elektri mootorist n. n.
,Starterist” ja akkumulaatori patareist. Peale star-
teri on igal automootoril veel ,kdimalaske vant*.

VALGUSTUSSUSTEEMI kuuluvad; Diinamo
ja akkumulaator — Kkui voolu allikad ja lambid,
lilitajad ja juhed. Lampide arv on harilikult 3—8.

2. SIDUR.

Siduri (kuplungi) tlesanne seisab selles, et anda
vOimalust autot seisma jatta ilma mootori seisma
jatmata ja paigalt liikumisel on tarvis pehmelt
uhendada mootori ,vedavate ratastega“. Sidur on
asetatud hoogratta sisse. Siduri lahutamine hoog-
rattast stnnib sellekohase jalgpedaaliga ja suru-
takse hendusse hoograttaga dige tugeva vedru abil.

3. KIHRUSKAST.

Automootori joud oleneb mootori td6tamise kii-
rusest, s. o. tiirude arvust. Et hoida Uhesugust veo-
vdimet mitmesuguse auto edasiliikumise kiiruse juu-
res ehk saada mitmesugust veovBGimet Uhe ja selle
sama mootori tiirude arvu juures, antakse mootori
joud tagumiste rataste peale mitmesuguse suurusega
hammasrataste kaudu. Jdudu ilekandvad hammas-
rattad moodustavad ,kiiruskasti“. Kiiruskastis then-
dades mitmesuguse suurusega hammasrattaid saame
mitmesuguse veovOimega ,kiirusi“ ehk ,kaike", ja
ka tagurpidi ,kédigu“. Harilikult tarvitatav kiiruste
arv Ameerika autodel on 3 edaspidi ja 1tagurpidi, ja
Euroopa autoded 4 edaspidi ja 1 tagurpidi. Kiirus-
kastist stnnib jou ulekandmine tagumistele ratas-
tele teatud nurga all, mis sdiduajal vedrutamisel ala-
tasa muutub. Et keerlevat jéudu 01" kanda muu-



tuva nurga all, tarvitatakse autodel painduvat Uhen-
dust. Sarnast painduvat jou Ulekannet v8imaldavad
».kardan-uhendused* ja ,kardanvdll“. Mdanedel ras-
keveoautodel tarvitatakse kardanvolli asemel ,kette*.

4. TAGUMINE SILD.

Tagumised rattad kinnitatakse ,pooltelgede”
kilge, poolteljed Ghendatakse ,,differentsiaalis® ham-
masrataste abil. Differentsiaal vdimaldab tagumis-
tel ratastel ka&dnakutel kummalgi rattal isesuguse Kii-
rusega keerleda, seega vahendades kummide kulu-
mist k&anakutel. Differentsiaal ja poolteljed on ase-
tatud malmist karterisse, mis koik kokku moodusta-
vad ,tagumise silla®“.

5 JUHTIMISE MEHANISM.

Autole tarvilise suuna andmiseks kd&natakse
esimesi rattaid, kuna telg seisab paigal. Rataste
podramise vdimaldamiseks on esimese telje kummas-
Ki otsas , kaanteljed“, millede peal keerlevad ,kuul-
ehk rull-laagritel” esimesed rattad. Mdlema ratta
uhtlaseks podramiseks thendatakse mdlemad kaan-
teljed isekeskis ,,ihendusvardaga“. Uks kaantelffe-
dest Uhendatakse rooliga.

6. RAAM.

Raami kilge kinnitatakse ko6ik eelpoolnimeta-
tud mehanismid ndit., mootor, kiiruskast, tagumine
sild, juhtimise mehanism, vedrud ja rattad. Raam
on autole sedasama, mida alusmuir majale. Esimene
telg ja tagumine sild kinnitatakse raami kilge ved-
rude abil, kuna mootor, kiiruskast ja kere kinnita-
takse raami kulge poltide abil. Vdga sagedasti tar-
vitatakse mootori ja kiiruskasti kinnitamiseks ,,abi-
raame®“. Abiraam on needitud pearaami Kkilge,
kuna mootor ja Kkiiruskast Kkinnitatakse abiraami
kilge poltidega. Viimasel ajal on véga suurt poole-
hoidu leidnud konstruktsioon, kus mootor ja Kiirus-
kast on Uheskoos, s. o. Uhes ja sangas karteris la-
hutatud 0Oksteisest ainult vaheseinaga.



Il LOENG,
MOOTORI ULDINE KIRJELDUS.

Mootor koosneb ,tsilindrist* A,
milles liigub Gles ja alla ,kolb* B,
»vantvéllist* C ja ,,kepsust“ D, mis
thendab vantvélli kolbiga-,kolbi sor-
me*“ E abil. Kolbi liikumisega ule-
valt alla, kandub jéud kepsu kaudu
véntvalli pblve F peale le ja sunnib
véantvalli keerlema. Kogu seda liiku-
mist vdime vdrrelda jalgrattasditja
jala liigutustega. D tahendaks jalg-
rattasditja sdart ja F jalgratta pe-
daali. Joudu, mis sunnib kolbi ule-
valt alla liikuma, saadakse kaasi ehk
vedela kdutteaine auru plahvatami-
sest. Kltteaine sissepéds tsilindrisse
stinnib sisselaske klapi G kaudu, kuna
pdlenud kiitteaine produktid suru-
takse klapi H kaudu vélja. Kditteaine
plahvatamiseks tekitatakse tarvili-
kul momendil stltekuinlas J sade.
Alaliste plahvatuste jareldusel tekib
mootoris suur kuumus, mille vahen-

Joon 1. damiseks jahutatakse mootoreid vee-
ga vOi 6huga.
MOOTORI ARENEMISE AJALUGU. /

Esimesi katseid mootoritega tehti juba XVII sa-
jangu I6pul; kutteaineks tarvitati pissirohtu. Ligi
sada aastat hiljem vdeti Inglismaal esimene patent
John Barber’i poolt turbiini peale, mis todtas kaasi
ja 6hu seguga. Mboned aastad hiljem ehitas inglane
Robert Street mootori, mis tédtas &li auruga. Oli
auru sudtamine slndis sisselaske takti esimese poole
I6pul. 1800—1854. a. vdeti Inglis- ja Prantsusmaal
mitmed patendid, kuid mootorid ei suutnud rohkem
joudu anda, kui ainult oma té6tamiseks, nii puudus
neil tegelik tdhtsus. Tolle aja mootorid olid pea-
aegu koik n. n. , kahepoolse tédtamisega®, s. 0. kaa-
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sid slildati pdlema Uhel pool kolbi, mis oma paisu-
misega surus kolbi edasi, siis lasti kaas teisele poole
kolbi ja suudati p6lema, mis kolbi jallegi tagasi viis.
Juba tol ajal tarvitati kaaside suutamiseks elektri
sadet, 1858. a. tegi prantslane Degrand suure edu-
sammu sellega, et ehitas mootori, milles kaas suruti
tsilindris kokku, mitte eraldi pumbas, nii kui see
tolle ajani sindis.

Esimese praktilise tdhtsusega mootori ehitas
Lenoir 1860. a. Lenoir’i mootor oli kahepoolse t606-
tamisega 1 hob. jéuline kaasimootor, mis sarnanes
vdga horisontaalse aurumasinale; kaasi sultami-
seks tarvitas Lenoir elektrisadet. Lenoir’i mootor
tarvitas 2—3 kub. meetrit kaasi hobuse jou kohta
tunnis, mis ligi 3 korda enam moodsa kaasimootori
tarvitusest, ja selle tdttu ei suutnud veel mootor
aurumasinaga vdistelda. Tanapdeva mootor sai oma
alguse 1861. a. N. Otto poolt ehitatud Kkatselisest
mootorist. Selles mootoris oli tédtamine jaotatud
jargmiselt: 1) kolb imes kaasi tsilindrisse, 2) surus
kokku, 3) kaas sitidati p6lema, kaasi paisumine pani
véantvolli keerlema ja 4) kaaside pdlemise produktid
suruti kolbi abil tsilindrist védlja. Kogu see t66 sin-
dis Uhes ja seesamas tsilindris. Otto ise ei suutnud
oma paljutdotavat mootori tdielikult I8pule viia,
seega jai mootori areng luhikeseks ajaks seisma.

Peaaegu hel ajal Otto uurimustega, s. o, 1862. a.
seadis prantsuse insener Beau de Rochas iles
jargmise ndhimdtte: et saada mootorilt suuremat
joudu ja kokkuhoidu, oii tarvis plahvatavat kaasi
enne siltamist vdimalikult kdvasti kokku suruda ja
t60d mootoris jargmiselt jaotada:

1. Plahvatava segu sisseimemine peab sindima
kolbi ulevalt alla liikumisega, s. o. vantvolli
poole tiiru jooksul.

2. Teine pool tiiru jaab tervelt kaasi kokkusu-
rumiseks, s. 0. kolbi alt tles liikumine.

3. Plahvatava kaasi stltamine (eab silindima
kolbi dleval surnud punktis olles ja plahva-

tus kestaks kuni kolb on alla joudnud, s. o. vantvoll
teeb kolmanda poolringi.

4. Tootanud kaas surutakse tsilindrist vdlja
kolbi alt Gles liikumisega neljandal poolringil.

8érgneb.)



Beaii de Rochas ei suutnud oma ideed tegelikult
kasutada ja tema suurepdrane teooria jai suuremale
hulgale tundmatuks kuni 1876. a., mil Beau de Ro-
chas algas patendi-protsessi Otto ja tema kaaslaste
vastu.

1865. a. jatkas Otto uuesti todtamist oma moo-
tori kallal, juba kasutades Beau de Rochas teooriat,
mis saigi parastise protsessi pohjuseks. Ehkki Beau
de Rochas on tdnapéeva mootori teooria looja, kuid
Otto kasutas ta esimesena, misparast praegu moo-
tori tootamise neli momenti nimetatakse ,,Otto tak-
tideks* ehk Otto ,,t60 tstkliks®. Poleks Otto kasu-
tanud Beau de Rochas teooriat, oleks see vdib olla
jdanud tundmatuks pikemaks ajaks.

MOOTORI TOOTAMINE.

Plahvatusmootori ,t66 tsukl* koosnheb neljast
Jtaktist®, missugused siinnivad jargmiselt: 1. kolb
liigub Glevalt alla, seega imeb enda jarel lahtioleva
sisselaskeklapi kaudu kaasi tsilindritesse, 2. sisse-
laske klapp lalieb kinni, — kolb liigub alt Ules ja su-
rub kaasi kokku, 3. kokkusurutud kaas siilidatakse
pblema, plahvatades 166b kolvi levalt alla ja 4. t66-
tanud kaasid surutakse kolvi Ulestdusmisel, plahva-
tuse 16pul avaneva valjalaskeklapi kaudu valja.

Siit ndeme, et Uheainsa plahvatuse saamiseks
peab kolb kdima dlevalt alla ja alt Ules neli korda,
S. 0. Uks plahvatus sinnib nelja ,kolvi kdigu*
jooksul; sarnaselt t66tavaid mootoreid nimetatakse
~heljataktilisteks mootorite ks".

Mootorid, milledel siinnib ks plahvatus
iga kahe kolvi kdigu jooksul nimetatakse — ,,kah e-
taktilisteks mootorite ks.”

NELJATAKTILINE MOOTOR. Neljataktilise
mootori t6dtamist ndeme joon. 2 a., b, c., d. Joonisel
1 a. on kujutatud ,,imemine“. Vantvoll D keerates
noolega ndidatud sihis tdmbab kolvi C kepsu F abil
tlevalt alla, isisselaskeklapp A avatakse kolvi kdige
kérgema seisu, n. n. ,,surnud punkti“ l&heduses; kolb
tlevalt alla liikudes imeb enda jarel plahvatavat kaa-
si. Kui vantvoll on keeranud ile alumise ,surnud
punkti“ (joon. b.) liakkab keps kolvi tdstma, thtlasi
suletakse klapp A muutes seega tsilindri ,,survekamb-
ri“ G. Ohukindlaks, seega algab ,surve“, kaas suru-
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Joon. 2.

takse kokku umb. 41/2—6 atmosfaarini. Kolvi (llesse
surnud punkti joudes tekib suitekiinlas J elektrisa-
de, mis suitab kaasi pdlema. Kaaside p6&lemisel voi
plahvatusel paisunud kaas surub kolvi Ulevalt alla,
pannes oma korda vantvdlli noolega ndidatud sihis
keerlema, seega muutes kolvi sirgjoonelist edasi-taga-
siliikumist keerlevaks liikumiseks. Viimase kahe tak-
ti jooksul on klapid A ja B suletud. Plahvatusest Siaa-
dud joud paneb vantvdlli Ghes hoograttaga keerlema,
ja tdstab uuesti kolvi C lles, véaljalaske klapp B ava-
neb, seega v6imaldab kolvil tédtanud kaase puhuda
vélja, seda takti nimetatakse ,véljalaskeks“. Plah-
vatusest saadud tduge vantvollile peab olema nii-
vord tugev, et vantvdll D jatkaks keerlemist noolega
naidatud sihis, isegi peale tootanud kaaside valja-
lasket, imeks uue laengu plahvatavat kaasi tsilind-
risse ja suruks kokku kuni uue plahvatuseni; kaase
pdlema sildates — tekib tsilindris uus plahvatus,
mis annab uue tbuke vantvollile ja sunnib 'niiviisi
vantvolli vahetpidamata tiirlema. Plahvatuste arvu
sagedamaks muutmiseks 1 vantvélli tiiru jooksul,
ehitatakse mootorid suurema tsilindrite arvuga, riait.
automootorid on 4-, 6-, 8- ja 12-tsilindrilised.

KAHETAKTILINE MOOTOR. Neljataktiline
mootor annab dlie plahvatuse nelja kolvi kdigu,
s. 0. kahe véntvdlli tiiru jooksul, kuna kahetaktiline
mootor teeb needsamad taktid, s. o, sellesama t60
kahe kolvi kdigu ehk Uheainsa véantvolli tiiru jooksul.
Seega sunnib iga vantv6lli tiiru peal kahetak-
tilises mootoris ks plahvatus, mistdttu tema jéud on
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60—80% suurem kui sama suurel neljataktilisel moo-
toril. Kahetaktilised mootorid on oma ehituselt liht-
samad kui neljataktilised; naiteks, neljataktilisel
mootoril on kaks klappi ja klappide juhtimise meh-
hanism, kuna kahetaktilisel on ks automaatselt t606-
tav klapp ehk hoopis klappideta, seega puudub ka
klappide juhtimise mehhanism. Et kahetaktilistel
mootoritel on plahvatuste arv kaks korda sagedam
kui neljataktilistel, siis tarvitab ta loomulikult ka
100% rohkem kutteainet, kuna joudu annab ainult
60—80% rohkem, ei ole ta killalt 6konoomne ja see-
tdttu tarvitusel ainult mdnedel Uksikutel vdhemajlu-
listel autodel ja mootorratastel.

Joon. 3.

Kahetaktilise mootori tsilindril on vdrreldes
neljataktilise omaga jargmised lahkuminekud: Kka-
hetaktilisel mootoril puuduvad klapid, selle asemel on
tsilindri seinal sisselaskeaken A ja valjalaskeaken B.
Kui kolb D asub dleval surnud punktis, suleb kolb
sisselaske- ja valjaJaskeaknad A ja B. Siltekuin-
las tekkiv sdde slltab kaasi pblema, millele jargneb
plahvatus. Plahvatuse survega liigub kolb Ulevalt
alla, joudes véljalaske akna B-ni avab selle ja laseb
tootanud kaasid vélja. Peaaegu samal momendil
avaneb ka sisselaskeaken A j,a vBimaldab vérskel
kaasil karterist H pa&seda tsilindrisse. Varske kaas
asub karteris H. Kolvi allaliikumisega plahvatuse
ajal tekib karteris %—1 atmosfaéariline surve, mille
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mojul voolab vérske kaas kanali C kaudu l&bi akna
A tsilindrisse. Et varske kaas ei paaseks otsekohe
aknast B valja, on kolvi p6hja tehtud valjalaskeakna
B poole kallak, nii et varske kaas tsilindrisse tungi-
des tBuseb ules, nooltega ndidatud suunas, ja surub
tootanud kaasid enda ees véalja. Jargmise kolvi kéigu
jooksul tduseb kolb les, suleb aknad A ja B, seega
algab surve, dhtlasi tekib kolvi Ulesliikumisega kar-
teris H tuhjus, mille tditmiseks voolab 6hk I&bi kar-
buraatori F, seguneb kitteainega, tdstab automaat-
klapi G dles ja voolab kanali C kaudu karterisse.
Kolvi surnud punkti jdudmisel silidatakse kaas pdle-
ma™ millele jargneb jallegi plahvatus jne. Seega sin-
nib iga vantvolli tiiru peal Uks plahvatus.

Il LOENG.

MITMETSILINDRILISED MOOTORID.

Neljataktilises mootoris stunnib tks ,,plahvatus*
ehk ,t00 takt*“ kahe vantvolli tiiru, s. o. nelja kolvi-
kdigu jooksul. ,Plahvatus“ ehk ,t66 takt“ votab
sellest neljast kolvikdigust oma alla, nii kui see pé-
rast selgub 4/g kolvikdigusit. Naiteks on mootori
kolvikdik 100 mm., seega on kolvi teekond Uheainsa
plahvatuse tarvis 400 mm., kuna plahvatuse kestvus
on kdigest 4/g kolvikdigust — see teeb 80 mm. Moo-
tori vantvdllil peab jatkuma jéudu keerlemiseks kuni
jargmise plahvatuseni tlejaanud 320 mm., s. 0. t66-
tanud kaaside valjalaskmiseks, uue plahvatava segu
sisseimemiseks ja segu kokkusurumiseks.

Plahvatuste sageduse tdstmiseks, (he vantvdlli
tiiru jooksul, ehitatakse mootorid mitmetsilindrilised.
Sel juhusel tekib igas tsilindris kahe vantvélli tiiru
jooksul ks plahvatus. Tsilindrite arvu kasvamisega
muutub mootori to6tamine tasasemaks ja plahvatu-
sed jargnevad Ulksteisele Oige védikeste vaheaegadega.
Néiteks tekib 6 tsil. mootoris 2 vantvolli tiiru jooksul
igas tsilindris Uks plahvatus, s. 0. 6 plahvatust, seega
the ringi peal 3 plahvatust. Et leida mitmetsilind-
rilise neljataktilise mootori plahvatuste arvu 1 vant-
volli tiiru jooksul jagame tsilindrite arvu kahele. Et
mootor todtaks vaiksemalt ja vahemate vdnkumis-
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tega on autodel tarvitusele v@etud 4, 6, 8 ja 12 tsi-
lindrilised mootorid. Plahvatused jaotatakse vant-
vOlli peale sarnaselt, et ei slinniks kunagi kaks plah-
vatust Uhel ja samal momendil, vaid Uhesuguste va-
heaegadega. Plahvatuste jaotus oleneb véntvolli
pblvede ja jagaja volli ekstsentrikute paigutusest.

Joon. 4.

Kcbhetsumdrilise mootori véantvoll vaib olla ka-
hesuguse pblvede paigutusega: 1) Uks pdlv on (hel
pool vélli tsentrit ja teine 1800 nurga all teisel pool
tsentrit (joon. 4 a), 2) mdlemad pdlved on Ulhes
ja seesamas tasapinnas Uhelpool tsentrit (joon. 4 b)
s. 0. mdlema pdlve vahe on 0°.

Esimesel juhusel on vantvdll tdielikult tasakaa-
lus,. s. 0. mdlemal pool tsentrit asub thesuguste pol-
vede raskus, kuna teisel juhusel on mélema pdlve ras-
kus koik dhelpool tsentrit, mis mootori tdéétamisel
siinnitaks 0Oige tugevat vonkumist. Vantvolli tasa-
kaalustamiseks paigutatakse véntvGolli peale teisele
poole tsentrit ,,vasturaskused, mis on vdrdsed p6l-
vede raskusele.

Joon. 4 a néidatud vantvélli kuju tarvitatakse
peaasjalikult kahetaktilistel mootoritel, kuna
s. 0. joon 4 b vantvélli kuju tarvitatakse rohkem nel-
jataktilistel mootoritel. P&hjus selgub, kui hakkame
vordlema ja vaatlema mdlemakujuliste vantvdllidega
mootorite téotamist.

Joon. 4 a naidatud véntvdlliga, s. 0. p6lvedega 1800
nurga all, mootori tdédtamine kujuneb jargmiselt:
vantvalli keerates liigub esimene kolb Ulevalt alla ja
seega slnnib sisselaske ehk imemine, kuna teises sa-
mal ajal liigub kolb alt (les ja seega slnnib valja-
laske; neile jargnevaid takte valja kirjutades saame
jargmise tabeli:
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TABEL A.

1 tsil. I tsil.
I pool tiiru imemine valjalaske I tiir
mn . surve imemine
T t00 surve 1 tiir
v o, viljalaske 100

Tabelist selgub, et | tiiru jooksul pole Uhtki
plahvatust, kuna Il tiiru jooksul on kaks Uksteisele
jargnevat plahvatust. Loomulikult hakkab sarna-
selt t6tav mootor ,lonkama*.

Vantvolli pdlvedega, missugused asuvad 0° nurga
all joon. 4 a kujuneb mootori tdotamine jargmiselt:
vantvolli keerates liiguvad mdélemad kolvid korraga
tlevalt alla ja md@lemas tsilindris vdib olla kas ime-
mine ehk plahvatus; oletame, et I. tsilindris on
plahvatus, siis peab teises olema imemine; neile jarg-
nevaid takte vélja kirjutades saame tabeli

TABEL B.
I tsil. 1 tsil.
I pool tiiru 100 imemine I tiir
I » Y valjalaske surve
- » » imemine 00 1 tiir
. surve véljalaske

millest selgub, et sarnase pdlvede paigutusega moo-
toris teikivad plahvatused Ghesuuruste

vahedega ja iga tiiru peal ks plahva-
tus, mis voimaldab rahulikku téota-

mist ja seetdttu ka kdige rohkem tar-

vitatakse 2-tsilindrilistes mootorites.

Madlema eelpool kirjeldatud mootori

heade omaduste Ghendamiseks ehita-

takse ka harvem horisontaal-tsilindri-

tega mootorid (joon. 5), kus tsilindrid

asuvad kahel pool vantvalli -1800 all.

Sagedasti ehitatakse 2-tsilindrilised

mootorid, eriti mootorrattastel, tsi-
lindritega 45» nurga all (joon. 6), ku-

na kepsud on kinnitatud the ja selle-

sama vantvolli pblve kilge.

Kolmetsilindrilise mootori vant-

vollil on pdlved paigutatud igaiks

Joon. 5. ise sihis Uhe suuruses kauguses
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Joon. 6. Joon. 7.

Uksteisest, s. 0. 1200 nurga all. Joon 7 kujutab 3-tsil.
mootori vantvolli kilje pealt vaadatuna.

Neljatsilindrilise mootori vantvélli pdlved on
paigutatud ainult tht viisi, mis selgub joon. 8. Esi-
mese ja neljanda tsilindri p6lved on Uksteise suhtes
00 nurga all, s. o. Ghel pool tsentrit, kuna 2 ja 3 asu-
vad teisel pool tsentrit, s. 0. 1SOo nurga all vdrreldes
1 ja 4-ga.

Joon. 8.

Neljatsilindrilise mootori té6tamine kujuneb
jargmiselt:

Vantvolli keerates ringi liiguvad kolvid 1. ja
4. alla, seega voib 1 tsilindris olla plahvatus ja 4 ime-
mine ; 2 ja 3 kolvid liiguvad samal ajal alt Ules, mis-
tottu voivad olla 2. tsilindris surve ja 3. valjalaske.

Nendest andmetest eelmiste tabelite A ja B ees-
kujul jargnevad takte vélja kirjutades saame 4-tsil.
mootori ,t60 jarjekorra“.

TABEL C.
I tsil. 11 tsil. 111 tsil. 1V tsil.
I pool tiiru too surve véaljal. imem. Itiir
Il pool tiiru véljal,t66 imem.  surve
111 pool tiiru imem. valjal. surve too Il tiir
IV pool tiiru surve imem. too valjal.
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Jalgides' plahvatuste jarjekorda tsilindrites née-
me, et I. poolringi jooksul tekib plahvatus 1, tsilind-
ris, sellele jargneb plahvatus 2-ses, siis 4-das ja 16-
puks 3-das. Seega on 4-tsil. mootori ,t66 jarjekord“

1, 2, 4, 3.

Teine vbimalik t60 jarjekord U-tsil. mootoritel on
1, 3, 4, 2, missugune kujuneb sarnasena, kui ole-
tame, et 2-tsil. surve asemel oleks valjalaske ja 3
véljalaske asemel surve, mis oleneb muidugi jagaja
volli ekstsentrikute asetusest.

Vantvolli pealaagrite arv 4-tsilindrilistel mooto-
ritel on 2, 3, 4 ja 5, mis selgub joon 9.
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Kahel pealaagril tootav vantvell vaib olla ainult
vahemajOulistel ja llhikestel mootoritel, néit. Cit-
roen, Renault 4 HP ja (ksikutel keskmisejoulistel
kuullaagritega mootoritel (,,International* 1925.).
Suurem osa mootoreid on kolmel pealaagril ja Uksi-
kud 4-jal ja 5-el pealaagril.

Joon. 10. Studebaker Light-Six mootori véantvdll
kepsude ja kolbidega.

Kuuetsuindrilise mootori véntvéll sarnaneb kahe
Uksteisega jatkatud kolmetsilindrilise mootori vant-
vOllile, nii et 1 ja 6 pdlv asuvad (hes tasapinnas, s. o.
»~paaris“, teine viiendaga ja kolmas neljandaga, kuna
iga paari vahe on 1/3 ringi, s. 0. 1200.

Joon. 11.
Mootori tootamise jarjekorda vdime kindlaks
teha joon. 12 jargi.

Kui 1. ja 6. tsilindris kolvid on ulemises surnud
punktis, algab Uhes neist tsilindrites plahvatus, mis
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Joon. 12.

paneb véntvdlli noolega néidatud sihis keerlema ja
tdstab dles kolbi 2. ja 5., surudes kaasi kokku kas 2.
ehk 5. tsilindris. Oletame, et plahvatusel esimeses
tsilindris jargneb plahvatus viiendas tsilindris. Sama
hasti oleks v@inud esimesele plahvatusele jargneda
plahvatus teises tsilindris, kuid otstarbekohasena ja-
iiutamise mottes on jagaja voll konstrueeritud sarna-
selt, et plahvatused ei jargneks Uksteisele korvuti
asuvates tsilindrites. Plahvatusega 5. t*lindris kee-
ravad kolb 3. ja 4. ulemisse surnud punkti, millele
jargneb plahvatus 3. tsilindris. Kolvid 1. ja 6. jdua-
vad uuesti tlemisse surnud punkti vantvdlli Ghe tiiru
jarele, et aga esimese tiiru jooksul oli esimeses tsi-
lindris plahvatus, algab teise tiiru peal plahvatus
kuuendas, siis teises ja I6puks neljandas. Siit saame
kuuetsilindrilise mootori tddjarjekorra
1, 5 3, 6, 2, 4

Teine tarvitatav jarjekord on 1, 4, 2, 6, 3

5., kuid harvem ka
1, 3, 5. 6, 4, 2

kaht viimast to6jarjekorda saame juhusel, kui vant-
volli 1. ja 6. pOlvele ei jargne 2. ja 5. vaid 3. ja 4.,
nagu joon. 13 selgub.



KaheksatsiUndriliste mootorite juures tuleb ette
kahesugust ehituse viisi: 1) Koik 8 tsilindrit asu-
vad ,reas” uksteise jarel ehk 2) Kaks 4-tsilindrilist
blokki on asetatud V-kujuliselt, kuna blokkide vahe-
line nurk on 90o.

Reas tsilindritega mootoritel on vantvdlli pdlved
asetatud 900 nurga all, nii et esimene on paaris ka-
heksandaga, teine — seitsmendaga, kolmas — kuuen-
daga ja neljas — viiendaga, joon. 14 néit. Packard,
Elcar, Studebaker 8, jne.

Joon. H.

Joon. 14 néidatud pdlvede asetusega vdib t&o-
jarjekord olla:
1, 3, 2, 5 8,6, 7 4
missugune on 8-tsil. Packardil.
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V-kujulise mootoris vantvdll sarnaneb hariliku
neljatsilindrilise mootori véntvollile, s. 0. samasuguse
pOlvede asetuse ja arvuga. lga pdlve kiilge on Kkinni-
tatud kaks kepsu, ks parempoolsest ja teine vasak-
poolsest blokist. Todjarjekord kummaski blokis sar-
naneb 4-tsil. mootori té6jarjekorrale, sest iga plokk
téotab nagu harilik 4-tsil. mootor, kuid plahvatused
ei jargne Uksteisele Uhes ja samas blokis, vaid vahel-
dumisi kord Uhes, siis teises. Vahetegemiseks nime-
tatakse blokid ,,parempoolseks* ja ,vasakpoolseks®.
N&it. on V-kujulise 8-tsil. mootori todjarjekord: IP.,
4V., 3P., 2V., 4P., IV., 2P. ja 3V. Viimasel ajal on
»Cadillac* ja ,,La Salle” V-kujulistel mootoritel véant-
volli pdlved 900 nurga all, joon 16. Mootori tédtamise
jarjekord on: 1V., 4P., 4V, 2V., 3P., 3V, 2P, IP.

KaheteisttHlind7'ilised mootorid ehitatakse V-ku-
julised 6 tsilindrit blokis, 600 blokkide vahelise nur-
gaga. Vantvdll on sarnane 6-tsilindrilise mootori
omale, kahe kepsuga iga polve kiiljes.

PLAHVATUSTE KESTVUS VANTVOLLIL.

Uhetsilindrilistel mootoritel antakse plahvatuse
joud kolvilt véntvollile ainult 4/g kolvi kdigu jooksul,
seega ainult 20% kogu t66 tsuklist.

20



Joon. 17.

Neljatsilindrilistes mootorites on igas tsilindris
kahe tiiru jooksul 1 plahvatus, seega kokku 4 plah-
vatust.

Iga plahvatus sunnib vantvdlli keerlema 20%,
seega tervelt 80% vantvolli keerlemisest sunnib plah-
vatuse otsekohese surve mdjul, joon. 17.

6-tsilindrilises mootoris muutub t66 vahetpida-
matuks, sest kogu vantvdlli keerlemisest tuleks 120 9%
otsekohese plahvatuse surve all, see tdhendab, et
enne kui esimene plahvatus 18ppenud, algab uus.

Plahvatused ,katavad® Uksteist, ,katmine“ on
seda suurem, mida suurem on tsilindrite arv, seda
ndeme joon. 17.

DETSENTREERITUD MOOTOR.

Plahvatus surub kolvi
ulevalt alla, kuna hoo-
ratta raskus plahvatuse
survele vastu tootab.
Plahvatuse surve ja hoo-
ratta raskuse isesuuna-
liste joudude P ja Q mo-
jul surutakse kolb tuge-
vasti vastu tsilindri sei-
na A, mille téttu tsilin-
der kulub ovaalseks; sel
le vahendamiseks aseta-
takse mootori vantvoll,
mitte tsilindrite tsentri
joonele 0, vaid veidi
korvale, millest naeme,
et kilgsurve on plahva-
tuse momendil vaiksem.
Mootoreid, millede véant- Joon. 18.
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VoIl asub valjaspool tsilindrite tsentri joont, nimeta-
takse ,,detsentreeritud“ mootoriks.

IV LOENG*

TSILINDRITE LIIGITAMINE NENDE VALA-
MISE VIISI JA SURVEKAMBRI KUJU JARELE.

Tsilindreid vdime liigitada kaht viisi: 1) nende
valamise viisi jargi, s. o. kas mootori tsilindrid on
valatud Uksikult, paariviisi vdi k6ik thes koos, n. n.
»blokis“ ja 2) survekambri kuju jargi.

Uksikult valatud tsilindritega auto mootoreid
ehitatakse Gige vdhe. Sarnane mootor 1) l&dheb liig
pikaks, 2) kaasi- ja veetorustikud muutuvad keeruli-
seks ning nduab tugevamat karteri ja autoraami. Uk-
sikult wvalatud tsilindritega mootori paremusteks
vOiks nimetada: 1) h&lbus tsilindri valu ja Gmbert6o-
tamine, 2) hdlbus monteerimine, 3) mootori vigase
tsilindri kérvaldamine ilma teisi tsilindreid maha vét-
mata. Uksikult valatud tsilindrid on tarvitusel len-
numootoritel, Ghujahutusega auto ja mootorrataste
mootoritel.

Paaris valatud tsilindreid on praegu veel Gige
rohkesti tarvitusel, eriti suurejdulistel mootoritel.
Viimase aja autotehnika piitab mootorite kerguse,
odavuse, lihtsuse ja suurema tsilindrite arvu poole,
vahendades samal ajal mootori suurust, mida saa-
vutatakse tsilindrite valamisega ,,blokki®.

Blokis tsilindritega on kdrvaldatud k&ik uUksikult
valatud tsilindrite puudused, kuid kdige suuremaks
paremuseks on mootori paindumatus, see tdhendab,
on viimase vdimaluseni vdhendatud mootori véaéna-
mine ndrga karteri ja raami juures. Puudustest
vdiks nimetada: 1) Uhe tsilindri kdlbmatuks muutu-
des tuleb terve iblokk kdrvale heita, 2) valu ebadnnes-
tumise korral vordlemisi suur kaotus, kuid viimase
aja valu tehnika on niivort tédielik, et isegi 8-tsil.
mootoritel, néit: Packard, Elcar j. t. on 8-tsilindrit
valatud blokki.

Suurel osal automootoritel valatakse tsilindri-
blokk koos karteri Ulemise poolega. Sarnane ehitus-
viis on vaga lugupeetud oma paindumatuse ja oda-
vuse todttu, kuid laheb veidi raskemaks kui blokist
lahusoleva alumiinium karteriga mootor. Sarnaseid

22



mootoreid leidub, ,,Oldsmobile*, ,,Pontiac*, ,,Ford*,
.Berliet, ,,Overland” ja paljudel teistel odavahinna-
listel autodel.

TSILINDPJTE LIIGITAMINE SURVEKAMBRI,
KUJU JA KLAPPIDE ASETUSE JARGI.

L-kujulised tsilindrid. L-kujuliseks nimetatakse
tsilinder ndidat. joon 18 a seepdrast, et survekamber
sarnaneb Umberp66ratud suure L tdhele. Sarnaste
tsilindritega mootoritel asuvad k&ik klapid nii sisse-
kui ka valjalaskeklapid, hel pool mootori ja nende
tootamist juhib Oksainus jagaja vOll. Tarvitatakse

Joon. 18a.

suuremal osal mootoritel. T-kujulised tsilindrid, joon.
18 b, on veel tarvitusel vanematel mootoritel. Sar-
nastel mootoritel asuvad klapid kahel pool tsilindrit,
millede t66tamise juhtimiseks laheb vaja kaht jagaja
vOlli. Peale tdhendatud puuduse on T-kujulisel tsi-
lindril survekamber vordlemisi suure pinnaga, mis-
tottu ka soojuse kaotus kiirgamise teel kdige suu-
rem. J-kujulisel tsilindril on klapid asetatud ulesse,
joon. 18 ¢, missuguseid klappe nimetatakse ka rippu-
vateks klappideks. Sarnase tsilindri suureks pare-
museks on peaaegu umarik survekamber ,seega kdige
véiksema soojuse kaotusega; J-kujulise tsilindritega
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mootori puudustest vdiks nimetada, vGrdlemisi keeru-
list kaasijaotuse mehhanismi ja tugevaid klapi ved-
rusid. Mbonedel J-kujulise tsilindritega mootoritel
asetatakse jagaja vOll Ules tsilindri peale ja Uhenda-
takse vantvolliga keti abil.

VEESARK.

Veesdrk valatakse (hes tsilindriblokiga vdimali-
kult dhuke, kui seda iganes valu tehnika lubab.
Veesiark peab olema: 1) Kkillaldase mahtuvu-
sega, et kindlustada korralikku jahutamist, ja 2)
peab olema nurkadeta, kuhu vdiks auru koguda.
Véaga tahtis on ka klappide ja stutekiinla jahuta-
mine, et dra hoida klappide ,pGlemist* ja sllte-
kitiinla elektroodide punaseks minemist. Viimasel
juhusel vBib mootoris tekkida enneaegne plahvatus.

TSILINDRITE MATERJAL.

Tsilindrid valatakse peeneadmerlisest hallist
malmist, mille sdsiniku sisaldus on umbes 3,25°%-
Sarnane malm on killaldase vastupidavusega plah-
vatuse survele ja on kergesti valatav. Alumiiniumi
valu tehnika arenemisega on ka automootoritel tsi-
lindreid hakatud valmistama alumiiniumist, mis vdi-
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maldab Dbloki raskust 2—3 korda vé&hendada. Et
vordlemisi pehmet ja kallist alumiinium tsilindrit
hoida kulumise eest, kaitstakse tsilindrid seest mal-
mist kesta ehk hilsiga.  Alumiinium puhtal kujul
leiab autotehnikas vordlemisi véhe tarvitamist, ni-
melt oma pehmuse ja madala sulamise temperatuuri
tottu, seepérast segatakse teda mitmesuguste teiste
metallidega. Alumiinium tsilindritega mootoreid
tarvitatakse kallimatel autodel, nditeks: ,,Mercedes”,
»~Marmon*,

Klappide lihvimise, kolvide véaljavdtmise ja tsi-
lindrite puurimise hoélbustamiseks tehakse, peaaegu
koik tdnapéeva automootorid é&ravdetava kaanega.
Tiheduse saavutamiseks pannakse tsilindri ja kaane
vahele asbest tihendus. Et asbest vdga rabe on ja
mootor tdotamisel plahvatuse survega tihendust valja
ei 160ks, pannakse asbestpapp kahe vaskpleki vahele.

Joon. 19.
TSILINDRITE RIKKED.

Kdige sagedamini ettetulevad rikked, peale loo-
muliku kulumise, on kriimus/tused, mis vdivad
tekkida jargmistel po6hjustel: 1) kolvi sdrm on
lahti, 2) kolvi rdngad on katki, 3) mingisugune
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kova asi, nait.: liiva vOi metalli puru on sattunud
tsilindri ja kolvi vahele.

Véhemate kriimustuste korral vdib neid vilja
lihvida, kuid raskemate vigastuste juures peab tsi-
lindri laskma uuesti labi puurida. Mdlemal juhusel
tulevad veidi suuremad n. n. remont-kolvid sisse
panna.

KOLB JA KOLVI RONGAD.

Kolvi tlesanne on: plahvatuse joéudu vastu vdtta
ja kepsu kaudu anda véntvéllile. Kolb valatakse pee-
nesdmerlisest hallist malmist, kuid viimasel ajal ka
alumiiniumi ja magni segust, mis v@imaldab kolbi
ligi 3 korda malmkolvist kergemaks teha. Alumii-
niumkolvide suuremaks paremuseks on: 1) kergus
ja 2) kiire soojuse edasiandmine. Olles palju ker-
gem malmkolvist nduab palju vdhem jéudu oma Ules-
tGstmiseks, seega vB@imaldab tédtada mootoril Kiire-
malt ja saavutada suuremat jéudu. Peale selle t60-
tab alumiiniumkolvidega mootor suurte tiirude arvu
juures tasasemalt ja vdhemate vonkumistega. Alu-
miiniumkolvide kiire soojuse edasiandmisega slnnib
kolvi jahutamine Oli kaudu Ilihema aja jooksul ja
hoiab &ra 0oli polemist kolvi peal; puuduseks vdiks
nimetada vordlemisi kiiret rdnga pesade kulumist ja
ligi 2 korda suurem paisumine kui malmil.

Kolvi ja tsilindri vahele jadetakse vdike paisu-
mise ruum, ehk kill tsilinder ja kolb mdlemad t66-

Joon. 20. Chevrolet 1928. a. mootori alumiinium
kolbicl.
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tavad Uhe ja sama kuumuse ké&es, paisub kolb roh-
kem, kuna tsilinder saab alaliselt jahutatud. Paisu-
mine oleneb kuumusest, materjalist ja kolvi suuru-
sest. Sellest on ka tingitud, et kolvi 1abim66t tlevalt
réngaste juurest peab olema veidi vaiksem, kui alt
ja alumiiniumkolvidel peab paisumise ruum olema
suurem kui malmkolvidel. Naiteks jaetakse paisumi-
seks ruumi iga kolvi labim66du 100 millimeetri koh-
ta, umbkaudselt:

tlevalt alt
Malmkolbidel 0,2 mm. 0,1 mm.
Alumiiniumkolbidel 0,3 mm. 0,2 mm.

_ TSILINDRI' JA KOLVI PAISUMISVAHE
MOOTMINE. Tsilindri ja kolvi paisumisvahet vdi-
me kindlaks teha ja kontrollida kaht viisi. Esimene
oleks, mG86tes mikromeetriga kolvi ja tsilindri l&bi-
moote, maha arvates tsilindri 1abimdddust kolvi labi-
modt, saame paisumisvahe. Kolbi peab m&dtma Ule-
valt, rdngaste kohalt ja alt, et saada tapiset Kolvi suu-
rust.

Joon. 21. Tsilindri ja kolvi m&dtmine mikro7neetritega.

Teine paisumisvahe modtmisviis on kall liht-
sam, kuid vdahem tépne eelmisest. Kolvi tsilindrisse
pannés mdddame tsilindri ja kolvi vahet vastavas
paksuses kaliibriga. On Kkaliibri leht tsilindri ja
kolvi vahel, peab kolb tsilindris liikuma dige tihkelt.
Vahet peab mo66tma mitmest kohast Gmber Kkolvi,
samuti ronga pesade kohalt ja alt. Liig véhese pai-
sumisvahega v6ib kolb mootori tédtamisel tsilind-
risse kinni paisuda ja tsilindri seinu kriimustada,
kuna liig suure paisumisvahega tekib mootoris klop-
pimine.
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Joon. 22. Paisumisvahe mddtmine
kaliibriga.

Mootorid, mis tdodtavad enamvahem kogu aeg
tdie koormatusega, nditeks vdidusdidu ja lennu moo-
torid, vajavad suuremat kolvi paisumisvahet kui ha-
rilikud s@iduauto mootorid, mis t66tavad harva ja
ainult lihemat aega maksimaalse tiirude arvuga.

KOLBIDE PAISUTAMINE. Sagedasti kulub
kolb téitsa uhtlaselt, vahenedes ainult I&bimd6dus.
,Lahtine“, s. o, kulunud kolb p&hjustab surve kao-
tust, oli pdlemist ning sellega kaasas kdivaid néhtusi
ja kloppimist. Kui ei ole vbimalust lhel ehk teisel
pdhjusel kolbe uuendada, v8ib kulunud malm-kolbe
»paisutada“ Gige vahese vaeva ja kuluga. Paisuta-
mine seisab kolvi aeglastes kuumendamises ja jahuta-
mises puusiitel, mida tuleb toimetada védga aeglaselt
ja ettevaatlikult. On kolb kuumendatud punaseks,
peab aegamddda tuld vahendama, kuni kolb jahtub
oma puusutest asemel. Madnikord dnnestub suuren-
dada sellase paisutamisega kolvi labimddtu kuni 0,1
mm vorra.

KOLVI RONGAD. Et saavutada tsilindris tu-
gevat survet, peab olema kolvi ja tsilindri vahe 6hu-
kindel. Paisumisvahe tditmiseks varustatakse kolb
3—4 malm-rdngaga, mis vedrutades suruvad end
tihedalt vastu tsilindri seinu, muutes tsilindri plah-
vatusruumi Ohukindlaks. Rongad asetatakse, kolvile
treitud, rénga pesadesse. Rdngaste mahavdtmiseks,
pealepanemiseks ja vedrutavuse vBimaldamiseks on
rongastel ,lukud“. Habras malm-rédngas murdub
kbige sagedamini otse luku vastast, kus paindumine
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tugevaim. Sellase puuduse d&rahoidmiseks tehakse
moned rdngad ,ekstsentrilisteks”, s. 0. réngas te-
hakse luku vastastpool paksem, nagu naha joon. 23.

Joon. 23. A — ekstsentriline rdngas.
B — kontsentriline rdngas.

RONGASTE RIKKED. Tugev surve on moo-
tori 6konoomse ja korraliku té6tamise aluseks. Sur-
ve oleneb peaasjalikult rongaste kulumisest ja nende
Oigest aisetamisest kolvile. On kolvi réngad liig peh-
med ja kuluvad kiiresti ehk on nad asetatud valesti
kolvile, ei ole see (ksi surve ja jou kaotuse p6hju-
seks, vaid bensiin pééseb tsilindri seinu médda kar-
terisse, teeb oli vedelaks, mis omakord p&hjustab Kii-
remat hddruvate osade kulumist. Plahvatusel paa-
seb pdlev kaas rdngaste vahelt karterisse, pdletab
rongad kohati karedaks ja mustaks. Eriti sagedasti
vdib sellast réngaste ,,polemist* margata ekstsentri-
liste réngaste juures, umbes 10— 20 mm. kum-
maltki poolt lukku. Kolbide tsilindrisse panemisel
peab silmas pidama, et lukud oleksid asetatud iga-
ks ise kuljele, Ghesuuruste vahedega. Méonedel kol-
bidel on réngaste kinnihoidmiseks ronga pesas véi-
kesed kiilud.

Sagedaseks rongaste rikke pdhjuseks vdib olla
mootori Ulekuumendamine puuduliku d&litamise voi
jahutamise t6ttu. Mootori Ulekuumendamisel kao-
tavad rongad oma vedrutavuse vOi 0li p6lemisest tek-
kinud pigiga kleepuvad pesadesse kinni ja p&hjus-
tevad seega surve kaotust. Rdngaste kinnikleepu-
mise korral peab tsilindritesse veidi petrooleumi va-
lama, kuni mootor on veel soe. On réngad lahti sula-
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nud peab enne mootori uuesti kdimalaskmist, vén-
dast ringi ajama kuni petrooleumist &rauhutud O&li
asemele on sattunud uus 8li tsilindri seintele. Samuti
aitab petrooleum ka kolbide kinnijadmisel tsilind-
risse, mis vOib tekkida puuudulikust dlitamise.st.

KOLVI RONGASTE VAHETAMINE. Enne
kulunud réngaste asetamist uutega, tuleb kindlaks
teha kas tsilinder on taiesti korras, s.0. kriimustus-

teta ja Umarik. On tsilindril mingisugused vead,
peab need kdigepealt kdrvaldama. Samuti peavad
ronga pesad olema paralleelsed. Koonilised rénga
pesad lasevad rdnga tagant survet kaotsi ja kuluta-
vad kiiresti uusi rongaid. Suurel médéral oleneb Kii-
re rongaste vahetamine d&igest ,remont rdngaste
valikust. On rdngad liig laiad ja asuvad liig tihe-



dalt pesades, peab lihvima neid kitsamaks. Lihvi-
miseks tuleb puistata siledale ja tdiesti tasasele te-
rasplaadile peenikest smirgel-tolmu, millele vett juu-
re lisades saame pudrutaolise massi. Rdngast teras-
plaadile asetades ja kergelt peale surudes h&6rume
rongast mdned korrad ringi ja proovime tema laiust
pesas, nagu joon. 26. néidatud. Oiges laiuses ron-
gas peab vabalt mahtuma igast koha'st oma pesasse,
kuid ei tohi logiseda sugugi Ules-alla. Uhtlaseks rdn-
ga surumiseks on soovitav tarvitada umbes 15X15
sm. puulauakest.

Vdga suure tdhtsusega on ka rénga 6Gige pikkus,
mida tuleb enne kolvile asetamist tsilindri jargi proo-
vida. Kui réngas on tsilindris, peab lukus jaama
umbes 0,4 — 0,5 mm 08huvahe, millest kullaldaselt
jatkub, kui pole véimalik kinni pidada vabriku poolt
ettendhtud vahest. Ei peaks lukul tarvilist vahet
jaama, paisub réngas mootori kuumenemisel niivérd
suureks, et jadb tsilindrisse kinni. Liig pikki rén-
gaid vdib hé&sti peene lameda viiliga luku juurest
mone likkega jarele aidata. Vaata joon. 27.

Joon. 27. Ronga luku jareleaitamine. .

Rdngaste mahavGtmine ja pealepanemine sin-
nib 3 plekist riba abil. Plekk-ribade asemele vdib
tarvitada vanu rauasae lehti, milledel hambad on
maha viilitud. Plekk-ribasid rénga ja kolvi vahele
pannes surutakse rdngas pesast valja, mille jargi
neid on hdlbus tdmmata lle kolvi. Samuti sinnib
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réngaste tagasiasetamine kolvile. Vaata joon. 28
ja 29.

KOLVI POLT. ,Kolvi polt* ehk ,kolvi s6rm*
thendab kolvi kepsuga ja sarnaneb harilikult teras-
torukesele. Et kolvi poldil lasub vaga vastutusrikas
t60, s. 0. kanda plahvatuse joudu kolvilt kepsule, val-
mistatakse ta kdrgevaértuslikust nikkel- ehk kroom-
nikkel-terasest. Kolvi polti Umbritseb kaunis tihe-
dalt pronks puks. Et lahtine kolvi polt v@iks kol-
vist valja ulatuda ja tsilindri seinu kriimustada, siis
kinnitatakse polt kas kolvi killge Uhe v&i kahe
kinnituskruviga, voi kepsu kiilge, kepsu peast ja
poldist labiulatuva kinnituskruviga. Kolvi poldi kin-
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nitusviise selgitab joon. 30. , Esimesel juhul on polt
liikumatu ja pronks puks asub kepsu peas, kuna tei-
sel juhul liigub polt Uhes kepsuga‘ja puksid asuvad
kummalgi pool poldi otsas kolvi seintes.

Joon. 30. Kaks ‘pruugitavamat kolvi poldi kinnitusviisi.

A — kolvirdngad, B — kolvi jpoldi puks, C — poldi kinnitus-
kruvi, D — kepsu pea, E — kolvi polt.

Kulunud polt ja puksid tekitavad mootoris klop-
pimist, mida kdrvaldatakse ainult kulunud osade
uuendamisega. On polt ja puksid kolvis liig kdvasti
kinni, stnnitab nende véljavdtmine teatud raskusi.
Hdlpsamaks poldi ja pukside vdljavdtmiseks vdib ka-
sutada joon. 31 ja 32 ndidatud presse, millede toota-
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mine ja kasitamine on arusaadav joonistelt. Joon. 32
ndidatud puksi véljatdmbajat tarvitades, on soovitav
mutri ja kolvi vahele panna seibi, et ara hoida kolvi
kriimustamist, mis eriti kergesti vdib juhtuda, vord-
lemisi pehmete alumiiniumi segust kolbidega.

KOLBIDE TSILINDRISSE PANEMINE. R&n-
gastatud kolvi tsilindrisse panemine on sagedasti ti-
likas ja aegaviitev t60, pealegi kui seda peab tegema
tksinda. Aravdetava bloki kaanega mootoritel sin-
nib kolbide tsilindrisse panemine (levalt, kuna rdn-
gaste kokkusurumiseks tarvitatakse tugevat peeni-
kest no6ri voi traati. Suurel maaral hdlbustab ja
kiirendab kolbide tsilindrisse panemist joon. 33 ku-

Joon. 33. ROngaste hoidja

jutatud rbngaste hoidja, mis hoiab rbéngad koos,
kuna kolbi tsilindrisse likates libiseb ta lle kolvi.

Uhes tikis valatud, s. o. dravGetava kaaneta tsi-
lindritel on kolbide sissepanemise hdlbustamiseks ja
rongaste kokkusurumiseks tsilindri alumine serv
treitud umbes 10— 15 mm. ulatuses kooniliseks.
Sarnaste mootorite tsilindri bloki monteerimisel val-
mistab raskusi kolbide kinnihoidmine {hel joonel.
Téahendatud raskuse kdrvaldamiseks on soovitav kol-
be kinni hoida kahe, pika poldiga kokkutémmatud
laua vahel, nagu seda joon. 34. selgitab.
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V LOENG.

KLAPID JA JAOTUSMEHHANISM.

Véarske kaasi imemine tsilindrisse ja t66tanud
kaasi valjasurumine sinnib tsilindris olevate avade
kaudu, mida suletakse surve- ja plahvatustaktidel
klappidega. Klapid, kui neljataktilise mootori tdht-
samaid osi, jaotavad oma avamise ja sulgemisega
mootori tddtamist.

JAOTUSMEHHANISMI TOOTAMINE.

Joon.35 Overland-Whippet motori labildikest
ndeme hariliku L kujulise killgklappidega mootori
jootusmehanismi tootamist. Jagajavoll A tiirledes
téukuri B all, tdstab ekstsentrikuga (nokaga) tdu-
kuri B, mis annab tdusu klapile D edasi, avades sisse-
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vOi vdljalaske ava. On ekstsentrik toukuri alt médda
keeranud, surub vedru C klapi 6hukindlalt pesasse.
Klapi vedru C toetub Ulemise otsaga vastu tsilindrit,
kuna alumine ots Uhendatakse klapi varrega, Jaga-
javdll Uhendatakse hammasrataste kaudu vantval-
liga ja saab mootori t6dtamisel klappide tdstmiseks
(avamiseks) joudu vantvollist.

Keerulisemaks kujuneb jaotusmehhanism J ku-
julistel ehk n. n. rippuvate klappidega mootoritel,
nagu selgub joon. 36. J kujulisel mootoril asuvad
klapid tsilindri peas ja avanevad alla liikudes. Ja-
gajavdlli tiirlemisega tdstes tdukuri, lukab Kklapihoo-
vaga klapi alla. Klapi .sulgemine stinnib ihe ehk kahe
Uksteises oleva vedru abil. Rippuvate klappidega
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Joc™. 86. Buick mootori jaotusmehhanism.

mootoritel on harilikult tugevamad klapivedrud,
mis on tingitud klapi raskuse Ulespoole tdstmisest ja
klapi hoova hd&6rumisest. Eestis pruugitavamaid
rippuvate klappidega mootoreid on Buick ja Chev-
rolet autodel.

KLAPID.

Suuremal osal tdnapdeva mootoritel on n. n. see-
nekujulised klapid, mis koosnevad klapi peast ehk
taldrikust ja varrest. Klapi pea on harilikult koo-
niline (kallak 45» ehk 300), kuid ei puudu ka téiesti
lameda peaga .vlapid.

Lameda peaga klapp on véhema tbusu juures
sama kaasi hulga labilaskega nagu koonilise peaga
klapp ja vOimaldab v&hema tdusu tb6ttu mootoril
vaiksemat tootamist. Koonilise peaga klapp tsent-
reerub paremini, annab kindlamat tihedust, mis on
suurema tahtsusega, kui vdhene mira, mida klapp
pesasse istumisega slinnitab ja seetbttu tarvitatakse
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pea kdigil mootoritel. Klapi pea keedetakse elekt-
riga susinikurikkast terasest varre kilge, ehk keera-
takse klapi varrel olevale vindile.

KLAPPIDE MATERJAL,

Et klapi pea todtab vahetpidamata kdrges kuu-
muses, peab ta olema niisugusest metallist, mis ei
paindu ega oksideeru kuumuse kdes ja on vastupidav
alalistele lo6kidele vastu klapi pesa. Kdige kohasem
metall oleks nikkel, kuid kalliduse tottu ei tarvitata
niklit puhtal kujul, vaid vordlemisi korge kuni 35%
nikli sisaldusega nikkel-terast. Nikkel-teras on vdga
véhese paisumisega ja seepérast ei paindu nii ker-
gesti. Viimasel ajal on hakatud tarvitama Kklapi
peadeks ka volfram- ja ré&niterast. Malm on odav,
h6lbus Umber to6tada ja kullaldase vastupidavusega
I66kidele, kuid oma raskuse tdttu vahe tarvitatav.
Eriti tunduv on klappide raskuse mOju suure tiirude
arvuga mootorites.

TOUKUR.

Enam tarvitatavaid tdukureid ndeb joon. 37.
Joon. 37. ndidatud tdukuril on alumises otsas hddru-
mise ja védhendamiseks rull, kuna teisel tiubil on
tdukuri alumine ots taldrikukujuline, mis on ehitu-
selt palju lihtsam eelmisest. Ekstsentrik peaks sel-
lasel tdukuril kulutama taldrikusse Gnara, kuid tege-

Joon. 87. Enam tarvitatavate tdukurite tldbid.
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likult keerleb tdukur igakordse tGstmisega veidi rin-
gi, nii et kulumine stunnib kogu taldriku pinnal taitsa
Uhtlaselt. Toukuri keerlemist suurendab veel asja-
olu, et jdgajav0ll asetatakse tdukuri tsentri joonest
veidi korvale.

Toukuri on vbimalik tarviduse korral pikemaks
ehk luhemaks teha reguleerimiskruvi valja vdi sisse
keerates. Et mootori todtamisel reguleerimiskruvi
ei padseks lahti ja ei muudaks diget paisumisvahet,
on tema kinnitamiseks kontrmutter. Toukur, samuti
reguleerimiskruvi on valmistatud nikkel-terasest.

KLAPI JA TOUKURI PAISUMISVAHE.

Alaliste plahvatuste jareldusel mootor kuumeneb,
mille tagajarjel Uksikud osad hakkavad enam-véhem
paisuma. Paisumine oleneb kuumusest, osa suuru-
sest ja materjalist. Oige tunduvalt paisuvad kla-
pid. Et klapid saaksid téieliselt sulguda sisse- ja
véljalaske avasid, peab tdukuri ja klapi varre vahele
jddma teatud paisumisvahe. Paisumisvahe puudu-
misel tGusevad, mootori soojenemisel, klapid les,
mis pdhjustab tunduvat surve ja jou kaotust ja moo-
tor voib isegi lakata to6tamast. Liig suure paisu-
misvahega tekib mootoris kerge kloppimine, mis.siin-
nib igakordsest tdukuri 166gist vastu klapi vart. Pea
igal mootoril on paisumisvahe isesugune ja k&igub
0,1 rnrm— 0,3 mm. Ripuvate klappidega mootori-
tel jédetakse veidi suurem, paisumisvahe, kuna neil
siinnib tdusu Ulekandmine klapile 6ige pikka tdu-
kuri ehk téukevarda kaudu ja klappide jahutamine
,on puudulikum kui kulgklappidega mootoril. All-
pooltoodud tabelis on andmed mdnede Ameerika
mootorite klappide reguleerimiseks :

Firma Sisselaskeklapi véljalaskeklapi Regu-
paisumisvahe paisumisvahe leerida.

mm. mm.

Buick 1928. 0,2 0,2 soojalt
Chrysler 50 0,10 0,15 of
Chevrolet 0,15 0,20 P
Elcar 8. 0,10 0,15

Ford T. 0,4 0,8 kilmalt
La aSalle 0,10 0,15 r _
Oakland m 0,10 0,12 'soojalt
Pontiac ' 0,17 0,22

Packard 0,10 0,10
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Uuel mootoril on soovitav esimese 800 km. jook-
sul jatta paisumisvahet moéne sajandiku millimeetri
vOrra suuremaks, et klapp saaks téieliselt oma pesa
jargi sisse tootada.

KLAPPIDE PAISUMISVAHE REGULEEPJMINE.

Et klapp voiks téielikult sulguda ja ei tekitaks
sealjuures kloppimist, peab paisumisvahe olema Oieti
reguleeritud. Nagu eelpooltoodud tabelist néha, on
paisumisvahe peaaegu igal mootoril isesugune, mis
oleneb klapi varre pikkusest, materjalist ja ja-
hutamisest. Reguleerimisel peab kinni pidama vab-
riku poolt ettendhtud paisumisvahest, kuid selle
mitteteadmisel on parem jatta vahe veidi suurem kui
liig vdike, mis pdhjustaks surve kaotust ja Kkiiret
klappide karedaks pGlemist. Reguleerimist peab toi-
metama soojaks to6tanud mootoril, et kindlustada
taielist klappide sulgemist ka siis, kui mootor todtab
pikemat aega suure tiirude arvuga ja on kuumem
kui reguleerimisel. Td&ukuri kruvi vélja- vdi sisse-
keerates muudame klapi ja t6ukuri vahe vahemaks
vOi suuremaks, mida voib mddta vastavas paksuses
kaliibriga ehk kalibreeritud plekist ribaga. Kaliibri
puudumisel vdib tarvitada harilikku Kkirjapaberit,
mille paksus on umbes 0,1 mm. Et reguleerimise
kruvi olc]:s voimalik tht- voi teistpidi keerata, peab
enne kontrmutri vabastama. On 06ige paisumisvahe
leitud, s. 0, kui Kkaliibri leht liigub tihedalt tdukuri ja
klapi varre vahel, peab reguleerimise kruvi vdtmega
kinni hoides kontrmutrit vastu tdukuri Kinni kee-
rama.

Peale kontrmutri Kinnitamist tuleb paisumisva-
het uuesti mddta ja kontrollida, kas kontrmutri kin-
nitamisel ei liikunud ka reguleerimise kruvi.

Joon. 38. Paisumisvahe regideerimine kahe vdtme abil.
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Rippuvate klappidega mootoritel on reguleeri-
mine hdlpsam klappide k&epérasuse tdttu ja slnnib
samuti klapi hoova otsas oleva reguleerimise kruvi
vdlja- vOi sissekeeramisega (vaata joon. 39). Ka-
liibri leht asetatakse klapihoova ja varre vahele.
Paljudel rippuvate klappidega mootoritel asub tduke-
varda (tdukuri) otsas fiibrist padjake, et pehmen-
dada klappide té6tamise mira. Buick mootoril on
tdukevarda otsas kausike (vaata joon. 36), kuhu ko-
gub 8li, mis moodustab tdukevarda ja reguleerimise
kruvi vahele Glipadjakese ja pehmendab seega tdu-
kevarda 160ke vastu reguleerimise kruvi.

Joon. 39. Paisumisvahe reguleerimine rippuvate
klappide mootoril.

KLAPPIDE RIKKED.

Et korralik ja tugev surve oleneb suurel maa-
ral klappidest, siis peab putddma otsekohe kérvalda-
da klappides ettetulevaid rikkeid ja puudusi. Eriti
sagedaseks korratu mootori td6tamise pdhjuseks osu-
tub valjalaskeklapp, missugune tootab alaliselt kor-
ges kuumuses. Koige sagedamini ettetulevad vead
on:

1 Klappi pea ja pesa on taotud karedaks. Klapi
pea ja pesa vahele satub Oli p6lemisel tekkinud tahm.
Alaliste klapiléokide t6ttu vastu pesa, millel asuvad
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kdvad Oli tahmaterakesed, muutub klapi ja pesa koo-
niline pind karedaks, mis p6hjustab tunduvat surve
kaotust. Ainsaks vea k@rvaldamiseks on klappide
lihvimine.

2. Klapp ei lahe kinni. Klapi ja tdukuri paisu-
misvahet pole olemas vG@i on liig véike. Klapi ala-
lise lahtioleku t6ttu pdletab leek klapid ja klapi pe-
sad karedaks. Paisumisvahe parajaks reguleerida
ja klapid lihvida.

3. Klapi varre ja puksi vahele kogub tahma, mis
takistab klapil vabalt Kkinni minna. Kleepuva &li
tahma tdttu voib klapp niivord kovasti puksi sisse
kinni pGleda, et jagaja volli tiirledes véanab Klapi-
varre koveraks. Klapivarre tahmumine juhtub vél-
jalaskeklapiga sagedamini, kui sisselaskeklapiga.
Tahma kogumist puksi ja klapi vahele vdib dra hoi-
da klapivarrele vahetevahel petrooleumi valades. On
klapivars tahmunud, voetakse klapp vélja ja puhas-
tatakse peene liivapaberiga. Samuti puhastatakse
ka puks kuni klapp liigub vabalt Gles-alla. Kdver-
dunud klapivart voib diendada k&vast puust plokil,
tagudes ettevaatlikult klapivarrele asetatud puulaua-
kesele, kuni klapp liigub oma puksis vabalt Gles-alla.

J. Klapi vedru on ndrk vo6i katki, mistdttu ei
sule klappe taielikult ja mootor jatab plahvatusi va-
hele v6i ei toota Uhtlaselt. Kiirel tdotamisel tekib
mootoris kloppimine. Et ndrka vedru kindlaks teha,
paneme kruvikeeraja klapi vedru vahele nagu ndha
joon. 40.

43



Kruvikeerajat kergelt kangutades ehk serviti
keeraes, tduseb vedru pinge — muutub mootori t66-
tamine Uhtlasemaks, on vigane vedru leitud. Vedrule
paar seibi alla pannes vdib viga ajutiselt kérvaldada.
Katkise vedrule v8ib murdumise kohale seivi vahele
panna vdi vedru terved otsad vastamisi pOorata.

KLAPPIDE MAHAVOTMINE.

Klappide mahvdtmiseks (vabastamiseks) on
muidgil mitmesugused spetsiaal-hoovad, kuid nende
puudumisel v@ib tarvitada harilikku dhemat ja pike-
mat mutri votit, nagu né&ha joon. 41. Klapi vedrut
kokku surudes vabaneb vedru seivi Kinnituskiil
(splint), mille valja vottes pé&dseb klapp vabaks.

Sagedasti on klapp puksis v6i pesas kinni klee-
punud ja tema véljavdtmine-vdib slnnitada raskusi,
eriti mootoritel, milledel pole tsilindri kaas aravée-
tav. Klappide véljatdstmise h6&lbustamiseks voib
tarvitada Umariku 7—8 mm jamedat rauda, mille
ots on umbes 5 sm pikkuselt 120“ nurga all kdveraks
painutatud. Rauda tsilindri kaasi avast sisse pan-
nfs ja kangutades, tduseb klapp vdrdlemisi kergelt
ules.

Aravdetava tsilindri kaanega mootoritel on
klappide valjavétmine suurel médral hdlpsam.



Joon. ji@  Kmnikleepitiid v6i -'pblenud klapi Ulestdstmine.

KLAPPIDE LIHVIMINE.

Kui Mappide ja klapi pesade kooniline pind on
pblenud karedaks, peab neid lihvima, et saavutada
mootorilt tait survet ja joudu. Klappide lihvimise sa-
gedus oleneb mitmest asjaolust. Harilikkudes olu-
des stinnib klappide lihvimine ja Ulevaatus iga 10.000
—20.000 km. sOidu jarele. Mdned klapi karedaks
tagumise ja pdlemise p6hjused on: puudulik Klappide
ja klapi pesade jahutamine, liig tugevad klapi ved-
rud, liig rohke dlitamine v6i halb &li, mis pdledes j&-
tab klapi pesadele rohkesti tahma ja sutt.

Lihvimine slnnib jargmiselt, klapp vabasta-
takse vedrust, klapi pea kooniline pind maéaritakse
Ohukese lihvimise pasta korraga ja asetatakse ta-
gasi oma pesasse; kruvikeerajaga voi lihvimise vén-
daga klapile kergelt surudes, keeratakse klapp oma
pesas veerand ringi edasi-tagasi, kuni kooniline pind
klapil ja pesal muutub thtlaselt siledaks ja ldikivaks.
Lihvimisel peab aeg-ajal klappi Ohus veerand ringi
edasi keerama, et dra hoida klapi kriimustamist
moéne suurema smirgli teraga Uhelt ja samalt kohalt.
Parast lihvimist tuleb klapi pea ja pesa bensiiniga
puhtaks pesta,ja proovida kas klapp puutub kogu
oma pinnaga vastu pesa. Proovimist toimetatakse
jargmiselt: klapi pesa kaetakse 6hukese sinise varvi
korraga, klapp surutakse vastu pesa ja keeratakse
paar korda ringi. Klappi vélja vottes peab ta koo-
niline pind olema uUhtlaselt sinine. J&avad klapile
kohati varvist puutumatud valged laigud peab lih-
vimist jatkama kuni klapp istub tdie pinnaga oma
pesasse.
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Lihvimise pasta valmistatakse peenest smirgel-
tolmust ja mootori6list; pastale on soovitav juure
lisada veidi grafiitpulbrit, mis annab klapile parema
ja puhtama pinna. Pasta valmistamiseks vGib tar-
vitada ka Oige peeneks taotud klaasitolmu. Klaasi
tolmust vdi bimsteinist valmistatud pasta néuab lih-
vimiseks enam aega, kuid a.nnab Kklapil ja pesal hésti
sileda peegelldikega pinna. Igal juhul on soovitav
pérast lihvimist smirgeltolmust pastaga klappe klaa-
si ehk bimsteiniga ule lihvida. Lihvimisel ei tohi
pastat tsilindritesse sattuda, mis kriimustaks kolvi
ja tsilindri seinu.

Joon. 4-3. Lihvimine kruvikeerajaga ja ‘puuri vandaga.

P — kolb, V — klapi vars, VS — klapi pesa, W —
puuvilla tropp.

VI LOENG.

KLAPPIDE AVAMISE JA SULGEMISE MOMEN-
DID.

Sisselaskeklapp avatakse kolvi Ulevalt alla lii-
kudes ja suletakse alles kolvi alt dles liikudes. Klapi
avamise moment ei lange igakord tépselt kolvi (le-
mise surnud punkti seisuga Uhte, vaid sinnib suu-
remal osal mootoritel vahese hilinemisega, s. t. kolb
on veidi allapoole liikunud, kui avatakse sisselaske-
klapp. Klapi avamise hiljaks jatmisega tekib tsi-
lindris kerge tuhjus, mis aitab kaasa jarsumaleime-
mise algamisele; teiseks l6peb vdljalaske harilikult
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véhese hilinemisega, nagu see parastpoole selgub.
Kolvi liikumine on sedavdrd Kkiire, et kaas ei joua
kolvile jarele ja tsilindris tekib tihjus, mis 18plikult
taitub kaasi sissevoolamise hooga alles siis, kui kolb
on alganud ulespoole liikumist. Sel momendil, mil
I6peb kaasi sissevoolamine suletakse klapp.

Joon. Imemise algus ja 18pp.

Imemise I8ppedes algab surve, mis kestab kolvi
ulesse surnud punkti joéudmiseni. Kaaside sulta-
mine sinnib kolvi Gleval surnud punktis olles, ehk
kiirel mootori todtamisel véahe enne kolvi surnud
punkti joudmist. Sellast enneaegset suitamist ni-
metatakse ,eelstiitamiseks” ehk ,varaseks stltami-
seks” ja on se(®a varasem, mida Kkiiremini to0tab
mootor. Enneaegse, s. 0. varase siiitamisega antak-
se kaaside pdlemiseks aega, nii et plahvatuse surve
o:leks kbige tugevam kolvi uleval surnud punktis
olles.

Véljalaskeklapp avatakse enne kolvi alla sur-
nud punkti joudmist ja sunnib jargmisel pdhjusel:
kui véljalaskeklapp avaneks kolvi alla surnud punkti
joudmisel, on tsilindris vordlemisi kdrge surve, mis
takistab kolvi alt Ulesse liikumist valjalaske takti
ajal ja votaks seega mootorilt hulk jéudu. Teisest
kiljest naib ,t66“ enneaegse I6petamisega hulk jou-
du kaotsi minevat, kuid tegelikult annab kaaside pai-
sumine (plahvatus) kolvile kdige tugevama tduke
esimese 2/3 kolvikadigu jooksul, kuna viimasel kol-
mandikul on kaaside surve seevdrra vaike, et ei suu-
da mootorile kuigi palju jéudu anda. Enneaegse klapi
avamisega lahkub téétanud kaas tsilindrist oma si-
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Joon. aljalaske algus ja 16pp.

semise surve tottu ja vbimaldab kolvil véhese jouga
tootanud kaase vdlja suruda. Valjalaske I16peb kolvi
tlesse surnud punkti jdudmisega ehk harilikult veidi
hiljem. Véljalaskeklapi hilise sulgemisega v@imalda-
takse taielikumat tsilindri tihjendamist. Kolvi Ulesse
surnud punkti joudes on t66tanud kaas kergelt kokku
surutud ja lahkub tsilindrist alles kolvi vadhesel alla-
litkumisel.

Klappide avamise ja sulgemise momente maé-
ratakse kindlaks vantvolli seisu nurgaga kraadides
vOi kolvi seisuga millimeetrites surnud punktist ehk
surnud punktini. Peaaegu igal mootori tidbil sin-
nib klappide avamine ja sulgemine véantvolli pdlve
isesuguse nurga juures, s. o. isesugusel momendil,
kuid enam-védhem jargmistes piirides:
imemise algus 0—20» peale Ulemist surnud punkti.

» 10pp 350—500 peale alumist surnud punkti,
véljalaske algus 40—60 enne alumist surnud punkti,

” I6pp 0—100 peale Glemist surnud punkti.

Allpool toodud ,tédjaotuse-diagrammid® selgi-
tavad monede mootorite klappide avamise ja sulge-
mise momente.

Uksikutel mootoritel, nditeks Fiat 512 (vaata
joon. 46), avaneb sisselaskeklapp isegi enne Ulemist
surnud punkti, s. 0. enne kolvi (lesse surnud punkti
joudmist. Enneaegse klapi avamisega on klapp ime-
mise alul juba tdielikult Gles tdusnud ja imemine
vOib alata tdies ulatuses. Sellast enneaegset sisse-
laskeklapi avamist leidub Uksikutel vdrdlemisi kiire-
tel mootoritel, millede klapi tdusmine sunnib aegla-
selt, et saavutada vaiksemat klappide té6tamist.



Joon. 6. Toojaotus-diagrammid, m

Peaaegu igal tdnapédeva automootoril on klappide
avamise ja sulgemise nurk juba vabriku poolt mér-
gitud hoorattale, mis suurel méaral hdlbustab kaasi
jaotuse reguleerimist. Ameerika automootoritel on
hooratta margid jargmiste tdhendustega:

D, C. ehk U. P. — surnud punkt,

I. 0. — imemise algus,
I. C. — imemise IGpp,
E. 0. — valjalaske algus,

E. C. — valjalaske 16pp,
adv. 170 — eelsiiite nurk I?o0.

Neil mootoritel, milledel puuduvad hooratta mar-
gid ja millede klappide avamise ja sulgemise nurgad
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on teada, vOib neid ise teha. Selleks mdddame moo-
durihmaga hooratta Umbermd6du ja jagame saadud
arvu 360-ga; saadud jagatise korrutame antud klapi
avamise vdi sulgemise nurgaga, saadud korrutis nai-
tab, kui kaugel surnud punktist peab asuma vastav
mérk hooratal.

Néide: antud on mootor, mille imemine algab
(sisselaskeklapp avatakse) 120 peale tlemist surnud
punkti. Hooratta Umbermd6t on 1440 mm.

Umberm66tu 360-ga jagades leiame, et antud

hoorattal 1 kraad vdrdub 4 millimeetrile.

1440 : 360 = 4.
korrutades 4-ja hilinemise nurgaga

4 X 12 = 48.
ndeme, et imemise alguse méark peab asuma antud
hoorattal 48 mm surnud punkti margist eemal. Mda6-
dame surnud punkti maérgist vastupidises suunas
vantvolli tiirlemisele 48 mm ja teeme hoorattale vas-
tava maérgi.

KAASI JAOTUSE EHK JAGAJAVOLLI REGU-
LEERIMINE.

Mootori kokkupanemisel on vdga téhtis jagaja-
ga vantvolli tapne Ghendamine, nii et klapid vdiksid
Oigel ajal avaneda ja sulguda. Juba vabrikus lilakse
jaotushammasratastele margid, millede jargi dn neid
h6lbus tGhendada. Igal juhul peab kindlaks tegema
markide olemasolu enne jaotushammasrataste (ks-
teisest lahutamist. On hammasrattad (hel ehk tei-
sel pOhjusel jddnud vabriku poolt markimata, peab
neid ise tegema, et hoélbustada ja kiirendada paras-
tist mootori kokkupanemist. Margid lutakse kar-
niga kahele Uksteisega thenduses olevale hambale,
nagu nédha joon. 47.

Mootori kokkupanemisel peab tUhendama jéllegi
neid samu margitud hambaid.

Kui jaotushammasratastel on margid mitmel
hambal ja ei ole teada milliseid méargitud hambaid
Uksteisega Uhendada, peab kaasijaotust reguleerima
klappide avamise ja sulgemise rnomendi jargi ja toi-
metatakse jargmiselt: meil on et antud moo-
tori véaljalaskeklapp laheb kinni 8° peale Ulemist sur-
nud, punkti. Keerame véntvalli kuni esimese tsilindri
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Joon. X7. Ford mootori jaotusmehhanism mérgitud
hammasratastega.

p6lv on 80 Ule surnud punkti keeranud vGi véljalaske
I6pu mérk E. C. 1—4. on hooratta kBige kdrgemas
seisus, s. 0. tsilindri keskkohas. Niulid keerame jaga-
javolli tema tiirlemise sihis kuni esimese tsilindri
véljalaskeklapp laheb kinni. Et tabada Giget ja tdpset
véljalaskeklapi sulgemise momenti, paneme klapi xa
téukuri vahele riba 6hukest, néiteks, suitsupaberit.
JagajavOlli keerates tdmbame kergelt pabeririba, sel
momendil, mil pabeririba vabaneb, laks klapp téieli-
kult kinni. On 6ige moment leitud — Uhendame Uks-
teisega jagaja- ja vantvélli hammasrattad. Kui an-
tud mootori kaasijaotuse kohta puuduvad igasugused
andmed ja hammasrattad on mitmekordselt méargi-
tud, on kbéige parem jagajavdlli reguleerimisel alu-
seks votta valjalaske I6pp, mis siinnib peaaegu alati
0— 100 peale Ulemist surnud punkti. Tapsemalt vot-
tes on suuremal osal mootoritel valjalaske 16pp 6—80
juures. Iseenesest mdista on reguleerimine sellaste
andmet pdhjal umbkaudne, kuid viga v@ib olla ainult
moéne kraadi piirides. Kontrollides hammasrataste
méarke vaatame, millised margid ldhevad uUksteisele
kdige lahemale ja parandame reguleerimist nende
mérkide jargi enne 18pulikku hammasrataste Uhen-
damist.
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JAGAJAVOLL.

Jagajav0ll, saades tiirlemise vantvollilt keti voi
hammasrataste kaudu, téstab nokkadega tdukureid
ja klappe. Jagajavdll taotakse kroomnikkel-terasest
Uhes tikis nokkadega, treitakse ja lihvitakse selle-
kohastel eripinkidel. Varemalt valmistati nokad vol-
list lahus ja kinnitati vdllile kiiludega. Sellane ehi-
tusviis on kallim ja vdrdlemisi ebakindel, kuid v6i-
maldas Uhtlasemat nokkade karastamist. Lahus
nokkadega jagajavdllil vdis moni nokk Kiilult lahti
padseda ja seega pdhjustada ebadiget kaasijaotust.

Jagajavoll tiirleb 3-el ehk enam pronks-laagril,
mis oleneb volli pikkusest ja jAmedusest. Vdaga suure
tahtsusega on volli tdielik paindumatus, sest vall tiir-
ledes ei suru tksinda klapi vedrud kokku, vaid peab
tdstma véljalaskeklappi plahvatuse I6pul umbes 3
atm. surve all.

Iga klapi tarvis on jagaja vollil oma ,,nokk* ehk
»ekstsentrik®, mille kuju oleneb mitmest asjaolust.
Kiire ja tdielik tsilindri tditmine ja tlhjendamine
oleneb sellest, kui kiiresti ja kui kérgele klapp t6u-
seb ja kui kaua on klapp avatud, teisest kiljest peab
klappide todtamine sundima vdimalikult vaikselt.
Mida kiiremalt ja k6rgemale tGuseb klapp, seda enam
mdira sunnitab tema avamine ja sulgemine. Kolm
pruugitavamat nokkade tiilipi ndeb joon. 48.

Joon. U8, Pruugitavamate nokkade kuju.

Kumer- ja otsekiilgedega nokkadel tarvitatakse”
peamiselt taldrik-tdukureid (vaata joon. 37), kuna
odneskiilgedega nokkadel rulliga tGukureid.

Otsekiilgedega nokk tdstab klapi vaikselt, kuid
vajab tugevat klapi vedru, millest omakorda on tin-
gitud Kkiirem jaotusosade kulumine. Sellepeale vaa-
tamata on otsekillgedega nokk pruugitavaim.
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Kumerkilgedega nokk ei vaja nii tugevat klapi
vedru kui eelmine, avab klapi Kiirelt,- vdimaldades
seega kiiret ja kerget imemist, kuid igakordsel tdus-
misel ja pesasse istumisel sinnitab véheldast klop-
pimist, mis muutub eriti kuuldavaks liig suure klap-
pide paisumisvahega.

Odnsate kulgedega nokk tdstab klapi aeglasemalt
kui kumerkilgedega, vBimaldab klapil vaikselt, ilma
tunduva l66gita istuda pesasse ja ei vaja liig tugevat
klapi vedru, olles kahe eelpool kirjeldatud tudbi va-
hepealne.

Valjalaskeklapi nokk on sagedasti laiema otsaga"
kui sisselaske oma, mis voimaldab valjalaskeklapil
kestvamat lahtiolekut.

JAGAJAVOLLI UHENDAMINE VANTVOLLIGA.

Jagajavdll saab vantvdllilt tiirlemiseks jéudu
hammasrataste kaudu. Jaotushammasrattad hen-
datakse vahenditult lksteisega vO6i sunnib jou ule-
kanne uhelt hammasrattalt teisele héaletult t6otava
ketiga vOi Ulekande hammasrattaga.

Jagajavoll avab klappe vantvalli kahe tiiru jook-
sul Oksainus kord ja peab seepdrast tiirlema poole
vantvolli kiirusega, s. o. kaks korda aeglasemalt,
kui vantvéll. Kaks korda aeglasemalt tiirlemist saa-
vutatakse seega, et jagajavdlli hammasratas on kaks
korda suurem véntvolli omast.

HAMMASRATASTE ULEKANNE.

Vollide hendamiseks tarvitati varemalt tsilind-
rilisi otsehammastega hammasrattaid. Sellane vol-
lide Uhendamisviis on lihtne ja odav, kuid siinnitab
védheldast-,,ulumist®, mis on seda tunduvam, mida
rohkem hammasrattaid on (henduses ja mida roh-
kem nad on kulunud. Kahel pool klappidega, s. o.
T-kujulistel mootoritel peab olema kaks jagajavdlli,
seega on uUhenduses korraga vahemalt kolm hammas-
ratast, mis sunnitab suuremat mdira ja Kkiiremat
hammasrataste kulumist.

Hammasrataste ,ulumist®* puitakse koérvaldada
ehk vdhendada mitmel viisil, mis annavad enam-va-
hem rahuldavaid tagajargi. Neist lihtsam ja pruu-
gitavam viis on vdllide Uhendamine viltuste, n. n. ,,he-
likoidaal“ ehlk ,spiraal“ hammastega hammasrataste
abil, mis omavad peale vaiksema tdédtamise ka otse-
hammastest suurema tugevuse.
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Paljudel mootoritel valmistatakse jaotusham-
masrattad pressitud fiibrist v6i nahast, mis asub
kahe Ohukese terashammasratta vahel. Nahk pai-
sudes Olis, hoiab metallhambaid kokku puutumast
metalliga ja vdimaldab seetttu vordlemisi vaikset
ulekannet.

Joon. Jj9 Ulekanne ,spiraal“-hammasratastega Case
Continental mootoril.

Kulunud hammasrataste ulumist vdib korval-
dada ainult uute hammasrataste asetamisega vanade
asemele, mis laheb voérdlemisi kulukaks.

KETI ULEKANNE.

Hammasrataste (hendamine ketiga omab dige
palju paremusi. Kett tootab vaikselt, on venimise
korral hdélbus pingutada, jagaja- ja véntvdllid tiir-
levad Ohtlasemalt ja vdnkumisteta, mis pole sugugi
vahese tdhtsusega, kui tahetakse saada vaikselt ja
rahulikult t66tavat mootori.
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Jaotusketti tarvitatakse uhtlasi ka dinamo ja
harvem veepumba kaivitamiseks (vaata joon. 50).
Ainsaks puuduseks on keti venimine, mida v@ib kull
kdrvaldada lihtsa pingutamisega. K®&igi eelpool-loet-
letud paremuste tottu on keti Ulekanne vetud tar-
vitusele peaaegu kdigil parematel mootoritel.

Joon. 50. Buick mootori jaotuskarp.

Hédaleta ehk n.n. Renoldi-kett ndpistab hammas-
lilidega hammasratta Uksikud hambad enda vahel
kinni, vottes seega ketilt igasuguse logisemise vBima-
luse ja toodtab seetdttu tédiesti vaikselt. Kulglilid on
laiemad ning sligavamad ja jadvad kahele poole ham-
masratast, millega takistavad keti lahtitulemist ham-
masrattalt. Keti mahavdtmiseks ja pealepanemiseks
on iks thendusluli védljavéetav. Renoldi-keti ehitus
ja tootamine selgub joon. 51.

Joon. 51. Haadletu Kkett.
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JAOTUSKETI PINGUTAMINE.

Lahtine, s. o. veninud kett vdib hdlpsasti (he
hamba vdrra edasi karata ja seega rikkuda Giget
kaasijaotust. Liig veninud kett vOib taguda vastu
jaotuskarpi, mis tekitab mootori kiirel tootamisel
jaotuskarbis tugevat kloppimist.

Varemalt, kui keti pingutamiseks polnud mingit
erilist seadist, voeti veninud ketil lihtsalt Gks lili
vahelt véalja. Manel kallimal mootoril siinnib alaline
keti pingulhoidmine automaatselt t66tava pingutaja
abil. Vaata joon. 52.

Joon. 52. Jaotuskarp keti Glekandega, e — véantvdlli ham-

masratas, ¢ — dinamo hammasratas, f — jagaja vdlli ham-

masratas, § — magneeto hammasratas, h — automaat keti-

pingutaja hammasratas, m — autom. pingutaja hark, i —
autom. pingutaja vedru.

Suurel osal mootoritel, millede jaotuskett kaivi-
tab ka dinamo, stinnib vemnud keti pingutamine k-
sitsi seega, et dinamo nihutatakse vantvollist veidi
eemale.

Jaotusketti pingutatakse siis, kui mootor to6tab
ja sunnib Packard, Buick, Chrysler, Oakland ja teis-
tel mootoritel jargmiselt: 1) dinamo Kinnituskru-
vid lastakse kergelt vabaks, 2) dinamot ettevaatli-
kult vantvollist eemale nihutades pingutatakse ketti,
kuni jaotuskarbis tekib keti tootarnisest kerge su-
min, mis tdendab, et kett on liig pingul, 3) dinamot
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aegamoéoda tagasi nihutades antakse ketti jarele kuni
sumin kaob ja kett tootab tditsa vaikselt, ja 4) sel-
les asendis kinnitatakse dunamo jaotuskarbi kilge
ikinnituskruvisid kinnikeerates. Et vdimaldada di-
namo nihutamist Ghele vdi teisele poole on diinamo
kinnituskruvide augud ovaalsed. Kett ei tohi jaada
kunagi liig pingule, mille tagajérjel diinamo ja jaga-
javOlli esimesed laagrid ning kett vdivad muutuda
Oige pea kolbmatuks. Uuel mootoril peab jaotus-
ketti pingutama juba esimese d&rasdidetud 1000—
2000 km jargi, kuna edaspidised pingutamised voi-
vad sundida iga 5000—8000 km sdidu jargi.

JAGAJAVOLLI RIKKED.

Vaanatud jagajavdll. Eriti kergetele jagaja-
vollidele v8ib ,kinni pdlenud* klapp saada vélli pain-
dumise pGhjuseks, millest on tingitud ebaihtlane
kaasijaotus, s. 0. voOrreldes vantvélli vBi kolvi sei-
suga avaneb Uhes tsilindris klapp varem Kkui teises.
Jagajavolli kontrollimiseks jaetakse koigil klappidel
Uhesuurused paisumisvahed. Véantvolli keeratakse
kuni esimese tsilindri véljalaskeklapp algab tdusmist,
s. 0. kui klapi ja tdukuri paisumisvahe laheb kinni
ja mdddetakse kolvi kaugust tsilindri tUlemisest ser-
vast. Sedasama korratakse neljanda tsilindri vélja-
laskeklapiga ja mo0detakse jéllegi esimese tsilindri
kolvi kaugust tsilindri servast. On mdlemal juhul
kolb tsilindri servast ise kaugusel — on jagajavoll
védnatud ja tuleb asetada uuega.

Kulunud nokad ja jagajavall.

Kulunud nokad tekitavad mootoris kloppimist
ja ebaihtlast kaasijaotust. Alaliselt muutuv paisu-
misvahe on kdige kindlamaks nokkade kulumise tun-
nuseks. Kui klapi paisumisvahe on mdoddetud, kee-
ratakse volli ménikord ringi sama seisu tagasi ja
mdodetakse uuesti paisumisvahet. .Kui paisumisvahe
on muutunud suuremaks vOi vdhemaks peab viga.
otsima nokkade vdi volli kulumisest.

Kulunud laagrid.

Kulunud jagajavdlli laagrid tekitavad jaotus-
karbis hammasrataste ulumist. Ketiga Ulekandel
vOib kett mone hamba vdrra edasi karata ja rikkuda
Oiget kaasijaotust. Sellast viga vOib ko6rvaldada ai-
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nult laagrite uuendamisega. M®&nedel mootoritel on
jagajavolli laagrite pingutamiseks véljaspool Kkar-
teri pingutuskruvid, néit. Ford.

Jagajavdlli pikuti loksumine, tekitab mootoris
kloppimist. Sageli kulub noka (ks serv enam kui
teine ja kulutab ebalhtlaselt tdukureid ja t6u-
kuri taldrikuid. Spiraal jaotushammasratastega
mootoril voib sellast viga kindlaks teha, kui vént-
volli Ghele ja teisele poole keerata. Hammasrataste
keeramisel liigub jagajavdll sisse ja vélja ning on
selgelt kuulda kloppimist. Keti Uhendusega mooto-
ril, vBib viga kindlaks teha jagajavolli vélja ja sisse
likates. Harilikult on jagajavolli esimese laagri
juures flants, mis votab vastu volli pikuti survet.
Flantsile ja laagrile pehmest metallist vdi fiibrist
rdngast vahele pannes, vdib sellast jagajavdlli logi-
semist korvaldada.

Kulunud hammasrattad tekitavad jaotuskarbis
dige tunduvalt ulumist, mida saab kdrvaldada ai-
nult kulunud hammasrataste uuendamisega. Et
hammasrataste kulumist vdhendada, peab hammas-
tele vdhemalt 0,1 mm vahe jdama 0oli tarvis. Ham-
masrattad ei tohi vollil ,vdndata“ ega kiilul lahti
olla ja logiseda.

VIl LOENG.

KLAPPIDETA MOOTOKID.

Et harilikud seenekujulised klapid tekitavad t606-
tamisel vdheldast mira ja on sagedadti surve rikete
pdhjuseks, on klappe pilitud asetada uksteises libi-
seva kahe hulsiga, nditeks Knight (loe nait) mootor,
vOi Uheainsa hulsiga, ndit., inglise mootor Aster, voi
stinnib kaasijaotus tiirlevate kraanvOllide abil. Vii-
maseid viise tarvitatakse vahem, mille tdttu ma
nende juures pikemalt ei peatu.

KNIGHT MOOTOR.

Pruugitavaim klappideta mootor, mis kannab
oma leiduri Chicago inseneri Knighfi nime, on leid-
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nud oma hédletu todtamise tdttu rohket poolehoidu
nii autoehitajate, kui ka tarvitajate seas.

Tuntuimad autovabrikud, kes varustavad oma
autosid Knight mootoriga on: Daimler, Panhard-
Levas'sor, Minerva j. t. Euroopas ja Ameerikas:
Wyllis-Knight, Falcon-Knight, StearnsKnight, Moli
ne j. t.

Knight mootoreid ehitatakse 4, 6 ja V kujulisi
8 tsilindrilisi.

Knight mootor on harilik neljataktiline mootor,
kuid seenekujuliste klappide asemel on igas tsilind-
ris' kolvi ja tsilindri vahel kaks Uksteises Ulesse ja
alla libisevat tsilindrilist hilssi pikerguste gaasi ava-
dega hulsi ‘'lGlemisel poolel. On mdlema hilsi gaasi
avad kohastikku tsilindri sisselaske avaga ja kolb
lilgub Glevalt-alla — on tsilindris imemine. Vadlja-
laske ajal on hilsside vtéljalaske avad kohastikku
tsilindri véljalaske avaga. Hilsside t6dtamist s. o.
Ules-alla liikumist juhib jagaja voll. Knight moo-
tori jagaja vollil on iga hilsi tarvis vaheldane ,,pdlv*,
mille kilge Uhendatakse hiilss kepsukese abil. Vaata
joonistus 53.

Joon. 54 (a) ndeb hilsside ja kolvi seisu ime-
mise alul. Kolb algab allapool liikumist, kuna ja-
gajavoll tdstab valimist hilssii ja tdmbab sisemist
veidi allapoole, nii et hllsside sisselaske avad lahe-
vad kohastikku tsilindri sisselaske ava a-ga. Joon.
(b) on sisselaske avad kohastikku, kuna valjalaske
ava b on stiletud vélimise hulsiga. Joon. (c) on si-
semine hilss niivart dlesse liikunud, et suleb sisse-
laske ava a ja kolb alt-tlesse liikudes surub kaasi
kokku, kuni kolvi dlesse stirnud punkti jdudmiseni.
Plahvatusel kolvi llevalt-alla liikudes, liigub ka sise-
mine hilss allapoole, nii et plahvatuse 16pul, s. 0. enne
alumist surnud punkti, sattuvad hiilsside kaasiavad
kohastikku véljalaske ava b-ga (joon. e ja f), mille
kaudu t66tanud kaas lahkub tsilindrist.

Knight mootor erineb konstruktiivselt harili-
kust neljataktilisest klappidega mootorist oma eri-
liselt konstrueeritud tsilindri peaga, mis varusta-
takse 2—3 rdngaga samuti kui kolb, et saavutada
tihedust tsilindri pea ja sisemise hulsi vahel. Eri-
list hoolt nGuab Knight mootori Glitamine. Et kind-
lustada 0li ligip&asti kahe hilsi vahele, on sisemise
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Joon. 53.

Knight mootori tédtamine.
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hiilsi alumisel osal vaikesed dli augukesed. Lisaks
oli aukudele on valjaspool hilsi treitud 6li kanal, mis'
takistab Oli otsekohe karterisse tagasi valgumist ja
jaotab 0Oli Ohtlaselt Gle kogu hilsi vélispinna. M&-
nedel Knight mootoritel on dlitamise kontrollimiseks
kaks 0oli survenditajat (manomeetrit), Uks neist re-

gistreerib 8li survet laagritel ja teine Oli survet hils-
side vahel.

Joon. 5U. Wyllis-Knight mootori Idige.

Hilssidevaheline hddrumine .ndib palju rohkem
joudu tarvitavat, kui klappide tdstmine; tegelikult
on asi otse vastupidi. Klapi vedru kokkusurumiseks
laheb vaja umbes 20—30 kg. jéudu, kuna klapi t&st-
mine valjalaske 18pul vajab umbes 3—4 kg/sms.,
s'eega kokku umbes 40—80 kg. joudu; hilssidevahe-
line hoorumine on aga marksa vaiksem, mille tottu
ka Knight mootori jou tagasiand on 'veidi suurem
klappidega mootorist. Uheks paremuseks on suured
kaasi avad, mis kindlustavad korraliku ja' kiire tsi-
lindrite tditmise ja tlihjendamise. K®&ige enam poo-
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lehoidu on Knight mootor vdithud oma vaikse t66-
tamisega, Knight mootori laialdasemat levimist on
t"ki§tanud tema vordlemisi kdrge hind ja kulukas re-
mont hilsside vahetamisel.

KNIGHT MOOTORI KAASIJAOTUSE REGULEE
RIMINE,

Uldiselt on Knight mootori todjaotus samane
kui klappidega mootoritel.

Knight mootori gaasijaotuse reguleerimisele
asudes, peab kdige pealt véljalaske torustiku maha
votma. Vantvall pannakse véljalaske IGpu seisu, s. o.
kui valjalaske 16pu méark hoorattal E. C. on tsilindri
keskjoonel. Tsilindrisse pannaks'e kiiinla avast tas-
kulambi pirn, millega valgustatakse tsilindrit seest-
poolt; jagajavdlli keeratakse tema tiirlemise sihis,
kuni véljalaske ava ldheb Kkinni, s, o. kui vélimise
hulsi ava alumise ja tsilindri ava Ulemise serva va-
hel just kaob valgus'e riba ja selles asendis-lihenda-
takse jagaja- ja vantvoll. Knight mootori jaotus
hammasrataste hendamine sunnib harilikult h&éaletu
ketiga.

NELJAKLAPIGA MOOTORID.

Peale mitmekordseid katseid voéidus™'tudel, mis
andsid vaga haid tagajargi, lasi Wis-. isin Motor
Compahi Ameerikas turule mootoreid, milledel oli
igal tsilindril neli klappi, nendest kaks vélja- ja kaks
sisselaske klappi. Wisconsin 16 klapilise mootori pi-
kuti- ja p6ikldikest joon 55, on ndha tema konstrukt.
sioon. Neli klappi annavad suurema kaasi labilaske
ava, mille tdttu tsilindrite tditmine ja tuhjendamine
stinnib lihema aja jooksul ja vdhema jOu kaotusega,
millest on tingitud ka suurem jQu véljaand. Lisaks
eelpool toodud paremustele vdib 4. klapilisel mooto-
ril tarvitada kergemaid klappe ja klapi vedrusid,
mis on erilise tdhtsusega v6idusdidu mootoritel.

Peale Wisconsin Motor Co. ehitavad nelja-klapi-
lisi mootoreid veel Stutz, White ja méned teised auto-
vabrikud.

NeijaKiapilise mootori ainsaks puuduseks on
vordlemisi kdrge hind ja keeruline jaotus-mehha-
nism.

al



64



Joon. 55.

Wisconsin 16. klapiline mootor.
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Joon. 56. White 16. kl. mootori karter kahe jaguja 'vélliga.

vim LOENG.

KEPS.

»Kepsu®“ ehk n. n. ,kolvi sdare* tlesanne on lle-
kanda kaaside plahvatuse joudu kolvilt véntvdllile
ja vantvolli abil kolvi sirgjoonelist edasi-tagasi lii-
kumist muuta tiirlevaks liikumisteks.

Keps peab rahuldama jargmisi ndudeid:

1) ta peab olema tugev ja paindumatu,

2) vdimalikult kerge, et oleks vadiksem liikuvate

osade inerts, 3) voimalikult pikk.

| Kepsu pikkus on véga téhtis' tegur tsilindrite
kulumisel, sest mida lihem on keps, seda suurem on
kolvi kilgsurve tsilindri s'eintele ja tsilindri kulu-
mine. Pikema kepsuga on kiilgsurve marksa vaik-
sem, kuid teisest kiljest on kepsu raskus msuurem,
mille tagajérjeks on suurem edasi- tagasi liikuvate
osade inerts', kiirem kepsu laagrite ja kolvi poldi
kulumine ja tunduvam mootori vinkumine mootori,
kiiretel tiirudel. Harilik kepsu pikkus on 3~ korda
suurem véantvalli ringi raadiusest.

Kummalgi pool kepsu otsas on laager; alumine
ots n. n. ,kepsti tald“ kinnitatakse lahtivfetava ja
harilikult kahe vdi nelja poldiga kokkutdmmatava
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laagri abil vantvolli pdlve kilge, kuna llemisest ot-
sast, n. n. ,kepsu peast”, kdib kolvi polt ldbi. Vaata
joon. 30 Ihk. 34.

Pruugitavam kepsu proofil on I- kujuline ja tao-
takse kdrgevéartuslikust terasest. Kergematel- ja
paljudel lennumootoritel tarvitatakse ka torukuju-
lisi seest ddnsaid kepsusid, kusjuures kepsu 68nsust
kasutatakse Oli kanalina, mille kaudu 6li juhitakse
kolvi poldile. N&rgemajoulistel mootoritel valmista-
takse kepsud ka alumiiniumi segust néditeks Renault
6 CV.

KEPSU LAAGRID.

Kepsu talla laager, kus hddrumine on suurem
kui kepsupea laagril, peab olema pehmest vantvolli
mitterikkuvast metallist ja vastupidav tugevatele
plahvatuse lookidele. Harilikult on kepsu talla laa-
ger pronksist vooderdatud 2—3 mm. babiidi korra-
ga, kuna kepsu pea laager ehk puks on pronksist ja
pres'sitakse kepsu pea sisse.

Kepsu talla laagri pronks kest on selleks, et
saavutada suuremat vastupidavust plahvatuse 166-
kidele, kuna pehme babiit vooder vGtab vastu ho6o-
rumise ja on holpsalt uuendatav. Laagri babiit
voodri Ulessulamis'el kaitseb ka pronks kest vant-
volli tagumast vastu terasest kepsu talda, mis voiks
tdsiselt vigastada siledaks lihvitud vantvolli pdlve.
Odavamatel mootoritel valatakse kepsu talla sisse
lintsalt 2—3 mm paksune babiidi kord, ilma pronks
kestata. Uksikutel mootoritel leidub ka pronks laag-
reid ilma babiidita ja kuullaagreid.

V -MOOTORITE KEPSUD.

Suurel osal V-mootoritel on kepsud oma talla
ehituselt lahkuminevad harilikkudest kepsudest.

Nagu joon. 57. ndha, Kinnitatakse kaks kepsu
the ja sellesama pdlve kilge. Uks paaris kepsudest
I6peb hargitaolise tallaga, mille sisse kinnitatakse
pikk pronkslaager. Hargi vahele, pronkslaagri peale,
tuleb juba teine, hariliku, kuid kitsama tallaga keps.
Nii téotab teine keps' mitte véntvallil, vaid laagri va-
lispinnal.

Sellise ehitusviisiga kepsu laagrite pingutamine
slinnitab teatud raskusi. Nimelt harkkepsu laagrit
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pingutades jaab laagri vélispinnal to0tav keps va-
bamaks ja vO@ib tekitada mootoris védheldast kloppi
mist.

Joon. 57. ,,Cadillac* mootori kepsud.

KEPSU RIKKED.

NoOrga ehitusega kepsude sagedamaks' rikkeks
on kepsu kdverakspaindumine. Paindunud keps hoiab
kolvi tsilindris viltu, mis soodustab dli ,,ilespumpa-
mist” ja ebadiget tsilindri kulumist. Koverdunud
kepsu tunnuseks vdivad olla: mootori suitsemine,
mone kidnla Gliga tdisloopimine, mootori kloppimine
ja nork surve.

Teiseks kdige harilikumaks rikkeks on kulunud
vOi lahtine laager, mis tekitab mootoris kergete
haamrilo6kide taolist kloppimist.

Lahtine laager vB8ib muutuda 0Oige tdsiste moo-
tori vigastuste pdhjuseks. Kiirel mootori toétamisel
on kolvi ja kepsu Ulesse-allaliikumise inerts niivord
tugev, et vdib purustada kepsu talla, laagripoldid
pooleks tbmmata ja suure jouga Ules lennates tsi~
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lindrist valja liua. Seepérast peab tingimata juba
esimesel vdOra hadle vdi kloppimise tekkimisel tege-
ma kindlaks vea asukoha, pB8hjuse ja viibimata asu-
ma selle kdrvaldamisele. Kloppimise as'ukoha kind-
lakstegemine vdljaspool mootorit nduab Gige vilunud
ning mootori tdotamisega harjunud kdrva. Suureks
abiks vea leidmisel nii algajale kui ka vanale moto-
ristile on allpoolkirjeldatud lihtne , kuuldetoru*.

Joon. 58. Vea otsimine kuuldetoruga.

Joon. 58. ndidatud ,kuuldetoru“ koosneb otsast
kdveraks painutatud terasvardast e ja vanast Olikan-
nukes'est g.

Terasvarda kover ots tinutatakse dlikannu pdhja
kulge. Pannes d@likannu noka avaus kdrva juure ja
varda ots mootori karteri kilge, kuuldub igasugu-
ne vodras hddl mitmekordse selgusega. Seal kohal,
kust kloppimine kuuldub kdige suurema selgusega,
ongi lahtine laager.

Kui mdest ules sBites mootor veab raskelt ja
sealjuures on kuulda enam-vdhem tugevat sumbuta-
tud kloppimist, vBib peaaegu kindlalt delda, et viga
on kulunud vGi lahtises laagris.
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Lahtisi laagreid v6ib pingutada mootorit lahti
vOGtmata. Karteri alumis'e poole n.n. ,,Olipanni“ ma-
havdtmise jargi on kdik kepsu- ja raamlaagrid két-
tesaadavad ja monikord jatkub juba poltide kinni-
tdmbamisest, et kloppimine kaoks mootoris.

KEPSULA.4 GRITE PINGUTAMINE, UUENDA-
MINE JA PASSIMINE.

Bg-biitlaagrill varustatakse igakordsel uuenda-
misel ,,vaheplekkidega“. Umbes' 2 mm pak;sune vask-
plekist vaheplekk pannakse laagri poltide vahele sel-
leks, et babiitvoodri kulumise korral oleks v8imalik
vaheplekki 6hemaks viilides' laagrit koomale tdm-
mata. Sageli tarvitatakse ihe paksu vahepleki ase-
mel mitu Shukest mitmesuguses paks'uses vaheplek-
ki, mis holbustab ja kiirendab laagrite pingutamist.
Ohukeste vaheplekkidega laagril voetaks'e kummaltki
poolt thepaksused vaheplekid é&ra.

Joon. 59. Vaheplekkidega laager.

Naiteks, keskmise kulumise korral v6ib 0,05
mm ja tugeva kulumise korral kuni 0,07 mm pak-
suste vaheplekkide k&rvaldamisega laagreid kullal-
daselt pingutada, et kloppimine kaoks ja mootor t606-
taks vaikselt.

Kui laager on sedavdrd kulunud, et vajab pak-
sema kui 0,003 tolli, s. 0. umbes' 0,075 mm paksuse
vahepleki &dravdtmist, peab laagreid vollile uuesti
passima ja aitama kaapimisega (laaberdamisega)
jérele.
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Liialt kulunud, valjasulanud vdi osalt lahtitao-
tud babiitvoodrit peab uuendama. Vana, vigane ba-
biit kérvaldataks”™ laagrilt viiliga, kuid jaetakse &hu-
ke kord vana babiiti alla, millele valatakse uus. M®&-
lemale laagri poolele pannakse umbes 2 mm paksune
vask vaheplekk vahele, tdmmatakse poltidega kokku
ja valatakse umbs'elt babiiti tdis. Parast valamist
treitakse laagrilt Uleliigne metall maha. Harilikult
toimetatakse valamist puust siidame jargi, mille la-
bim6dt on veidi véiksem vodlli omast. Puust suda
as'etatakse laagri keskele nii, et Umberringi jaab
ruumi Ohes'uguse ja Uhepaksuse babiitvoodri tarvis.
Laagri ja puust sidame vahe valatakse babiiti tdis
ja treitakse (le vastavalt volli jamedusele. Puust
siidame jargi laagreid valades hoitakse kokku nii
t6od ja aega treimisel, kui ka metalli. Paéarast laagri
véljatreimist ldigatakse babiitvoodrisse Olikanalid,
mis voOimaldavad Olil laiali valguda ja katta kogu

Joon. 60. Puust sida keysulaagri valamiseks.

laagri ning volli kaela pinda. Nii vanad kui ka uuelt
valatud ja treitud laagrid Vajavad enne mootori
kokkupanemist uuesti vollile passimist ja kaapimist.

Téhtis on, et laager ,kannaks* vdlli kogu oma
pinnaga. Kandmise kindlakstegemiseks kaetakse
vOlli kael dhukese ja Uhetasase sinise varvi korraga,
keps kinnitatakse oma pOlve kilge, laager tdmma-
takse kokku nii palju kui poldid seda lubavad ja kep-
su keeratakse paar korda edasi-tagasi ja mani tiir
ringi. V@llile kinnitatult peab suutma kepsu ihe
kdega ringi keerata. Kui laager on liig kdvasti kin-
ni, s. 0. kopsu suudetakse ainult suure vaevaga liigu-
tada voi ei liigu keps ulds'e, peab laagri uuesti lahti
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vOtma ja lisama molemale poolele Uhepaksuse 6ige
Ohukese vahepleki juure, kuni keps tundub parajana.
On keps liig lahtine, vOetakse tarvilisel maéaral va-
heplekke vahemaks vOi villitakse paks vaheplekk
veidi 6hemaks.

Parast varviga proovimist vottes laagri uuesti
lahti, on harilikult n&ha, et see on vdtnud ainult lai-
kudena varvi kilge, mis tdendab, et laager ei kanna
Uhtlaselt. Varvist puutumatud kohad ei puuduta ka
volli. Kaapides kdrgemaid, s. o. siniseid kohti kaap-
rauaga ettevaatlikult maha, proovime laagrit var-
viga uuesti ja jatkame eelpoolkirjeldatud operat-
sioone kuni Varv katab laagri dleni. Uksikud va-
heldasel millimeetrilised valged laigud kaovad juba
véhesel mootori tootamisel ja voll ning dli lihvivad
juba ise laagri 10plikult siledaks. Kaabitud laagreid
peab alati kdvemini kokku t6dmbama kui juba sile-
dakskulunud ja to6tanud laagreid.

Joon. 61. Laagrite kaapimine.
Véarviga kaetud kohad a ja b vajavad kaapimist.

KAAPRAUD.

Kaapraudu ehk ,,saabreid“ on kdige parem val-
mistada kodusel viisil vanast kolmekandilisest viilist.
Suureks paremuseks oma tehtud kaapraual on see,
et teda vGib valmistada endale kaepérasemaks' ja on
mdnusam kaésitada kui valmilt ostetud. Joon. 62. on
naidatud vanadest viilidest tehtud kaaprauad.

Lihtsam on vanal viilil ots umbes 5—6 sm pik-
kuselt smirgel kdial siledaks kdiata, nii et ta jaab
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kahe terava s'erva vahelt veidi 66nsaks. Kéiamisel
ei tohi viili lasta minna liig kuumaks, millega ta kao-
tab hulga kdvadusest. Tarbekorral peab kaaprauda
uuesti karastama. LOpliku terava serva saavutami-
seks teritatakse kaapraud kdvasil ja Olikivil.

Joon. 62. Vanast viilist valjataotud kaapraud.

VANTVOLL. A

Kolbide sirgjooneline liikumine muutub kepsude
abil vantvollil tiirlevaks liikumiseks ja temal koon-
dub kdikide tsilindrite t66, nii et véime taie Gigusega
nimetada vantvdlli ,,mootori selgrooks*.

Vantvoll peab olema materjalist, mis ei paindu,
ei karda vaanamisi ning suudab vastu panna miljo-
nitele plahvatuslookidele. Neile nduetele vastab
kBige enam kroomnikkel-teras.

Kallimatel mootoritel vantvdll taotakse viélja,
mis teeb ta kalliks, kuna odavamatel mootoritel véant-
vollid pressitakse (stantsitakse), mis marksa alan-
dab hinda ja vdimaldab nende massilist valmistamist.

Véljatagumise vG8i pressimise jargi tootatakse
vantvdll puhtalt vélja ja enne tarvituselevdtmist ta-
sakaalustatakse kdige piinlikuma hoolega.

Téanapédeva suurimaks ndudeks mootori suhtes
on hdsti vaikne to6tamine, mis oleneb peaasjalikult
hésti tasakaalustatud vantvollist, kolbidest ja kepsu-
dest. Igal tiirleval mootoriosal on oma n.n. ,kriiti-
line kiirus®, mille Uletades tekivad vGnkumised, mis
pole kahjulikud Uksi mootorile, vaid kogu autoraa-
mistikule ja kerele. Sageli on autokere ja -Ghenduste
lahtilogisemine tingitud halvasti tasakaalustatud lii-
kuvatest mootoriosadest, ndit.: vantvdll, hooratas,
kolvid ,kepsud jne.

VANTVOLLI TASAKAALUSTAMINE.

Vantvalli  tasakaalu proovitakse kaht viisi:
»Staatiliselt”, s. o. vantvolli seistes, ja ,,dinaamili-
selt*, s. 0. vantvalli tiirledes.
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Vantvolli staatilise tasakaalu proovimiseks ase-
tatakse ta kahele hasti loodis paralleelsele teravale
s'ervale, nagu né&ha joon. 63.

Vantvoll peab seisma jaama nii kuidas ta pan-
dud. Keerab ks pool jarjekindlalt alla, on kindel,
et see pool on vollil raskem, mida tuleb parandada.
Mitmetsilindriliste, nditeks 4-, 6- ja 8-tsilindriliste
mootorite vantvdlli pbdlved on juba selliselt as'etatud,
et nad peaksid olema iseendast tasakaalus tksteisega
(vaata 111 loeng), kuid s'ellele vaatamata juhtub vigu
ja véntvdll proovitakse enne tarvituselevétmist.

Pérast staatilise tasakaalu proovimist proovi-
taks'e véntvolli tasakaalu tiirlemisel. Dunaamilise
tasakaalu proovimine sunnib seks otstarbeks ehita-
tud erilistel pinkidel. Véantvall pannakse pingil tiir-
lema mitmesuguse kiirusega, sest iga véiks'em tasa-
kaalu puudus on seda ilmsem ,mida kiiremini voll
tiirleb. Pingiga on Uhenduses tundeline indikaator,
mis registreerib viimaste peensuseni kus kohalt ja
kui palju on voll tasakaalust véljas. Peale puuduste
kdrvaldamise proovitakse volli uuesti kriitilise, s. o.
maksimaalse tiirlemisi Kkiiruse juures ja alles péarast
taielikku katse rahuldamist vdetakse voll tarvitusele.

Uhtlasi diinaamilise tasakaalu proovimisel te-
haks'e kindlaks volli paindumine. Kui voll on tasa-
kaalus ja paindumatu vdikese kiiruse juures, ei té-
henda see veel, et ta on sedasama ka suure kiirusega
tiirlemisel ja kergesti vdib suure kiirus'e juures vant-
voll painduda vdi vdanata thelt poolt plahvatuse sur-
vega ja teiselt poolt vdlli tiirlemisele vastutddtava
hooratta ja kogu auto raskusega.
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VASTURASKUSED.

Sellele vaatamata, et véntvalli pblved iseendast
tasakaalustavad uUksteist, varustatakse paljude moo-
torite vantvollid vasturaskustega.

Vasturaskused teevad kull vantvdlli ehituse kee-
rulisemaks ja kallimaks, kuid vdhendavad tunduvalt
plahvatuselookide mdju raamlaagritele, muutes vant-
vOlli tiirlemise 0Ohtlasemaks ja rahulisemaks. Vas-

turaskustega vantvollil vdib olla ka hooratas kergem
ja osa hooratta raskust jaotatakse kdigile raamlaag-
ritele Uhtlaselt, koormamata ainuliksi viimast laag-
rit kogu hooratta raskusega. .

Vasturaskused taotakse uhes tikis vélliga vOi
kinnitatakse vdllile tugevate poltidega, nagu ndha
joon. 64. Buick mootori vantvollil.
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Aravietavate vasturaskustega viantvolli kokku-
korjamist peab toimetama piinliku hoolega, ja enne
mootorisse asetamist on soovitav kontrollida volli ta-
sakaalu. Vasturaskuste lahtivGtmisest peab pulld-
ma vaimalikult hoiduda.

IX LOENG.

EAAMLAAGRID.

Vantvolli raamlaagrite arv on vdga mitmesu-
gune ja oleneb mitmest asjaolust. Luhikestel ja va-
hemajdulistel mootoritel on vantvdll kahel raamlaag-
ril, mis annab lihtsa, odava ja hdlpsalt remonteeri-
tava mootori, kuid mida enam laagreid, seda enam on
vantvallil tugipunkte, mistéttu ka véntvalli vdnku-
mise ja paindumise v@imalused on viidud miinimu-
mini. Teis'est kiiljest on suure laagrite arvuga moo-
tori remont kallim, sest laagrite valamine, passimine
ja pingutamine nduab rohkem aega ja kulu.

Joon. 65. 6-tsilindrilise mootori vantvdll neljal ja kuuel
raamlaagril.

Viimasel ajal ehitatakse vdga palju 6-tsilindri-
lisi mootoreid seitsmel raamlaagril, néiteks Dodge
Br. Chrysler, Packard ja palju teisi.

Raamlaagrid ei erine oma ehituselt peaaegu mil-
legagi kepsulaagritest ja koosnevad samuti poltidega
kokkutdmmatavast kahest poolest, millede pronkskest
koetakse 2—3 mm paksuse babiidikorraga. Vant-
voll kinnitatakse laagritega alati karteri Glemisele
poolele, jattes vabaks alumist poolt ehk n.n. Olipanni;
seega vOimaldatakse ligipaas laagritele juba dlipanni
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mahavGtmise jdrele ja pole vaja lahti votta laagrite
pingutamiseks igakord tervet mootorit.

Harva tarvitatakse ka véantvollil kuullaagreid.
Kuullaagritel tootava vantvdlli tiirlemine on vabam
véhema hddrumise tottu, kuid nende tarvituselevot-
mist takistab vordlemisi keeruline vantvélli ehitus.
Sageli on kuullaagritel to6tav véntvoll kokkupandav
mitmest osast, mis ndrgendab tunduvalt vantvolli
ja teeb ta kallimaks. Ka pole kuullaagrite vastupi-
davus alalistele l66kidele vaga suur ja kulumise kor-
ral pole nende pingutamiseks mingit véimalust, kuna
babiitlaagrid panevad rahuloldavalt lo6kidele vastu
ja kulumise korral on neid vGimalik pingutada kau-
nis suurtes piirides.

Joon. 66. Kuullaagritega mootori vantvoll ja kepsud.

RAAMLAAGRITE PASSIMINE.

Raamlaagrite passimine silnnib peajoontes sa-
muti nagu kepsulaagritelgi.

Eeskatt peab vantvélli jargi valvama, kas voll
on igaviisi korras, s. o. vOlli kaelad siledad, taitsa
tmarikud ja paralleelsed, voll on sirge jne. Alles pé-
rast igasuguste volli puuduste kdrvaldamist vdib asu-
da kepsu- ja raamlaagrite passimisele.

Laagrite passimisel peab pidama silmas ka jao-
tushammasrataste (hendust. Jaotushammasratas-
tele peab jddma dli tarvis hammastevahelist mangu
vdhemalt 0,1 mm., et dra hoida liig kiiret kulumist.
Jaotusketiga mootoritel pole eelpoolkirjeldatu mao-
duandev.
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Ei peaks hammaste vahele tarvilist méngu jaa-
ma, peab laagreid kdrgemale tdstma. Laagreid saab
tdsta seega, et laagri kesta alla pannakse dhuke vask-
pleki riba. Plekk peab katma kogu laagri pinna,
kuid ei tohi kunagi unustada laagrites olevaid &li-
auke ja neid plekiga sulgeda, vaid tuleb lita ka ple-
kile Oli tarvis augud sisse. Laagrite tdstmiseks pa-
berit tarvitada pole soovitav. Paber on halb soo-
jus'e juht ja takistab Kkiiret soojuse edasiandmist
laagritelt karterile, mille tagajdrjel laagrid kuume-
nevad uleliigselt ja oli 1aheb vedelaks. Oline paber on
pehme ja laagreid tugevasti kokku tdmmates annab
jérgi.

Vantvoll asetatakse oma kohale, laagri alumised
pooled pannakse numbrite jargi igatks oma kohale,
kuid ainult ks neist pingutatakse I6puni kinni, kuna
teised jadvad lahti. Kui vélli suudetakse (he kae
jouga ringi ajada, on laager parajalt pingul. Proo-
vitud laager lastakse vabaks ja kd&ik laagrid proo-
vitakse Ukshaaval eelpoolkirjeldatud viisil. Kui laa-
ger on liig pingul ja ei joua volli Uhe kéega ringi
keerata, peab laagri lahti v6tma ja mdlemale poolele
lisama Uhe palju vaheplekke juure, kuni kokkutdm-
matud laager tundub proovides parajana. Jaab véll
péarast laagri kokkutdmbamist liig lahtiseks' ja voll
tiirleb paris vabalt, siis on tarvis’ veheplekke va-
hendada miblemalt poolt Ghepalju.

On kdik laagrid Uksikult proovitud, vOetakse
voll vélja ja volli kaelad méaritakse Shukeselt sinise
vérviga, pannakse tagasi ja laagrid pingutatake va-
remalt kindlakstehtud vaheplekkidega kinni. VAll
keeratakse paar tiiru ringi, laagrid vOetakse uuesti
lahti ja vaadatakse laagrite lemised pooled (karteri
kiljes) jargi. Kui koigil laagritel on sinised jal-
jed, kannavad nad volli enam-vahem (htlaselt, jaab
aga moni neist, nditeks keskmine, vérvist puutuma-
ta, on kindel, et otsmis'ed laagrid on kérgemad ja
neid peab kaapimisega jarele aitama kuni kdik kan-
navad (htlaselt. Laagri tdstmiseks vd@ib tarvitada
ka dhukest plekki.

Kui on kindlaks tehtud laagrite thtlane kdrgus
ja laagri ulemised pooled kaabitud (s'aaberdatud)
kuni nad kannavad vdlli kogu pinnaga, passitakse
s'amuti ka laagri alumised (lahtised) pooled.
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Voll maaritakse uuesti sinise varviga, pannakse
paigale, tdmmatakse kdik laagrid kinni ja keeratakse
paar tiiru ringi. Parast lahtivotmist kaabitakse
laagri alumisi pooli vastavalt saadud tagajarjele ja
proovitakse kuni kdik laagrid kannavad vdlli kogu
oma pinnaga.

VANTVOLLI RIKKED.

Ellips. Sagedamaks veaks t66tanud véllidel on
ellips, s. 0. volli kaelad pole enam umarikud, vaid
tapsel modtmisel on ndha, et vdll on kulunud ellip-
tiliseks, ehk ,Vvollil on ellips s'ees”, nagu harilikult
remonteerijad nimetavad. Sellise volli jargi on voi-
matu passida laagreid, sest hest kohast tundub laa-
ger lahtisena, kuna teisest kohast on ta liig pingul.
Et kindlaks teha ellipsi suurust ja leida laiem kilg,
mdddetakse vOlli kael mikromeetriga Umberringi
mitmest kohast. Ka&rgem koht kdrvaldatakse ette-
vaatlikult viiliga, alatasa mikromeetriga kontrolli-
des, kuni vOll on tdiesti Umarik ja lihvitakse Ule
peene mootoridlise smirgelpaberiga. Ellipsi ,vilja-
vOtmine* on vdga aegaviitev ja kannatust ndudev
t60, ning seda vdib teha ka ainult sellise toédga vilu-
nud isik. Lihtsam on ellipsi k6rvaldamine selleko-
hase ellipsi klupiga vdi vdllikaelade lletreimisega.

Kriimustused. Vadljasulanud kepsulaager_vdib
kergesti vigastada ja kriimustada vdllikaela, vOi sa-
tub laagri vahele liiva v8i mdni muu kéva puru, mis
treib Umber vdllikaela vaikese kanali. Kriimustu-
sed on hadaohtlikud uuele laagrile ja neid peab tin-
gimata kdrvaldama enne laagrite passimist.

Kriimustused ja véikesed konarlused korvalda-
takse lihvimisega joon. 68 ndidatud abinfuga, mis
koosneb kahest hingedega vdi nahkrihmakestega
tihendatud kdvast puuklotsist. Kummalgi klotsil on
kéepide ja klotsis pooletsilindriline dnarus, mis kok-

Joon. 68. VAlli lihvimise pakud.
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kupandult moodustab véntvdllist veidi peenema tsi-
lindrikese. V@lli kael méaritakse peene smirgelpuru
ja mootoridli seguga, ning kaepidemetest klotse kok-
ku surudes keeratakse nad edasi-tagasi kuni vollikael
on lihvitud tdiesti siledaks ja igasugused kriimustu-
sed on kadunud. Aegajalt peab pesema vélli ben-
siiniga puhtaks ja jérele vaatama, et hoiduda ule-
liigsest lihvimisest.

Samuti lihvitakse volli treipingil, mis volli ajab
ringi, kuna lihvimise pakud hoitakse paigal. Trei-
pingil stinnib lihvimine palju kiiremalt ja on marksa
odavam kui Kkésitsi.

Paindunud ja murdunud vdll. K®&ige raskem ja
kardetavam rike on vantvdlli murdumine, mis juh-
tub nii mdnigi kord ndrga ehitusega mootorites. Volli
murdumise ja paindumise pOhjused voiksid olla:
kolvi v6i kolvisérme kinnipGlemine, liig varane sli-
temoment raskel veol, liig lahtine laager, mis vahet-
pidamata tagudes teeb metalli rabedaks. Murdunud
vOlli on raske parandada ja ei tasu end igakord é&ra.
Kuigi murdunud voll keedetakse kokku, kaotab ta
siiski vdga palju oma vastupidavusest ja tasakaalust
ning vajab enne mootorisse monteerimist tingimata
uuesti tasakaalustamist. Paindunud véntv6ll takis-
tab laagrite passimist ja tekitab mootoris tugevat
vonkumist ja sumedat kloppimist. Paindunud vant-
volli saab kindlaks teha treipingil.

HOORATAS.

Kuigi hooratas on iseseisev mootorioSa, on ta nii
lahedalt seotud vantvolli tédga, et vdime ta tdie &i-
gusega liigitada vantvolli juure.

Hooratas hoiab vantvollil tiirlemise hoo alél
siis, kui plahvatuse surve ei m6ju enam otsekohe-
selt vantvdllile ja sinnib ta Uhtlase kiirusega tiir-
lema 0Uhest plahvatusest teiseni. Hooratast v@ime
vOrrelda akkumulaatoriga, sest tema kogub endasse
plahvatuse momendil jdudu ja annab seda tagasi
Jargnevatel taktidel.

Hooratas valatakse harilikult malmist ja te-
hakse nii suur ja raske, kui seda auto konstruktsioon
iganes lubab. Mida raskem on hooratas, seda ra-
hulisemalt mootor tddtab, kuid seda aeglasem on
mootori kiirenemine” s. o. tiirude juurevdtmine, s'eda
aga peetakse praegusel ajal teatud' puuduseks.
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Hooratas jvdib olla seda kergem, mida sagedam
on plahvatuste arv Uhe vantvalli tiiru jooksul, s. o.
mida rohkem lon mootoril tsilindreid. Naiteks, 4-
tsilindrilisei mootori hooratas peab olema raskem
kui-isamajoulistel 6- ja 8-tsilindrilistel mootoritel,
milledel plahvatused juba katavad Uksteist (vaata
Ihk. loeng).! WL

, Mbdnedel mootoritel jaotatakse hooratta raskus
molemale poole* vantvolli 'otsa, nii et‘kogu hooratta
raskus on jaotatud “kdigile 'raainlaagritele enam-va-
hem Uhtiaseit j&' jaotusham'masrataste kulumine" on
tunduvalt vahem. Kahjuks on sellihe ehitusviis au-
tomootorite juUres veidi raskelt l&biviidav ja teeb
mdotoi*! keerllisem'aks,* mis- 'takistab tema laialdase-
mat tarvituselevdtniist.J'” Omal' ajaP ehitasid ',,Mer-
cedes* ’\Ja m, " Austro”Daitnler” gielliseid' kahe hoorattaga
nitétoréid. 3 )

i; '
Nimi K6 oratta :-tasakaalustamise kohta- on maksev
samaj mis vantvolli kohta ja slinnib samade p&him&-
t-eté'jargi. ¢« Hooratta kahjuliku raskuse ikorvalda-
miseks™ *mdnest kohast® puuritakse hoorattasse liht-
sélt augud sisse, kunairaskuse* lisamiseks puuritakse
augud ja valatakse'tina tais. . .

°. Hooratas' kinnitatakse harilikult 4—6 fpoldiga
véntvolli tagaotsasi.oleva randi (flantsi) kilge, f,

Monedel mootoritel 18peb vantvoll koonusega ja
hooratas kinnitatakse koonuse peale kiilu ja tugeva
mutri abil, mif*hoiavad hooratta kdvasti koonusel.

* Hoorattamahavdtmisel, ja tagasipanemis'el peab
pidama silmas hoorattal'blevaid surnud punkti naar-
keV Hooratta kinnituspoldid peavad olema 'kdvasti
kihhi keeratud ja splintidega vOi traadiga kinnita-
tud; vastasel juhul' vbib hooratas Iahtl minna ja
pOldId ara murda.

<y (v

" “-Lahtist h@oratast tunneb tumedatest l60kidest
igakordsel jarsul gaasi lisamisel ja ivdhendamisel.
Kdige lihts'ahi viis lahtise hooratta kindlakstegemi-
seks on jargmine: mootori tdotamisel siltamine
vélja lulida 'ja enne mootori seismajadmist sulta-
mine tagasi lulida, kui kuuldub igakordsel mootori
uuesti kdimaminekul tume 166k, on viga? harilikult
puudulikult kinnitatud vOi lahtitoétanud hoorattas:/.
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KARTER.

Mehhaanilistel sdidukitel, nagu autodel”*ja trak-
toritel,, kaitstakse mootori sisemus pori ja tolmu“eest
»karteriga®“, mis_peale “eelpool nimetatud iilesande
tdidab veel 6li nOu ja kogu ,rnootori raami* ulesan-
net. Karter koosneb kahest poolest. Karteri'lle-
mine pool kannab tsil.indreid, vantvolli, jagajavdlli
ja teisi mootori osi, kui ka suute, valgustuse ja kdi-
vituse seadiseid nagu magneetot,’ diinamot ja kaivi-
tajat (starteri). Mootor kinnitatakse raamile 3 voi
4 ,karteri,kdpa* abil."; Nii siis on karteril Gige mit-
mekesine (lesanne, millele peab vastama,,tema ehi-
tusviis, materjal ja,tugevus. A

Karteri mdjutavad peale'mootori raskuse veel
plahvatuse 166gid,” raamlaagrite kaudu ja raami vaa-
namised ja paindumised,.kdppade jlcaudu. J ~,

A \

Joon. 69. Oakland mootori karter koos tsilindri blokiga.

Et vdhendada raami.*vddnamise ja plahvatuse
I66kide mGju karterile ja“saavutada tugevat ning
paindumatud ehitusviisi, valatakse suurel oisal tdna-
paeva mootoritel karteri lemine pool Uheskoos tsi-
lindri blokiga. Peale eelpool-nimetatud paremuste
on sellise mootori valmistamine odavam, mispdrast
ka pruugitav masisiliselt -valmistatavatel mootoritel,
naiteks Ford, Chevrolet, Overland j. t.

Kallimatel mootoritel valmistatakse karter tsi-
lindri blokist lahus ja harilikult alumiiniumist, mgg



annab eelpool kirjeldatud ehitusviisist marksa ker-
gema mootori.

Karteri alumist poolt pilitakse vabastada iga-
sugusest raskuse kandmisest ja isegi Oli torustik ja
pump viiakse uuematel mootoritel karteri ulemise
poole kiilge. Nii jaab karteri alumise poole (les-
andeks olla ainuilt 8linduks ja tolmu ning pori kait-
seks, mis v@imaldab teda teha vordlemisi 6hukesest
lehtterasest (terasplekist).

Karteri raskus on vdrdlemisi suureks teguriks
mootori Uldradikuse juures, mispdrast seda pudtakse
védhendada viimse v@imaluseni; teisest kiiljest peab
karter olema killaldaselt tugev ja suutma vastu
panna raami vd&namise ja plahvatuse l66kide mo-
jule. Norkadel karteritel vdivad raami paindumise
tagajarjel raamlaagrid Uhelt joonelt vélja minna,
mis raskendab nende passimist.

Kdige kohasemaks karteri materjaaliks, nii ker-
guse kui ka rahuldava tugevuse mdottes, on alumii-
niumi mitmesuguses koosseisus teiste mettallidega.

Uksikutel korgehinnalistel mootoritel valmista-
takse ka karterid pronksist v8i vanaadium-pronk-
sist.

MOOTORI KINNITAMINE AUTORAAMILE.

Mootor kinnitatakse autoraamile harilikult kar-
teri Ulemise poole kiiljes olevate kdppade abil. Suu-
rel osal mootoritel on kdpad valatud Uhes tukis kar-
teriga, kuid viimasel ajal, eriti Ameerika autovabri-

Joon. 70. Pockard 12-ne tsil. mootori karter &li
jahutamise ribidega.
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kild kinnitavad karteri kdpad poltide abil kiiruskasti
vOi hooratta kesta kllge. Selline ehitusviis v6imal-
dab karteri k&ppadel veidi painduda, kas tee konar-
luste vdi raami paindumise tdttu, mdju avaldamata
karterile endale.

Auto uldkaalu véhendamise mdttes tehakse au-
toraam nii kerge kui vahegi vbimalik, kerge raam on
aga kergelt painduv, mis ei jata mdju avaldamata
mootorile. Et mootori kuidagi vabastada raami pain-
dumise ma@just kinnitatakse karter raami kilge vaga
sagedasti ainult ,kolmes punktis®,s. 0. kalme k&paga
seega jdab mootor enam-vahem Oigeks vahese
raami paindumise peale vaatamata. Mootori tagu-
mine ots kinnitatakse kahe kdpaga raami kiilge tu-
gevate poltide abil, kuna esimene ots lasub laagril.

Mo6nel mootoril naiteks ,,Maxwell“, ,,Chrysler*
j. t. on esimese mootori otsa all véike pdikvedru,
mis hévitab peaaegu téielikult igasugused mootori
raputused ja vOnkumised. Buiok mootoril Gmbrit-
sevad karteri kdppe kummist muhvid, mis samuti ta-
kistavad Ulekandmast mootori raputusi raamile ja
timberpoordult, pakkudes seega sditjale suuremat
mugavust.

Joon. 71. Buick mootori jaotuskarp.
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JAOTUSKARP.

Karteri eesots, kus asuvad jaotushammasrattad,
nimetatakse ,jaotuskarbiks“. Jaotuskarp kaetakse
kaanega, mis on samast materjalist millest kartergi.
Harilikult kinnitatakse kaas karteri dlemise poole
kulge ja on Uhenduses karteri alumise poolega vaid
mdne poldi jabil. Selline Kinnitusviis' hdlbustab
suurel rmadral dlipanni mahav@tmist laagrite Jarele-
vaatuse vO0i pingutamise otstarbeks. ;

OHUTORU.

Neljataktilise mootori karter ei v8i olla dhukin-
del, kuna see on kahetaktilise mootori korraliku t66-
tamise eeltingimuseks. Kulunud kolvi rdnga/stega
mootoril pddseb osa kaase surve ja plahvatuse ajal
rongaste ja tsilindri seinte vahelt karterisse. Ohu-
kindla karteri juures tekitaks isee vastusurvet kol-
bide liikumisele, takistaks mootori'tddtamist ja su-
rub hdlpsalt 6H karteri Ghenduste vahelt vdlja. Kdige
selle &rahoidmiseks Jaetakse karteril Ghendus vélis-
ohuga Oli ava kaudu voi on selleks klappide Kkattel
O6huaugud. Karteri ,,hingamisetoru* on asetatud selli-
sele kohale, kus kepsudest laiali pritsitud 0li ei paase
vélja. Paljudel uuematel mootoritel on juurde ehi-
tatud veel eriline seadis karteri ventileerimiseks, mil-
lel on suur mdju Oli*kokkuhoiu peale.

KARTERI RIKKED.".

Kdige sagedam rike peale hariliku raamlaagrite
kulumise voi valjasulamise on karteri pragunemine
ehk murddjgime, nitille jareldusel hakkab Oli tilkuma,
vad kuluma';_Nieist kohistf laiis i*nad seda teha ei
tohiks.:* pragusid; parandatakse vigase koha
kokkukeeiii®siega. 'Paljude naoatorite karterid on alu-
miiniuriiiH%iitiMésugusés koosseisus teiste metalli-
dega, misvvaMistali' ™ monigi kord dige koosseisu
leidmisel teatud.-mskusi.-*."*-Lihts'amatel juhtudel, Kkui
pragu aisub seUié” %ohal,"m” pole vastutust kand-
mise motte$7 Tidii*ks Glipannis’, vOib pragu paran-
dada ,lappimise teel“. Prao otstesse puuritakse au-
gud, mis takistavad prao edasiminekut ja kaetakse
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punasest vasest lapiga. Lapp Kkinnitatakse Kkruvi-
dega hasti tihedalt karteri kilge.  ju:

Karteri kdppade kinnituse poldid peavad olema
alati kovasti kinni keeratud. Lahtised poldid vdimal-
davad mootoril liikuda, mille tagajarjel vdivad mur-
duda kas k&pad vdi kinnituse poldid.

Lahtist mootorit tunneb mdnikord uksikutest 166--
kidest, mis sarnanevad kulunud raamlaagri I66kidele.
Eriti tunduv on kloppimine, kui mootori eesots on
lahti. Halval teel s6ites v6ib kuulda ka kriuksumist,
mis tekib lahtise karteri k&pa hddrumisest vastu,
raami.

X LOENG.

OLITAMINE. W B

Iga autoomaniku ja juhi suurimaks sooviks on
ndha onia mootorit td6tamas Okonoomselt, riketeta
ja v@imalikult kaua. Mootori vastupidavuse pea eel-
tingimuseks on kohane 6li ja korralik dlitamine. Puu-
dulik Olitamine ja halb &li ei ole iiksinda joukaotuse
pbhjuseks suurema h&0rumise tottu, vaid toob en-
daga kaasa kiire h66ruvate osade kulumise ja sellest
tingitud alalisi kulukaid remonte. -

Kulumise drahoidmiseks ja mootori 6kongom-
seks tootamiseks ei jatku ainult kallihinnalisest Olist,
vaid peab ka tundma Olitamise tingimusi, -slisteeme
ja neis ettetulevaid “rikkeid.

GLITAMII§E ULITZSANI\lE JA OLI OMADHSED.

* Olitamise Glesanne on vidhendada hddrumist
kahe liikuva pinna vahel. "

wMootori osade vaheline hddrumine p'eab- olema
vOimalikult véikene, efseda rohkem joudu jadks'mao-
tori kasulikuks tooks. ' J

" Oli moodustab h6druvate' pindade, néiteks'ja”
gaja- ja vantvolli lagrite, kolvi ja tsilindri' seinte®
hammasrataste jne. vahel Ghukese-libeda kihi (Gli
filmi), mis véhendab liikuvate osade vahelist'hddru-
mist ‘miinimumini. SWjU-ULD ol iU

Autoosade méadrimiseks tai-vitatakse kolme liiki

mé&ardeaineid, need on: vedelad ©6lid — mootori-,
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kastoor-, kondi6li; rasvad ehk paksud médardeained
— tavott, tsilindridli ja kdvad méardeained — gra-
fiit. Viimast tarvitatakse koos vedelate dlidega ja
rasvadega.

Peaaegu k&igi mootori o-sade &litamiseks tarvi-
tatakse vedelaid 6lisid, kuna tavotti ja tsilindridli pea-
miselt vedrude, rooli Uhenduste, ratta laagrite ja
hammasrataste Olitamiseks.

Mootoriblile lisatakse ka vahesel maéaaral pee-
neksjahvatatud ja sulatatud grafiiti, mis tunduvalt
tdstab Oli hdid omadusi. Grafiit annab 0dlile erilise
libeduse, »eega vahendab hddrumist. Isegi Oli 16ppe-
des jadb grafiit 6hukese libeda kihina hddruvatele
pindadele ja takistab vahemalt esialgs;elt osade ,kin-
nipélemist”.

Maérdeained valmistatakse naftast, kivisoest ja
pdlevkivist n.n. mineraaldlid — mootoridli, tsilindri-
oOli, taimedest — kastoordli ja loomarasvadest —
kondidli, kaladli.

Mootoridli peab tditma oma (les'annet dige ras-
ketes oludes ja peab vastama jargmistele nduetele:
1) peab olema vastupidav kdrgele kuumusele, 2) pd&-
ledes ei tohi jatta kova siitt ega pigi, 3) peab oma-
ma tarvilise sitkuse, nii et hddruvate osade vaheline
oli kiht ei katkeks isegi kdrge kuumuse kdes ja tu-
geva surve all, 4) peab olema vedel ja voolav madala
temperatuuri juures, 5) ei tohi sisaldada happeid,
mis sé0vad metallosad karedaks ja seega suurendab
hddrumist ja kulumist.

Mootori Olitamiseks tarvitatakse peamiselt mi-
neraal- n.n. ,mootoridli“, mis kdige paremini vastab
eelpooltoodud nduetele ja on tunduvalt odavam tai-
medlidest ja loomarasvadest.

Taimedlidest tarvitatakse mootori Glitamiseks
aimult kastor- (riitsinuse) oli. Kastordlil puudub
kall vastupidavus mootoris valitsevale kdrgele kuu-
musele, kuid selle asemel on temal teisi hdid omadusi,
mis teevad teda k6lbulikuks mootori 6litamiseks. Po-
ledes ei jata kastordli mingisuguseid jaanuseid tsi-
lindri seintele, nagu see peaaegu koéigi mineraaldli-
dega juhtub, ja teiseks' ei ,sula“ kastordli bensii-
nis. Kastordli tarvitatakse peamiselt 6hujahutu-
sega lennumootorite 6litamiseks.

Mootoridli iseloomustavad tema ,leekpunkt®,
»pOlemise punkt”, ,sitkus* ehk ,viskositeet” ja ,eri-
kaal“.



~Leekpunkt* on see 0oli temperatuur, mille
juures Oli aur plahvatab lahtise tule kdes pdlema, il-
ma et leek &li enda peale Ule laheks.

Seda temperatuuri, mille juures &li aur plahva-
tab lahtise tule kées ja ja&db pusivalt pdlema, nimeta-
takse Oli ,,pdlemise punktiks®“. Harilikult kdigub
mootoridli leekpunkt 180—2500C vahel, kuna ,,pdle-
mise punkt” on vastavalt umbes 500C vdrra kérgem.

»Sitkus® ehk ,viskositeet* iseloomustab &li ve-
nivust ja tehakse kindlaks erilise aparaadi n.n. ,vis-
kosimeetri* abil. Viskosimeeter on soenduse sargiga
timbritsetud 6lindu, mille p6hjas on teatud suurusega
auk, kust 6li valja voolab. Olindu tuhjenemise, s. o.
oli valjavoolamise aeg maérab &ra Oli sitkuse. Sit-
kust proovitakse mitmesuguse temperatuuri juures.

Mootori dlitamiseks tarvitatakse mitmesuguse
sitkusega &lisid, mis oleneb peamiselt aastaajast ja
mootori seisukorrast.

Suvel peab tarvitama paksemat, s. 0. sitkemat
oli, sest soojaga ldheb &li niikuinii vedelamaks, kuna
talvel kiilmaga peab Gli olema vedelam. Uuel mooto-
ril, mille laagrid ja osad on tihedad ja kulumata, peab
oli olema vedelam kui kulunud mootoril.

KATSED MOOTORIOLIGA.

Nii mdnigi kord peab autoomanik vdi juht ise
otsustama 8li kdlbulikkuste v6i k8lbmatuse Ule, ilma
et tal oleks ké&epdrast kdiki anallitisi andmeid. Sel-
leks on suureks abiks jargmised lihtsad katsed.

Kdige selgema pildi 6li kdlbulikkuse kohta annab
n.n. ,kuumuse proov“. Oli kuumendatakse 1400—
2000C, mis oleneb &li leekpunktist 10—15 minutit.
Kuumenemisel muutub 6li varv tumedamaks. Halb
oli muudab silmapilkselt varvi ja laheb taiesti soga-
seks, kuna hea 0oli laheb kill tumedamaks, kuid jaab
ikkagi selgeks ning labipaistvaks. Mida sogasemaks
oli muutub, seda rohkem on temas tfrvaaineid, mis
pbledes jatavad kolbidele, klappidele ja tsilindri sein-
tele tahma ja sitt. Loomulikult soodustavad koévad
sOe terakesed kiiremat mootori kulumist.

Hapete olemasolu mootoridlis v6ib vaga lihtsalt
kindlaks teha jargmiselt: 0li segatakse sooja piiri-
tusega, Oli ja piirituse segusse kastetakse sinine lak-
muspaber, mida s'aab igast rohukauplusest, happe



mdjul muutub lakmuspaber punaseks. J&ab paber
endiselt sinisteks — on 6li happevaba.

Teine katste happe olemasolu Kkinidlakstegemi-
seks on sama lihtne, kuid aegaviitvam ja annab diget
tagajarge vast paari péeva péarast.

Puhtaks lihvitud ja poleeritud vask plaadikesele
valatakse Oli ja jdetakse paariks pdaevaks, vdimali-
kult péikese kétte, kuid tuule eest kaitstud kohta seis-
ma. Kui 0&li sisaldab metallidele kahjulikul maé&aral
happeid, muutub &li roheliseks ja vask plaat kattub
Ohukese rohelise korraga. Ei muuda &li oma vérvi
ja jaab vask plaat endiselt laikivaks,' 'ei'sisalda dli
happeid vahemalt mootorile kahjulikul maéral.

MISSUGUST OLI TARVITADA?

Mootoridli valmistajaid ja sorte on sedavérd
palju, et raske on nende hulgast kohast 6li vélja va-
lida. Koige otstarbekohasem on kinni pidada neist
Oli markidest, missuguseid soovitab autovalmistaja
firma oma mootorite tarvis. Neid andmeid leiab
sagedasti autoga kaasaantavaist kasiraamatuist ja
instruktsioonest. Ka valmistavad suuremad ja tun-
tuimad Olivabrikud pruugitavamate automootorite
tarvis kohaseid Olisid.

Oli koélbulikkuse voi kélbmatuse kohta vdivad ot-
sust anda piinlik keemiline analtis voi kestev tarvi-
tamine ja katsestamine mootoris. Pikaajalised kat-
sed vdivad aga halva G8li j*uures kulukaks minna ja
mootori enam rikkuda kui see asi véart on.

Et kindel olla, 6li jkorges vaartuses, jaab harili-
kul tarvitajal Uksainus v@imalus, s. o. tarvitada ai-
nult tuntud soliid firmade kdrgevaartuslikke dlisid
ja hoiduda nii nimetuselt kui ka kaubamargilt neile
sarnanevaist ja tundmatuist &li sortest. Juba oma
nime pérast ei saada soliid firmad halba ja kahtlase
véaartusega kaupa midgile.

.1 im flm im ' f1 : Jg) m

OLI VAENLASED.

Suurimateks 8li vaenlasteks on bensiin, vesi
tolm ja tdhm. "K&ik neli m@juvad pikapeale seda-
vord mootoridlile, et ta muutub kdlbmatuks', millest
ongi tingitud Oli uuendamine karteris iga 1000—
3000 &arasdidetud kilomeetri jargi.

90



BENSIIN.

Praeguse aja autobensiin on kaugelt alavaartus-
likuni aastate eest tarvitatud bensiinist ja sisaldab
teatud maaral raskemaid destillaate, mis ei jdua au-
ruks muutuda, vaid satuvad vedelal kujul tsilind-
risse ja segunevad tsilindri seintel oleva dliga. Ka
osa kaasi s. o. bensiini auru paaseb kolvi réngaste
vahelt surve ajal karterisse, kus mootori jahtudes
kondenseerub. Ajajooksul kogub Kkarterisse seda-
vord rohkesti bensiini, et dli kaotab nduetava sitkuse
ja muutub tditsa kdlbmatuks.

Lisaks eelpooltoodud puudusele sisaldab ben-
siin ka 0ige vahesel mé&dral vaavelt, mis plahvatuse
kuumuse ké&es muutub kaasiks, padseb karterisse ja
Uhinedes karteris oleva vee auruga siunnitab metalli-
dele kahjulikke thendusi.

VESL

Karteris leidub peaaegu alati véhesel maéaral
vett, mis kogub ajajooksul Ghuniiskusest. Mootori
jahtudes muutub ka aur veeks, langeb karteri sein-
tele ja dlliSse.

Et vesi on 6list raskem, siis on vett kdige roh-
kem just' karteri pdhjas. Oli valjalaske ava juures,
mis on alati kdige madalamas kohas.

Vett. kogub karterisse seda rohkem, mida sage-
damini mootor té6tab lihemat aega ja jouab vahe-
peal &ra jahtuda ja aur muutuda veeks. Vett on hdl-
bus korvaldada peale mootori té6tamist, kui 6li on
veel soe. Oli punn keeratakse eest &ra ja lastakse
vesi vélja voolata. Et suuremat vee kogumist &ra
hoida,, on soovitav sagedamini kontrollida 6li ja tarbe-
korral vesi valja lasta.

TOLM JA TAHM. ; rs

Tolm pdaseb mootorisse peamiselt karburaatori
kaudu Uhes 6huga. Maantee tolm, mis'koosneb pea-
miselt véikestest liivaterakestest ja peenest Kivipu-
rust, kulutab kiiresti tsilindri seinu, kolvi réngaid
ja laagreid.

Tahma tekkimine on tingitud dli p&lemisest ja
ebadigest kaasi koosseisust. Oli p8lemist soodusta-
vad puudulik jahutamine, liig rohke Glitamine ja ala-:
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vaértuslik 6li. Tolm ja tahm teevad 0Oli ajajooksul
paksuks, kuna sellisel dlil puudub nduetav sitkus. Li-
saks maantee tolmule ja tahmale leidub tédtanud
mootoriflis ka teatud médral osade vastastikusest
hé6rumisest ja kulumisest tekkinud metallitolmu,
mis on sama kahjulik dlile kui eelmised.

XI LOENG.
OLI PUHASTAMINE.

Varemalt ei pandud sugugi nii suurt réhku oli
kokkuhoiule, kui praegusel ajal, mil auto ulevalpida-
mise kulusid plitakse vahendada viimase vdimalu-
seni. Autoinsenerid murravad alaliselt paid kdsi-
muse Kkallal, kuidas saavutada suurimat remondi, ben-
siini ja Oli kokkuhoidu. Uheks tdhtsamaks saavutu-
seks sel alal on praeguste mootorite 8li puhastamine,
mis pole veel kill taiuslik, kuid siiski v6imaldab (he
ja sellesama d@liga mootoril tédtada ligi kolm korda
kauem Kkui see seniajami vois slindida.

Oli puhtana hoidmiseks kasutatakse kaht vadi-
malust: kas takistatakse vodra olluse Olisse sattu-
mist, vBi kdrvaldatakse 0&lisse padsenud vddrad ollu-
sed juba karteris (mootoris) miootori té6tamisel. Va-
remalt kasutati peamiselt viimast vdimalust, kuid
nuudsel ajal kaitstakse ja puhastatakse 8li mdlemal
viisil, mis annab loomulikult paremaid tagajargi.

OHUPUHASTAJA.

Et auto mootori té6tamine sinnib enamalt jaolt
tolmuses 0©hus, nditeks t&naval, maanteel, pdéseb
mootori imemisega Oige tublisti tolmu karburaatori
kaudu tsilindritesse. Lisaks sellele vOib tolm péaaseda
ka otsekohe karterisse 6hutoru kaudu.

Karburaatorisse mineva 6hu puhastamiseks ja
tolmu Kinnipidamiseks on peaaegu kdik uuemad
Ameerika autotuibid varustatud dhupuhastajaga.

Ohupuhastaja otstarbekohasust selgitab véga
kujukalt The A. C. Sphinx Sparking Plug Co. poolt
ettevbetud katse. Prooviti kaht autot, missugused
katsid enam-vdahem (htlastes tingimustes 25.000
miili, s. 0. umbes 40.000 kilomeetrit. Uks neist oli
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Joon. 72. A. C. dhupuhastaja.>

varustatud dhupuhastajaga, kuna teine oli ilma®
Peale 40.000 km. sGitu vOeti m&lemad mootorid lahti
ja nende kulumine tehti kindlaks koige piinlikumate
mddtmiste varal. Ohupuhastajaga varustatud moo-
tori tsilindri seinad kulusid dlevalt 0,025 mm. ja
alt 0,006 mm., kuna Ohupuhastajata oli kulu-
mine tunduvalt suurem, nimelt ulevalt 0,38 mm.
ja alt 0,012 mm.

Pruugitavaim praegustel Ameerika autodel on
A. C. 6hupuhastaja. Vaata joon. 72.

dhupuhastaja A. C. kinnitatakse toru b-ga kar-
buraatori kilge, nii et plahvatavaks seguks tarvis-
minev 0hk pééaseb ainult 6hupuhastaja kaudu tsilind-
ritesse. Tiivad 1 annavad Ohule sedavdrd tugeva
keerlemise, et tolmu ja liiva kibemekesed, mis on
dhust raskemad, paisatakse tsentrifugaal jduga nool-
tega naidatud sihis 6hupuhastaja pdhja ja seal ole-
vate aukude 4 kaudu tolmukogujasse. Ohupuhas-
taja keskel asub puhas 8hk, mis imetakse toru 6
kaudu karboraatorisse ja sealt tihes kiitteainega tsi-
lindritesse. .

Varemalt tarvitati Ohupuhastamiseks karburaa-
tori ees peenikesi vask traadist sdelu, mis takista-
sid ainult suuremate tolmukibemekeste labipaasu.

oLl SOEL.

Juba 6li valamisel karterisse vOib mustus ker-
gesti sattuda d&li hulka ja saada mootorile kardeta-
vaks. Prugi ja mustuse kinnipidamiseks on karte-
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ris peenikene istel, millest 1&bi minnes péadseb oli alles
laagritele ja tsiHndri seintele. Harilikult asetatakse
Oli soel karteri pdhja pii pumba juure ja on holp-
salt vdljavOetay ja puhastatav. Oli sdel suudab kin-
ni pidada ainult suuremaid prigisid, kuna dige pee-
ned tolmuijajtahrria padsevad ikkagi
labi.

OLI

EhkkirMohttpuhastaja-"Nid/kist®  tolmu padsemist
tsilindri& e, ei' suu”a ta mé&aral rahuldada
tema peale "pandud kohustust ja peale mdndaaegset
tootamist leidub Olis ikkagi teatud maaral tolmu. Li-
saks sellele, tekib. Oli p6lemisest tahma ja osade vas-
tastikusest h6drumisest ja kulumisest peenikest me-
tallipuru, mis on peaaegu .sama Kkalijulikud r kui
maantee tolm. .Koigi,nende kérvaldamiseks jei jatku
Oli sOelast, vaid tarvitatakse veel erilisi:(6li iiltreid,
missugused'i puhastavad i, i,suurematest kui .0,00025
mm.: l[abimddduga -tolmu »ja tahma kibemekestest.
Varemalt varustati ainult kallimad mootorid Glipu-
hastajatega, kuid juba.1928.,a. kuulub 6lijfilter isegi
paljude odavahinnaliste mootorite standart varus-
tuse hulka.

73. A. C. oli filter.

1 — sissevoolu toru
2 — valjavoolu toru [ ]
3 — ‘'proovi kraan.

Oli filter asub véljaspool karteri ja kinnita-
takse kas mootori vOi mootori- ja juhiruumi vahe-
seina kilge. Lisaks hdlpsale juurdepdasule jahtub
Oli paremini ja pusib sitkemana.

Oli, miis on tditnud oma Ulesande ja labi kainud
terve Olitamise slsteemi, laheb filtrisse, labistab eri-
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lise peenekoelisest riidest sbela, mis peab mustuse ja
tolmu kimii ning laheb filtreerituna karterisse ta-
gasi. Esialgul, kui filter on puhas, sinnib filtreeri-
mine 40 kilomeetrilise sdidukiiruse juures umbes 1
liiter minutis, kuid aegajalt kogub filtrisse sedavdrd
palju mustust, et filter suudab ainult osaliselt t66-
tada vdi ummistub téielikult. Et Kindlustada &li
ringkdiku ka siis, kui filtri sdelad ei peaks enam 0li
labi laskma, on mootoris kaitseventiil ,mis avanedes
laseb &li filtreerimatult Karterisse tagasi. Aegajalt,
umbes iga 2000—3000 kilomeetri jargi peab kontrol-
lima.6li filtri-labilaske vbimet. Seks otstarbeks on
filtril proovi kraan, mille avades ndeb otsekohe, mil
médral filter Oli 1&bi laseb. On Qi valjavoolamine
lahtise kraani kaudu tugev — on filter puhas, tilgub
aga Oli vaevaliselt vdi ei-tule teda sugugi — on filter
must ja sdelad vajavad uuendamist. Filtri kontrolli-
mist toimetatakse mootori td6tamise ajal ja vdib siin-
dida ainult siis, kui mootor on tdiesti soojaks toota-
nud' ja oli joudnud vedelaks minna. Filtri sGelu peab
uuendama; iga 15000—20000 sdidetud kilomeetri

jargi.

KARTERI TUULUTAMINE.

Raskemaks kiusimuseks autoinseneridel on &li
puhastamine bensiinist ja veest. Seniajani on seda
plitud mitmeti lahendada, kuid enam-vdahem rahul-
davaid tagajargi on annud karteri tuulutamine.

Kolvi rdngadj eriti: té6tanud ja kulunud mooto-
ril, lasevad ikkagi oisa bensiini ja vee auru, samuti
bensiinis leiduva vaavli kaase survekambrist Kkar-
terisse. Karteris olevad kaasid v6i aurud konden-
seeruvad ja segunevad d&liga alles mootori jahtudes,
mispérast neid peab plidma kd&rvaldada veel siis
kui mootor on soe. Iseloomustavamaid karteri tuu-
lutamise slisteeme on Buick mootoril.

Mootori todtamisel kisub tuulik (ventilaator)
kilma dhku labi jahutaja (radiaatori) ja puhub osa
sellest trehtri kaudu labi toru 4. Toru on Uhenduses
karteriga Oli valamise ava 2 kaudu. Ohu l&bivoolu
Kiirus torus 4 on sedavdrd tugev, et ka karterist Ki-
sub endaga kaasa kaasidest rikutud dhu. Karterisse
voolab puhas &hk rikutud 6hu asemele 1&bi erilise
Ohupuhastaja 5v nii et isegi karterisse® minev 8hk
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Joon. 7U. Buick mootori karteri tuulutamine.

1 — termostaat klavv
2 — 0li valamis avaus
3 — motomeeter

J — Ohutdmbe toru
5 —e karteri 6hupuhastaja.

puhastatakse tolmust. Lisaks eelipooltoodule on kar-
teri tuulutamisel veel see hea omadus, et 6li saab
kilmast dhust jahutatud ja plsib sitkemana.
Hoopis omiaparane kuid vdaga mdjuv on Packard
8 tsilindrilise mootori 6li puhastamine bensiinist ja
veest. Bensiin ja vesi kdrvaldatakse dlist destillee-
rimise teel erilises kuumenidajas’. Joon. 75.
OMpuhastaja Uhendatakse mootori sisselasketo-
rustikuga ja koosneb kahest Uksteisega Uhendatud
aparaadist kuumendajast F ja hdrendajast (vakuu-
mist). Mootori tdédtamisel tekib sisselasketorusti-
kus vdrdlemisi tugev tiihjus, mis laheb tle ka 6hupu-
hastaja mdlema osa peale ja tdmbab kuul-klapi A
kinni. Imemisega l&bi kuumendaja tdmmatakse ben-
siinist rikutud &li tsilindri seintelt toru C kaudu kuu-
mendajasse F. Et 0li tsilindri seintelt kétte saada,

7 97



on igal tsilindril augukesed B, mis (hinevad toru C
juures ja 'kolbidel on 8li kanal, mis kolvi liikudes l&-
heb august B moddda.

Olipuhastaja ulemine osa s. o. kuumendaja F
as'Ub valjalasketorustikus ja saab todtanud kaasi-
delt sedavdrd palju soojust, et be>nsiin ja vesi keevad
vélja j'a ldhevad uuesti sisselasketorustikku tagasd.
Puhastatud dli valgub alumisesse ruumi n.n. ,héren-
dajasse” ja tdstab horendajas oleva ujuja ulesse. Kui
ujuja on joudnud teatud kdrgusele, suleb ta hoova K
abil klapi H ja avab teise klapi E. Klapi K sulgemi-
sega lopeb Oli juurdevool hérendajasse ja klapi E ava-
misega saab hdrendaja_vélisbhuga thenduse mille ta-
gajarjel kaob tiihjus, Oli likkab kuulklapi A lahti ja
valgub jahtunult toru kaudu karterisse tagasi, 0li
jahutamdsleks umbritsevad hdrendajat ribid, missugu-

Joon. 75. Packard mootori dlijmhastaja.
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sed suurendavad mitmekordselt jahtumise pinda. Nii
pea kui 6li on hoérendajaist valja voolanud, langeb
ujuja alla, avab klajpi H ja suleb klapi E. Uuesti te-
kib tihjus, mis Kisub kuulklapi A kinni ja vahepeal
puhtaks keenud 6&li voolab H kaudu Orendajasse, tds-
tab ujuja kuni tarviMsie pinnani ja kordub sama te-
gevus, mis ennegi. _

Et dra hoida Oli tlekuumenemist ja séestumist,
on kuumendajas ,termostaat* kaitseklapp N, mis
teatud kuumuse juures avaneb automaatselt ja laseb
Oli N kaudu otsekohe voolata h6rendajasse ilma et
ujujal tarvitseks alla langeda ja klappi H avada.

Selline dlipuhastaja on &armiselt keeruline, mis-
pérast voivad temas kergesti juhtuda igasugused rik-
ked. Lisaks' eelmisiele on ta kallis, seepérast tarvita-
tav ka sellisel kdrgeklassilisel mootoril kui Packard.

OLITUSSUSTEEMID.

Kogu miootori to6tamise ajal peavad kdik moo-
tori liikuvad ja hd6rufvad osad saanua Oli teatud méa-
ral ja jarjekindlalt, vastavalt os'ade liikumise Kii-
rusele. Stnnib moototri dlitamine puudulikult vOi
jddvad moned osad ihoopis dlitamata, siis tduseb hdo-
rumine mitmekordseks; mistdttu laiheb kaotsi hulk
mootoiri jdudu ja mootor kuumeneb sedavdrd, et ba-
biit-laagrid sulavad vélja, kolb pdleb tsilindiriss'e
kinnd vdi kriimustalji*tsilindriseinte peegelpinida. Ras®
kematel juhtudel v8ib Kinniipdlenud kolb pdhjustada
vantvolli vBi kepsu paindumist ja isegi murdumist.
Murdunud keps' peksab puruks kolvi, kriimustab t6-
siselt tsilindriseinu ja purustab isegi karteri,vigas-
tades s'eega kogu mootori.

Automootori osade liikumise kiirus muutub ala-
tasa jia kdigub dige suurtes! piirides, naiteks tiirleb
vidtntvoll kord 200—300 tiiruga mimitis, sealsamas
peab ta tegema kuni 3000 tiiru. Loomuldkult on
os'ade liikumise kiiruse kasvamisega seotud ka hod-
rumise suurenemine, misipdrast 6litamine peaks siin-
dima ka vastavalt kiiremalt ja h66ruvad os'ad saama
enam O0li.

Liig rohkest dlitamisest pole aga mingisugust
kasti vaid ainult kahju. Kolvi tihedusrdngastele
vaatamata pddseb osa dli kolvi peale plahvatusruumi,
kus &ra pdledes,jatab kolvile ja tsilindriseintele kor-
ra dlitahma ja ajab sumbutajast paksu sinist suitsu
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vOi pritsib .sl'ltekiitinJad ©li tais, mistéttu mootor
lakkab to6tamast. Ajajooksul' koguneb tsilindrisse
seevOrd palju tahma, et takistab juba moo.tori kor-
ralikkoi tootamist. Tahma pdledes tsilindris suttib
plahvatav segu juba enne Giget suutemomenti, s. o.
surve takti ajal ja slnnitab vatstulodkide tottu moo-
toris kloippimist. Kui mootori seismajatmiseks luli-
takse elektrivool vélja ja mootor téotab Uksikute
korratute plahvatustena veel edasi, vOib peaaegu
kindlalt Gelda, et tsilindrites olev tahm pdleb.

Oli juhtimine hddruvatele pindadele siinnib kol-
me viisi _

1) Oli jiuhitakse Vantvalli tiirlemisel kepsude

abil igalepoole h&6ruvatele pindadele,

2) Oli asub 6litatavast koihast kérgemal, Kkust
ndrgub oma raskusega kanalite kaudu soo-
vitavatele osadele,

3) Oli juhitakse tarvilistesise kohtadesse torus-
tiku kaudu pumba survel.

Praegusel ajal kasutatakse harva modnd neist
Olitusviisidest puhtal kujul, kuid kombineeritult Oks-
teisega annavad nad otstarbekohaseid ja lihtsaid
olitusisiisteeme.

OLITAMINE LAIALIPPJTSIMISEGA.

Laialipritsimisega Olitussiisteemides asub dli
pind karteris seevdrd kd&rgel, et vantvdlli tiirledes
puutub keps tallaga Olisse ja pritsib selle laiali tsi-
lindris'eintele, vantvolli laagritele, jagaja vdllile jne..

Téahtsaimaks klsimuseks séddrase Olitussusteemi
juures on, alalise 6li pinna hoidmine Uhesugusel kor.
gusel. Oli pind ei to-hi olla liig kérgel, nii et vént-
vBll puutuks onua 'pdlvedega 6lisse, mis takistaks juba
vantvolli tiirlemist, vaid ulatuks &lisse ainult mdne
millimeetri stigavuselt kepsulaagri alumise ipoole kiil-
jes oleva nokaga. Samuti peab Oli pind olema (he-
sugune ja muutmatu kallakutel, néiteks maéest Ules
vOi alla sdites.

Alalise 6li pinna hoidmiseks on karteril kahe-
kordne pdhi. Ulemine neist on varustatud iga kepsu
tarvis Olikiinakesega F, mida taidetakse Gliga vahet-
pidamata.

Puanip A annab karteri p&hjast Oli torustiku
kaudu kiinadesse. Uleliigne 6li nérgub iile Olikiina
F &aarte Olipannis olevate augukeste ka-udu karteri
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Joon. 76. Laialipritsimisega 0&litussisteem A — d4li-
pump, B — 6liséel, C — survenditaja, D ja E — 6li-
torustik, F — 8likiinad.

pdhja tagasi kust algab Glisdela B ja pumba kaudu
uus ringkdik. Pumba tdédtamise kontrollimiseks on
juhi eest armatuur-laual s'urvenéitaja C.

Laiali pritsimisega 0Olitussiiteemis saavad kdik
os'ad kullaldaselt 6li vdrdlemisi aeglaselt todtavatel
mootoritel, kuna kiiretel mootoritel ja suure kiiru-
sega tootadas peksavad kepsud Oli peeneks uduks,
kuna osade vaheline h6drumine suureneb. Selle puu-
duse kdrvaldamiseks on mdnedel moiotoritel Olikunad
tdstetavad ja Uhendatakse kaasi pedaaliga. Kaasi
juure lisades kas“vdb mootori tiirude arv ja Uhtlasi
tduseb Olipann veidi korgemale, nii ,et kepsu nokad
ulatuvad sugavamalt Olis'se ja pritsivad 6li ohtramalt
tsilindrlseintele.

Laialiipritsimlsega automootori 6litamist leidub
veel vanematel autotuipidel.

Ford mootori dlitamine. Iseloomustavamaid
laialipritsimisega d&litussiisteeme on Ford mud. T
mootoril.

Ford mootoril on iga kepsu tarvis* &likinake.
Hooratta juures on karter sugavaim ja moodustab
seega Olinibu. Hooratas' ulatub Olisse, tiirledes kisub
endaga 0li kaasa ja pritsib osa sellest hooratta lahe-
dusse ulesseatud Glitorusse. Toru kaudu valgub &li
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eeskiatt ja/otu&hatinmasrata&tele ja sealt karteri poh-
ja, kus taidab &likiinad. Uleliigne 6li nd*rgub uuesti
hooratta kesta, kust alustab uut ringkaiku, dli hulga
kontrolleerimiseks on hooratta kesta kiiljes kaks
kontroll-kraani, tlemine neist on &li tlem- ja alu-
mine alamma&ara modtmiseks. Karteri tditmine dliga
s'innib mootori eesotsas oleva Oliavause kaudu. Oli
karterisse valades keeratakse Glemmaédra kraan lahti
ja valatakse kuni 6li hakkab kraanist vélja voolama,
kunagi ei tohi lasta mootorit té6tada, kui kontrolli-
misel ei voola enam 8li alumisest kraanist.

Sarnaselt Fordi mootorile sunnib ka ,,Fordson“
traktori mootori Olitamine.

Uue Ford mud. A mootori dlitussiisteem on mit-
meti tdiendatud ja kindlamaks tehtud ja pdhjeneb
laialipritsimis'e ja nfrgumise kombineeritud sistee-
mile. (vaata joon. 77.)

Ford A mootoril on karteris kahekordne péhi,
mille vahel asub mootori 8li. Karteri p6hjas on ham-
masrataslpump, mis surub &li klapivedrude kamb-
risse. Et 8li ei valguks kallakutel, s. 0. mé&est les'
ja alla sdites Uhte otsa, on klapivedrude kamber jao-
tatud vaheseintega kolme ossa. Pump surub 6li moo-
tori etteotsa esimesse o0ssa ja sealt edasi teise ja
kolmandasse. Klapivedru kambrid thendatakse oli-
kanali kaudu vantvolli pealaagritega, mida on samuti
kolm. Seega saavad pealaagrid 0li ndrgumisfega.
Uleliigne 6li ndrgub klapi-vedrude kambri kolman-
dast (viimasest) osast toru kaudu mootori etteotsa
esimese keipsu kiina juure ja mododa Olipanni taha-
poole valgudes tdidab kdik kiinad Oliga. Uleliigne 6li
laheb karteri pdhja tagasi, kust alustab 6lisdela ja
pumba kaudu uut ringkdiku. Tsilindriseinad ja kol-
visormed saavad Oli laialipritsimise teel. Toru, mis
juhib 6li klapivedrude kambrist kiinadesse, asub vidl-
jaspool karteri, mistdttu on hdlpsalt &rav@etav ja
puhastatav ning jahutab &li.

Chevrolet mootori 6litamine. Chevrolet mootori
Olitamine stnnib osalt laialipritsimisega, osalt nor-
gumisega, kuna Oli ringkdik ja puhastamine labi
filtri siinnib pumba survel.

Chevrolet dlitussiisteem koosneb: 1) Olisdelast,
mis asub karteri pdhjas ja puhastab pumpa mineva
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Joon. 77. Fordi mootori Olitusstisteem.

1 —e klapivedrude kambri sisemine osa.

1
1
12 —

PO oo~ U CwN

13 —-

w —
15 —
16 —
17 —
18 —
19 —
20 —
21 —

oli kanal juhib oli jagajavolli laagrile.

0li kanal esimesele pealaagrile.

jaotuskarp.

vantvdlli 6li tihendusrdngas.

jagajavdlli laager.

klapi vedrude kambrist tagasi voolav 6li.
kiinadega &lipwnn.

dlikina.

kepsutalla nokk.

Olipumba Kkest.

Olivaljalaske avause jjrunt.

Olipump.

Olipumba vall.

0li tagavara Kkarteris.

karteri vaheseinad.

Olikanal viimasele pealaagrile.

olitoru juhib &li klapivedrud”e kambrist dlipannile.
6li kanal keskmisele pealaagrile.

Olipumba ké&ivituse hammasratas.

Olikanal — pumbast klapivedrude kambrisse.
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Oli suurematest prigidest, 2) diafragma-jpumbast,
mis surub &li jagajasse ja filtrisse, 3) Olijagajast,
mis jaotab Oli kinadesse. 4) Olifiltrist ja 5) torus-
tikust. t

Joon. 78. Chevrolet mootori dlitusstisteem.

1. Jagajavalli o6likauss.

2. Manomeeter.

2. Manomeetri torn.

U Olijagaja.

5. Keskmise pealaagri dlikauss.

*6. Olikiina.

7. Karteri tihjenduse avause prunt.
8, Karteri alumine pool (6lvndu).

9. Pumbavdlli kinnituskruvi.

10. d4lifilter.

Ollpumip imeb &li 14bi sdela 8. ja surub toru 5.
kaudu 0Olijagajass'e 4. Olijagajast lalieb 6li toru 3
(vaata joom. 79) kaudu filtrisse. Olis leiduv mustus
jaab filtrisse peatuma ja oli tuleb puhastatult toru 1.
kaudu (néidatud joon. 79. ipunktiiriga) Olijagajasse
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tagasi, kust voolab torude 5. kaudu kiinadesse 6.
(vaata joon. 78). Kefps'ud puutuvad nokkadega um-
bes 1,5 mm stgavuselt dlisse ja pritsivad selle laiali
tsilindriseintele kolvisdrmedele, jagaja- ja vantvdlli
laagrite peal asuvatesse kausisidesse. Kaussidesse
kogunenud &li ndrgub oma raskusega laagritele.
Pumba todtamise kontrollimiseks on manomeeter 2,
millele juhitakse 6li toru 3. kaudu. Manomeeter peab
mootori normaal tédtamise ajal registreerima 8— 10
naelalist survet.

Joon. 79. Olijagaja.

Olitoru, filtrist.

Manomeetri toru.’

Filtrisse minev toru.

Jagaja klapp-surve regulaator.
Olikiinade torud.

Olitoru, pumbast.
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SURVEOLITUS.

Et laialipritsimisega ja ndrgumisega 0Olitus on
mitmeti puudulik ja ebakindel, leiab tdnapdeva moo-
tori konstruktorite juures' enam poolehoidu surve-
Olitus.

Survedlituse slsteemis juhitakse &li torustiku
kaudu otsekohe tdahtsamatele hddruvatele pindadele,
naiteks hammasiratastele, vantvélli-, jagajavolli-, kep-
sulaagritele, kuna tsilindriseinad, jagajav@lli nokad,
téukurid ja klapivarred dlitatakse Oli laialipritsimi-
sega. -

Joon. 80. Survedlituse skeem.

Olipump surub 6li torustiku kaudu pealaagri-
tele; kuna véntvoll on survedlituse Msteemis seest
dones! (labiipuuritud), siis paaseb 0li ka kepsu laag-
ritele. Paljudel kallihinnalistel mootoritel, naiteks
Pierce-Arrow, Packard, Mercedes ja teistel juhitakse
oli ka surve all kas kepsu kiilge kinnitatud toru vdi
pikuti kepsust l&bipuuritud kanali kaudu kepsu laag-
rilt feolvisérmele.

Pealaagritelt laiheb 6li ka jagajavdlli laagritele.
Osa dli paisatakse ikkagi tsentrifugaal jOu mdjul
kepsulaagrite vahelt tsilindriseintele, jagajavolli
nokkadele jne. Sé&é&rast s'listeemi nimetatakse tais-
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surve0lituseks. Suurel osal mootoritel siinnib kolvi-
srme Olitamine pritsimise teel; sagedasti on seks
otstarbeks kepsu tallal éliauk, mis méddudes teatud
kohas véntvolli pdlves' olevast Gliaugust, laseb kor-
raga suuremal hulgal &li tsilindriseintele ja kolvi-
sdrmedele. Kepsu peas on véike Oli kausike, mis'
taitub Oliga ja kust 6li nérgub juba augu kaudu kol-
visGrmele.

Survedlitussusteemi suurimaks paremuseks on
see, et mootori tiirude tdusuga tduseb ka p-umba t66-
tamise kiirus ja seega Oli surve. Teiseks paremu-
seks vorreldes' nGrgumisslisteemiga on see, et torude
ummistumist tuleb ette Gige harva. Torude ummis-
tumise korral tbuseb 8li surve ja surub seega takis”
tise eest, kuna ndrgumissiisteemis' vdib moéne toru
ummistumine mootorile kujuneda saatuslikuks.

6-tsilmdrilise Dodge Br. 0&litussiisteem. Iseloo-
mustavamaid tédnapdeva automootori Olituss'listeeme
ndeme Dodge Brothers 6-tsil. mootori juures. Oli-
pump 16 asub karteri pbhjas, saades' Gli 1&dbi sQela
17, surub toru 36 kaudu O0li magistraal-torusse 26.
Magistraal-torust harunevad iga pealaagri juure ha-
rukanalid 28. Vantvdllist labipuuritud kanali 33
kaudu surutakse 0li pealaagrite juurest kepsulaa’ri-
tele 34 ja tsentrifugaal jOu mojul pritsitaks'e oli kep-
sulaagritelt tsilindriseintele, jagajav6lli nokkadele
ja tbukuritele. Jagajavdlli laagrid saavad oli otse-
kohe pealaagritelt karteri seintes' olevate kanalite 7
kaudu. Toru 6 juhib 6li dinamo hammasrattale ja
jaotusketile. Magistraal-torust laheb haru 24 Olifilt-
risse ja haru 25 8li manomeetrile 19.

Et &ra hoida Uleliigset s'urve tdusu kogu Glitus-
stisteemis, eriti kilma mootori kdimalaskmisel, kui
Oli on alles paks, varustatakse survedlitussiisteemid
oli surve regulaatoriga 30, mis avaneb teatud surve
juures ja laseb Oli ava 32 kaudu otsekohe karterisse
tagasi. Oli pinna kontrollimiseks on 8li mddtvarras
27. 0li 'hulka_peab kontrollima enne mootori kéi-
malaskmist. Oli moédtvarras vdetakse vilja, puhi-
takse Olist puihtaks ja mdodtvarrast uuesti karterisse
tagasi pannes ja valja vOttes mdddetakse 6li pinna
kGrgus. Maootvardal on harilikult kaks marki: (ks
alam- ja teine llemmaara tarvis.

Manomeeter (survenditaja) 19 registreerib
mootori t66tamisi ajal torustikus ja laagritel oleva
ourve. Normaal olukorras peab manomeeter néi-
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Joon. 81. 6-tsil. Dodge Br. &litusstisteem.

taima umbes 30-kilomeetrilise tunnikiiruse juures
SO”naelalist (umbes 2 atmosféalarilist) survet.

Dodge mootoril peab karteri vanast dlist tih-
jendama ja varske 0Oliga tditma iga d&rasfidetud
3000—4000 km. jarele.

Peaaegu samuti siinnib dlitamine suurel osal au-
tomootoritel, naiteks Studebaker, Erskine, Durant,
Oakland, Buick, Overland jne.
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Xli LOENG.

OLIPUMBAD.

Tahtsaimaks osalis kogu surve®lituse slsteemis
on Olipumip. OHpump peab suutma anda tarvilist
oOli Survet igasuguse mootori téétamise kiiruse juu-
res, peab olema v@imalikult lihtne ja tookindel, s. o.
ei tohi kunagi lakata todétamast, Olipumba rikked
on eriti kardetavad, sest kogu Olitusstisteem vaGib
UleS delda ja pdhjustada Gige tbsiseid mootori vigas-
tusi.

Praegustel mootoritel tarvitatakse peamiselt
kolme liiki 6lipumpe:

1) hammasrataspumbad,

2) diafragmapumbad,

3) kolbpumbad.

Hammasrataspump on oma lihts'use ja tookind-
luse tdttu leidnud k&ige enam poolehoidu ja tarvita-
takse suurimal osal survedlitusega automootoritel.

Hammasrataspump koosneb kahest hammarat-
tast a ja b, missugused asuvad pumbakarbis C, Pum-
bakarp Umbritseb hammasrattaid igalt poolt Oige ti-
hedalt ja on varustatud 6li juurevoolu avause d ja
véljavoolu avause e-ga.

ci
Joon. 82. Hammasrataspump.

Pump asub karteri pdhjas, harilikult kdige si-
gavamas kohas-, nii et pump saab Oli isegi Siis, kui
karteris on dli véahe.

Hammasratas a Uhendatakse transmissioon vél-
li abil jagaja- voi vantvdlliga, millelt saabki oma
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tootamiseks joudu. Pumba transmissioon voll veab
hammasratast a ringi ja olles (henduse a kaudu
hammasratas' b-ga, paneb ka selle tiirlema endale
vastupidises suunas. Hammasratas b on oma véllil
lahtistelt voi tiirleb Ghes volliga karbi sees. &li juu-
revoolu avause d kaudu péaseb oli pumbakarpi ja
tdidab hammaste vahed. Hammasrattad tiirledes
nooltega néidatud sihis, viivad hammaste vahedega
oli véljavoolu avause e juure, hambad lahevad uks-
teise vahele ja suruvad Oli ulespoole. Saaraselt koon-
dub Oli jarjekindlalt dlivaljavoolu avause juure ja
alalise uue 0li juurevoolu tdttu surutakse torustikku
ja laagritele.

Hammasratas pumba kulumine on vdrdlemisi
véike suurepdrase Olitus'e tottu. Et kaitsta pumpa
ja laagreid Oliga kaasakantavatest vO0rastest keha-
dest varustatakste pump 06lisGelaga, mida peab Gliva-
hetamisel vélja votma ja petrooleumiga puhtaks pe-
sema.

Diafragmatpump on sama lihtne kui eelmine ja
vOimaldab igasuguste mootori tiirude juures' tarvi-
liku surve. Diafragma- ehk tiibpump koosneb pai-
galseisvast pumbakarbist 1, karbile ekstsentriliselt
asetatud'kettast ehk vdllist 2 ja tiibadest 3 ja 4, mil-
lede laiaiisurumis'eks on vedru 8.

Joon. 83. Diafragma pump.

Pumba vdll ehk ketas 2 hoidub alaliselt (hele-
poole vastu karbi seina, jattes teisele poole vaba
ruumi. Kettal on diametraalne 18ige, milles asuvad
tilvad 3 ja 4. Tiivad surutakse dlikindlalt vedru 8
abil kahele poole vastu karbi seinu ja jaotavad seega
karbi kahte ossa. Ketta tiirledes liiguvad ka tiivad.
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Tiib 3 edasi liikudes tekitab oma tagakiiljega pum-
bakarbi alumisel poolel hérenduse, mille taitmiseks
Oli vooiab karterist avause 5 kaudu pumbakarpi.
Tiib 4 jéudes avausest 5 modda, likkab pumbakarpi
imetud 6li oma eeskiiljega véljavoolu avause 6 kaudu
Olitorustikku. Samal ajal, kui tiib eeskiljega S'urub
oli torustikku, imeb ta oma tagakiljega uut 6li pum-
bakarpi, mida jareltulev tiib 3 surub omakorda to-
rustikku.

Diafragmapumba té6tamisest ndeme, et ta Uk-
sinda ei stiru 0li nagu hammasrataspump, vaid ka
imeb, mistdttu diafragmapumba asukoha valik jatab
mootori konstruktorile vabamad kded. Vé&ga sage-
dasti paigutatakse diafragmapump jagajavdlli otsa.

Kolbpump on oma téokindluste ja kattesaadavuse
tottu vaga soodus mootoris tarvitamiseks, kuid siiski
vordlemisi véhe tarvitatav.

Joon. 84. on néaidatud lihtne, kuid iseloomustav
kolbpump. Kolbpump kinnitatakse véljaspoole kar-
teri seina kiilge, mist6ttu ka hdélpsalt kontrollitav ja
reguleeritav.

Joon. 8i. Kolbpump.

Pump koosneb karbist ehk tsilindrist F, kolvist
A, vedrudest B ja X ja kuulklappidest C ja D.

Vedru B surub alaliselt kolvi A vastu jagaja-
vollil olevat pumba ekstsentrikut R. Jagajavdlli tiir-
ledes eemaldub ekstsentrik R kolvist, kuna vedru B
surub kolvi paremale poole, tekib tsilindris hdrendus
ja imeb Oli kuulklapi C ules tdstes tsilindrisse. Eks-
tsentrik likkab kolvi uuesti tagasi ja surub
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tsilindris oleva dli, ikuulklappi D ules t@stes to-
rustikku. Vedru X surub kuulklapi D oma pesasse
tagasi niipea, kui 6li on tsllindrist vélja surutud.

SURVEREGULAATOR.

Oli surve vdib tdusta teatud juhtudel ileméara
kbGrgeks ja vigastada Olitussiisteemi drnemaid osi,
nditeks manomeetrit. Eriti kdrgeks tduseb &li surve,
kui kilm mootor tootab suurte tiirudega. Uleliigse
ja kahjuliku surve tdusu arahoidmiseks varustatakse
koik survedlitus'e susteemid surveregulaatoriga.

KINNI LAHTI
Joon. 85. SuTveregulaator.

Surveregulaator koosneb kuulklapist ja kind-
laksmaadratud tugevusega vedrust. Kui Oli surve tdu-
seb kodrgemaks kui vedru surve, tbuseb kuulklapp
ules ja avab 4lil vaba voolu otsekohe karterisse ta-
gasi. .

Vedru pinget vOib tarviduse korral suurendada
vOi véhendada kruvi siss'e- vdi véljakeeramisega.
Harilikult on regulaatori vedru pinge, seega surve
Ulemmaar, juba vabrikus kindlaks maaratud ja selle
muutmiseks pole vdhemalt esialgu mingit tarvidust.
Vedru pinge reguleerimisele asudes peab kindlaks
tegema, et viga peitub ndrgas vedrus'.

MANOMEETER EHK SURVENAITAJA.

Manomeeter ehk sui'V6nditaja on tingimata tar-
vilik osa survedlituse ststeemis ja kus 6li tsirkulee-
rimine s'linnib pumba abil.

Manomeeter asub juhi ees armatuurlaual ja vdi-
maldab juhil kogu sdidu ajal pumba ja kogu Olitus-
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stisteemi tootamise Ule kontrolli pidada., Enamalt
jaolt registreeruvad manomeetril kdik Olitussistee-
mis ettetulevad rikked ja vead ja juht ei tohi kunagi
unustada ka vahetevahel manomeetrile silma heit-
mast.

lga mootori tarvis méaarab vabrik dlisurve kindlaks
ja mingit kindlat arvu kdikide mootorite kohta ei ole.
Té&pseid andmeid leidub autoga kaasaantavaist kasi-
raamatuist, kuid ka Uhe ja sellesama mootori 0&li-
surve vOib muutuda teatud piirides, mis oleneb &li
sitkusest, &li ro'hkusest, laagritest, surveregulaato-
rist jne.

Harilik 6li manomeeter on samasugune kui auru
manomeetergi, ainult vdhemates md&6tudes. Nagu
naha joon. 86, on manomeetri ehitus jfargmine: 6hu-
kesest vas'kplekist kéver Ohukindel toru, mille (ks
ots Uhendatakse Olitorustikuga ja teine hoova ja
hammasratta sektori kaudu osuti volliga. Kogu ma-
nomeetri sisemus asub kestas; kesta pealmiseks kil-
jeks on numbrilaud, millest osuti voll labi ulatub.
Surve kandub Glitorustikust ka manomeetri kdverale
ohukindlale torule. Toru putab end surve maojul
valja sirutada. Toru sirgumisega kandub toru otsa
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liitkumine hoova ja hammasratta sektori kaudu osuti
vollile ja osutile ning p6o6rab osuti selle jarele, kui
suur surve on torustikus. Toru paindumine ja sir-
gumine on- juba vabrikus proovitud ja manomeeter
on varustatud vastava numbrilauaga.

Monedel autodel, nditeks Fiatil, tarvitatakse
manomeetri asemel sinist kontrolltuld, mis asub sa-
muti armatuurlaual nagu manomeetergi. Kui moo-
tori tootamisel surve langeb 6litusststeemis alla
normi, lilib 6litorustikuga Ghenduses olev lilija voo-
lu kontrolllampi, normaal surve ajal on lamp kustu-
nud, samuti ka mootori seismisel. Sd&rane kontroll-
tuli on juhile hésti silmatoilkav, kuid keerulisuse
tottu vahe pruugitav.

Manomeeter ei ndita survet. Kui manomeeter
ei nédita mingisugust survet peab viibimata mootori
seisma jatma ja enne uuesti kdimalaskmist vea ules
otsima ja korvaldama.

Vead vbivad olla jargmistes kohtades:

1) Oli on otsas,

2) Olisdel on ummistunud,

3) pump ei toota,

4) torustik oai katki,

5) manomeeter ei tdota.

Esimeses jarjekorras tuleb vaadata, kas Oli uld-
se veel karteris on ja kas' dlisbel laseb 8li labi. Viéga
sagedasti peitub viga just neis. Et kindlaks teha
kas viga peitub pumbas', torustikus, surveregulaa-
toris vBi manomeetris, peab manomeetri torustiku
otsast lahti keerama. Vandast Kiiresti ringi_ajades,
on naha, kas manomeetri juure Oli voolab vOi mitte
— kui Ol voolab torust vélja, on manomeeter rik-
kes ; kui Oli ei pddse manomeetri juure, peab viga ot-
-sima pumbast, torustikust vdi s'urveregulaatorist.

Liig-madala surve pdhjuseks vdivad olla:

1) oli on vedel — uuendada ja valada paksem
ali,

2) Ol on karteris vdhe — juure lisada Kkuni
tdlemmaé&éara mérgini;

3) 0lisdel on ummistunud — valja votta ja pet-
rooleumiga pesta;

4) surveregulaator pole korras': vedru Kkatki,
vedru on liig nOrk, kuulklapp ei 1&he kinni
— uus vedru panna, vedru pingutada, regU’
laatori Kklapi pesa &ra puhastada;
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5) Olitorustik lekib — torustik 6likindlaks
teha, jarele vaadata kdik toru Uhendused;

6) pump on kulunud vdi, pole killalt tihe — uus
pump vdi uuesti tihendada, kui see v@imalik
on;

7) survedlitus'e slisteemis on laagrid kulunud —
laagrid uuesti passida ; vahese kulumise kor-
ral aitab ka paksema dli tarvitamine.

Liig kdrge surve. Harilikult peitub viga liig'
paksus Olis vOi surveregulaatoris. Kui 6li on kilm,
seega liig paks (sitke), nditab manomeeter normaal-
sest k6rgemat survet, kuna surveregulaator ei joua
kullaldaselt paksU 6li labi lasta. Kunagi ei tohi lasta
kilma mootori kiirelt tootada, vaid tuleb oodata
kuni mootor on aeglaselt téotades normaal soojuseni
joudnud. Kiilm ja paks 0&li ei padse kunagi tarvili-
sel midaral hddruvatele pindadele, mispérast peab
olema kilma mootori kdimalaskmisel ettevaatlik ja
mootori laskma nii tasa tootada kui vdimalik.

Surveregulaatori kuulklapp vdib pesasse Kinni
jaada, mis' pdhjustab normaalsest kérgemat survet
ka sooja mootori juures, kuid harilikult tduseb surve
regulaatori klapi kinnijadmise tagajarjel suuremaks-
ainult mootori kiirel to6tamisel.

OLI VAHETAMINE.

Iga mootori Oli vahetamise kohta leidub andmeid
vabriku kasiraam”atus vOi Olitustabelis. ~ Suurel
maaral oleneb Oli vahetamise sagedus Olitussustee-
mist ja aastaajast. On Glitussiisteem varustatud Oli.
filtritega, 6hupuhastajatega jne., vbib td6tada moo-
tor loomulikult kauemat aega uhe ja selles'ama 6liga,
kui mootor millel need puuduvad. Enamalt jaolt kdi-
gub 0&li vahetamise sagedus 1000—4000 &rasdidetud
kilomeetri vahel. Talvel peab &li sagedamini vahe-
tama kui suvel, sest talvel kiilmaga tarvitab mootor
enam bensiini, millest osa seguneb 6liga ja muudab
oli kiiremini kdlbmatuks. Talvel tarvitataks'e ka ve-
delamat 6li, missugune on vdhema vastupidavusega
kui sitke suvedli.

Karteri tihjendamist vanast rikutud d&list on
kdige parem ette vOtta parast pikemat s6itu, kui moo-
tor loomulikult kauemat aega Uhe ja s'ellesama 6&liga,
tihjendamist on soovitav loputada karteri petroo-
leumiga. Osa petrooleumist jaab ikkagi karteri ja
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ei norgu tdielikult vélja, mis loomulikult rikub uut
mootori dli juba enne tédle hakkamist. Seepérast
tarvitatagu, enne uue dli karterisse valamist, petroo-
leumi loputamiseks varsket 6li ja alles parast I6pu-
tuse Oli véljalaskmist karter tdita puhta &liga kuni
ulemmadra margini.

OLI TAGAVARA MOOTMINE.

Et mootori 6litus siinniks korralikult ja annaks
kdige paremaid tagajédrgi, peab oli pind pusima ala-
liselt Ghesugusel kdrgusel ka survedlituse juures.
Kdige otstarbekohasem on hoida karteris alati 6li
kuni Glemma@érani ja lisada juba véhesel Olipinna ala-
nemisel varsket 6li juure. Sagedase vérske Oli juu-
revalaniisega hoitakse ka karteris olev dli paremas
seisukorras.

Joo'n. 87. Olitagavara mé&étmine.

1 — maddtvarras.

2 — karter.

S — 0ohuaiikiidega 6li valamisetoru kaas.
4 — 0li valaviisetoru.

5 —e Ulem- ja alammadara maérgid.
6 — modtvarda réngaskaepide, valjaspool karteri.
7 — veepumha Olitusnippel.
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Uksikutel kalliliinnalistel mootoritel stnnib 6li
pinna hoidmine alaliselt Uhes'ugusel koérgusel auto-
maatselt. Niipea, kui 6li pind karteris alaneb, an-
takse Oli tagavarandust varsket 6li juure. Alalise
Olipinna hoidmine siinnib kas pumba vOi erilise ujuki
ja noelklapi abil, mis t66tavad samuti nagu karbu-
raatori ujuk ja ndelklapp, mis' selgub edaspidi jarg-
nevatest loengutest.

Et juhil oleks alati v6imalus saada Ulevaadet
karteris oleva 0li tagavara kohta, varustatakse kdik
automootorid the vbi teise kontrollimise abinfuga.
Pruugitavaim neist on: 0&li tagavara md6tmine eri-
lise mddtvardaga. Varras ulatub 1abi karteri s'eina
Olisse. Varda alumisel otsal on jaotused ja mérgid
Oli Ulem- ja alammdé&ra tarvis. lgakordseks oli ta-
gavara kontrollimiseks peab varda enne vélja v6tma,
Olist puhtaks puhkima ja alles' siis mddtma. Oli
moddtmist peab toimetama alati enne mootori kdima-
laskmist. .

Paljudel mootoritel on Oli tagavara kontrolli-
mine hdlbustatud vdrreldes eelmise viisiga ja stnnib
jargmiselt: oli pinnal ujub eriline ujuk, millele kin-
nitatakse madodtvarras. Varras ulatub labi karteri
seina ja as'etseb sagedasti klaastorus, millele on teh-
tud vastavad jaotused ja margid. Mida vahem on
karteris 0li, seda madalamal on ujuki varda ots ja
Olipinna tbusmisega t6useb ka ujuk Uhes vardaga.
Uksikutel mootoritel hendatakse ujuk hoovade abil
osutiga, mis nditab numbrilaual Olipinna muutusi.
Sellist &li tagavara kointrollimise viisi tarvitatakse
Fiat automootoritel. Numbrilaud asub karteri kul-
jes vdi harvem armatuurlaual. Selline ehitusviis' on
kall mdnus kasitamiseks, kuid oma keerulisuse ja
ebakindluste tdttu véheipruugitav.

Praegusel ajal ainult vanema tulbilistel mooto-
ritel esinev 6likontrollimise viis, kahe kontrollkraani
abil, on kirjeldatud eelpool Ford T 6litus'siisteemis.

UUE MOOTORI OLITAMINE.

Kdige tahtsam ajajar<k mootori téotamise kest-
vusel on esimese dras6idetud 2000 km jooksul. Vab-
rikust véljalastud uus sisset6dtamata mootor pole
veel joudnud kdiki hdbruvaid pindasid lksteise vastu
lihvida, mistéttu ka hddrumine on uuel mootoril
palju suurem Kkui juba hasti sissetéétatud mootoril.
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Kuni téielise mootori sisset6dtamiseni, mis siinnib
umbes esimese 1500—2000 km jooksul, peab olema
juht dlitamisega eriti hoolas ja esimest korda Ol va-
hetama juba esimese é&rasdidetud 300—500 km ja-
rele. Suurema hddrumise tottu tai*vitab ka uus moo-
tor enam bensiin, mida ka teatud maéaaral péaseb Ol
hulka seda rikkudes. Esimese 2000 km jooksul peab
oli vahetama véhemalt 3 korda.

Uue todtamata mootoriga ei tohi kunagi sdita
kiiremalt kui 40—45-kilomeetrilis'e tunnikiirusega.
Kergeveoautodel peab esialgne Kiirus loomulikult
olema védhem ja mitte Ule 25 km tunnis. Et dra sdita
1500—2000 km vdrdlemisi luhikeste sditude juures,
nduab see aega ja juhilt kannatust. Sagedaseks nah-
tuseks on uute masinate proovimisel, kui palju Kii-
rust auto suudab ndidata. Parem Kiiruse proovimine
jatta seks ajaks, kui mootor on juba hasti sisse t60-
tanud, siis annab ta ka suuremat kiirust. Kahjuks
patustavad nende reeglite vastu véga paljud ja isegi
vanad autojuhid.

LOENG XIII.

MOOTORI JAHUTAMINE.

Mitte kdik soojus, mis tekib tsilindris' kiitteaine
pdlemisel, ei muutu véantvolli to6ks, vaid suur osa
sellest ldheb mootori kuumendamisele. Uleliigne
mootori kuumenemine, nagu teada, takistab korra-
likku olitamist kas Oli pdlemise vOi GOli sitkuse kao-
tuse tOttu. Uksikud osad, néiteks kolvid, paisuvad
seevlrd, et jadvad kinni v8i kriimustavad tsilindri-
seinte peegelpinda. Samuti ,p6levad kinni* ka kla-
pid. On mootor liig kuum, sittib plahvatav segu
juba imemise takti ajal, mis takistab mootori nor-
maalset t66tamist. Puudulik mootori jahutamine
vOib pdhjustada Oige tdsiseid vigastusi, mispérast
autojuht peab jahutamisele sama tdsist tdhelepanu
péorama kui Olitamiselegi.

Sagedate plahvatuste kuumus, mis téuseb isegi
ule 1500 kraadi, ei suuda nii kiirelt mootorist lah-
kuda, kui uut tuleb juure, mispdrast ongi tarvis ule-
liigset ja mootori t66tamisele kahjulikku kuumust
kdi*valdada tsilindrite jahutamisega.
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Mootori jahutamine ei tohi olla ka liig mdjuv,
sest mootori Ulejahutamisest pole mingit kasu, vaid
kahju. Ulejahutamlsega laheb kaotsi hulk mootori
jidudu, mootor ei suuda arendada tdit vdimsust ja
tarvitab palju enam kutteainet.

Allpooltoodud tabel néitab piltlikult soojuse
kaotusi mootoris. Siit ndeme, et umbes 22%, s. o.
umbes (ks viiendik tsilindris pdletatud kiitteainest,
muutub véntvdllil kasulikuks téoks, kuna ulejaanud
neli viiendikku laheb kaotsi thel vOi teistl teel. Nagu
ndha, on soojuse kaotus normaal j.ahutamise juures
nii-kui-nii suur ja seda veel Ulejahutamisega suuren-
dades, vahendame ka mootori kasulikku tddd.

Joon. 88. Soojuse kaotused mooto7'is:

a — jahutamisele .
b — t66tanud kaasidend&ol
¢ — sumbutaja javaljalasketorustiku

peale e 2,5%
d — hodrumisele . 5,5%
e — Kkasulik t0 0 .ocooevevveiveeeceee e, 22%,

Kdige enam kuumenevad need mootori osad, mis
puutuvad koldiu otsekoheselt kiitteaine leegiga, néi-
teks tsilindri seinad, kolvid, klapid, seepérast sunnib
mootori jahutamine ka tsilindri vélisiseinte kaudu.

Uldiselt siinnib mootori jahutamine kaht viisi:

1) mootori tdodtamisele kahjulik ja kardetav
kuumus kdrvaldatakse tsilindritelt veesargist
labivoolava veega,

2) tsilindri valisseintele juhitakse tugev &hu-
vool, mis viib tsilindritelt kahjuliku kuumuse
ja hoiab mootori temperatuuri teatud piires.

Mdlemad eelpoolnimetatud jahutusviisid esine-
vad veel mitmes variandis.
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VESIJAHUTUS.

Vesijahutusega mootoritel on tGmber tsilindrite
»jahutus-“ ehk ,vee&ark“. Vesi voolab 1&bi veesargi
ja kdrvaldab mootorilt dUleliigse kuumuse. Vee
kuumenemise ja keemist drahoidmiseks juhitakse
kuumenenud vesi veesdrgist radiaatorisse (jahuta-
jass'e), kus vesi jahtub tarviilise maarani, tuleb jah-
tunult veesarki tagasi ja alustab uue ringkaigu labi
jahutussiisteemi. Veeringvoolu alalhoidmine siinnib
kahel viisil, kas ,termosufooniliselt”, s. 0. vee enda
temperatuuri ja tiheduste vahe tdttu mitmesugustes
jahutussusteemi osades vOi pumba abil.

Uldiselt siinnib ka siin jahutamine 6huga, kuid
ohk ei jahuta otsekoheselt tsilindreid, vaid kaudselt,
sest veesidrgis kuumenenud vesi jahutatakse ikkagi
dhuga.

Vesijahutus' on oma kindluse tdttu leidnud auto-
tehnikas dldist poolehoidu. Radiaatori jahtumise
pinda v@ib teha palju suuremaks kui tsilindrite jah-
tumise pinda ja vesijahutust on palju hOlps'am kont-
rollida ja muuta vastavalt ilmastiku oludele kui 6hk-
jahutust.

Joon. 89. Termosifoon. jahutussisteem.

Olulisemateks vesijahutuse slisteemi osadeks on:
veesdrk, radiaator ehk jahutaja, ventilaator ja lhen-
dustorud. Pumbaga jahutussiisteemis on vee ring-
voolu -siinnitamiseks veel veepump.

TERMOSUFOONILINE JAHUTUSSUSTEEM.

Nagu teada, omab soojem vesi vdhema tiheduse
kui kilm ja kerkib (lespoole, kuna p6hjas on vesi
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alati klilmem ja tihedam; kui mootor to6tab, soeneb
ka veesérgis' olev vesi ja kerkib radiaatori ulemisse
veendusse. Samal ajal kui soe vesi tduseb ulespoole,
surub ta enda ees radiaatoris oleva jahtunud vee alla
veendusse ja sealt veesdrki. Soe vesi muutub jahtu-
des tihedamaks' ja valgub radiaatori torude kaudu
alla. Ventilaator imeb kilma 0&hu labi radiaatori
karjestiku, mis kiirendab vee jahtumist, ja seega vee-
ringvoolus. Vahepeal soeneb veesargis olev vesi ja
on kuumem kui radiaatorist labi kdinud, mistGttu
tuseb jallegi Ules veendusse ja alustab uue ringkdigu
labi radiaatori ja veesdrgi. Sd&éaraselt sinnib vee-
ringvool automaatselt niikaua, kuni jahutussiisteemi
Uksikutes osades on isesuguse temperatuuriga vett.

Termosifoonilise jahutussiisteemi juures on tah-
tis, et veesdrgi ja radiaatori Ghendustorud oleks v@i-
malikult jlamedad ja nurkadeta. Mida vdiksem on
tihendustorude takistus', seda vabamalt ja kiiremalt
sunnib veeringvool.

Termosufoonilise jahutamisega mootoritel peab
kaasas veetav veehulk mdarksa suurem olema kui vee-
pumbaga varustatud jahutussusteemides. Veel vBiks

Joon. 90. Pumbaga jahutussiisteem.
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nimetada, et mootor kuumeneb Uleliigselt, kui ta peab
tootama téie koormatusega pikemat aega.

Veepumbaga varustatud mootorite jahutamine
stinnib uldiselt samuti, kuid veeringvool ei olene Uksi
vee temiperatuuri vahest, vaid stnnib pumba survel.
Sd&rane mootor on kergem vdhema veehulga ja pee-
nemate Uhendustorude tdttu, sest veeringvool on Kii-
rem. Pumbaga jahutussisteem kindlustab korraliku
jahutamise igasuguse Kiiruse juures, sest mootori tii-
rude arvu kasvamisega tduseb ka pumba surve ja
seega veeringvoolu Kiirus.

VEESARK.

Harilikul automootoril valatakse veesdrk koos
tsilindritega (vaata 1V loeng. Ihk. 24.), kuid mdnedel
vdidusdidu- ja vesijahutusega lennumootoritel val-
mistatakse veesark tsilindritest lahus vdrdlemisi 6hu-
kesest vaskplekist, et saavutada vOimalikult kerget
mootorit. Lisaks kergusele on sdarane veesark suu-
rema soojuse juhtivusega, mistdttu kaasasveetav vee-
hulk vdib olla vaiksem.

RADIAATOR.

Nagu ndha joon. 89., koosneb radiaator ehk ja-
hutaja kahest veendust; veendud Uhendatakse (ks-
teisega peenete veetorukestega. Vee kuumenemisega
kdib kaasas ka vee paisumine ja auru tekkimine.
Auru ja vee surve &rahoidmiseks Uhendatakse Ule-
mine veendu valisGhuga n. n. kontrolltoru abil. Kont-
rolltoru juhib auru ja uleliigse vee mootori alla.

Radiaator asub harilikult auto eesotsas ja kinni-
tatakse raami kiilge tugevate poltidega. Uksikud
autovabrikud, nditeks Renault, Mack, asetavad ra-
diaatori mootori taha. Seega on radiaator kill pori
eest paremini kaitstud, kuid kiilma &hu juurevool
pole nii tugev, mispdrast jahutusVee hulk peab olema
suurem.

Et mootori vBnkumised ja raami raputused ei
kanduks vordlemisi drnale radiaatorile, pannakse ra-
diaatori ké&ppade alla kummist puhvrid. Samuti
thendatakse veesark radiaatoriga kunmiist keeva vee
voolikuga. Ainult tksikutel traktoritel Uhendatakse
veesdrk radiaatoriga paindumatute metalltorudega,

123



ilma kummist vahejatkudeta, sest traktori raam ja
radiaator on dldiselt tugevamad ega pole raputustele
nii tundlikud kui autodel.

Veetorustiku ehk karjestiku konstruktsiooni jar-
gi liigitatakse radiaatorid kas' toru- voi kérgradiaa-
toriteks.

TORURADIAATOR.

Toruradiaator on oma lihtsa ehitusviisi ja oda-
vuse tottu pruugitavaim praegustel odavama- ja
keskmisehinnalistel autodel.

Ulemist ja alumist veendu Uhendavad mitu rida
peeneid, umbes 3—6 mm jamedus!, vaskplekist toru-
kesi. Jahutuspinna suurendamiseks varustatakse to-
rud ribidega. Ribiks vfetakse harilikult vaskplekist
leht, puuritakse toru jamedused augud vastavalt to-
rude arvule ja kaugusele, torud pistetakse aukudest
1abi ja tinutatakse lehtede kiilge Kinni. Nii moodus-
tab ks leht kdikidele veetorudele Uhise jahutusribi.
Jahutusribid asuvad Ulksteisest 3—5 mm kaugusel ja
moodustavad Uhes' veetorudega suure j.ahtumise pin-
naga ja héasti seotud kérjestiku.

Joon. 91. Toru- ja kargradiaato7'i ehitus.

Joon. 91. vasakul poolel on ndidatud ks osa sel-
lisest toruradiaatorist.

Paljudel autodel tarvitatakse ka lamedate ja
Ohukeste veetorudega radiaatoreid. Veel praegugi
vOib ndha omal ajal populaarseid, sik-sak-torudega
radiaatoreid

KARGRADIAATOR.

Kargradiaator koosneb (ksikutest, mesilase kérje-
taolistest Ohutorukestest. Ohukdarjed on sédéraselt
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valmistatud, et kui neid kuilgepidi kokku panna, puu-
tuvad nad ainult otstest vastamisi, kuna keskkohta
jdab vaba ruum. Ohukérjed tinutatakse otstest kok-
ku nii, et keskele kargede vallskiUgede vahele jaab
mone millimeetriline veeruum. Ohukérjed asuvad
radiaatoris horisontaalselt ja moodustavad Kkérjes-
tiku, millest labi voolab vett jahutav Ohk, kuna modda
kargede vélisseinu voolab vesi Ulevalt alla.

Kargradiaatori vaJmistamine teeb ta Kkalliks,
mispérast tarvitatakse ka ainult kallimatel autodel.
Kaérgradiaator on oma suure jahutusvdime ja hdlpsa
remonteerimise téttu vdga lugupeetud.

Ka kargradiaatoreid leidub mitmesuguseid:
kuuekandiliste dhukargede asemel tarvitatakse véga
sagedasti neljaikandiilisi ja Umarikke.

Paljudel odavahinnalistel autodel ndib pealis-
kaudsel vaatlemisel olevat kargradiaator, kuid tege-
likult on see harilik toruradiaator, ainult jahutusri-
bid on kidrjetaolised.

Radiaatorite jahutuspind ulatub kuni 9 ruut-
meetrini.

VENTILAATOR.

Auto edasiliikumise kiirusest tekkiv Ghuvool ei
labista radiaatori karjestikku killaldase Kkiirustega,
mistottu ka vesi ei joua tarvilisel méadral jahtuda.
Eriti puudulikuiks jadks vee jahutamine siis, kui moo-
tor todtab tdie kiirusega, kuna auto s6idukiirus on
véike, néiteks, sdites esimese kiirusega maest ules voi
‘sliivasel teel.

Et slnnitada tugevat Ghuvoolu labi radiaatori
karjestiku, varustatakse kdik tdnapéeva automooto-
rid ventilaatoriga (tuulikuga). Ventilaator asub ot-
sekohe radiaatori taga ja imeb dhu labi karjestiku,
jahutades vee tarvilise madérani. Ventilaatoril on
kaks kuni neli tiiba, mis valataJkse vdga sagedasti
alumiiniumist koos rummuga ja s'arnaneb lennuki
propellerile. Paljudel mootoritel valmistatakse rumm
tiibadest lahus. Ventilaator hendatakse jagaja- v0i
vantvdlliga rihma abil. Nii ventilaatoril kui ka ja-
gaja- vdi vantvollil on rihma seib lameda vOi kolme-
kandilist rihma tarvis. Paljudel mootoritel kasuta-
takse ventilaatori rihma ka muude seadiste, nagu du-
namo ja veepumba kdivitamiseks. Vaata joon. 92.

125



Joon. 92. Veejmmp ventilaatoriga uhisel vollil.

Midnel mootoril kasutatakse hooratast ventilaa-
torina. Et slnnitada hoorattaga tarvilist Shutdm-
bust, kinnitataikse hoorattale hulk vaikesi tiibu: Sel-
list ehitusviisi tarvitab Renault (loe; renoo) vabrik
oma automoiotorite juures.

Kestvama todtamise jarele venib ventilaatori
rihm ja hakkab libisema. Rihma pingutamiseks on
kBigil mootoritel eriline seadis, kas tdstetakse venti-
laator kruvi abil kdrgemale vdi on ventilaatori voll
pdlvega; volli vdib kinnitada igasse asendisste.

Mootoritel, millede ventilaatori rihm kdivitab ka
dinamot, nditeks Ford, Chevrolet, Pontiac j. t., pin-
gutatakse rihma dinamo eemalenihutamisega vént-
vollist. Uksikutel mootoritel hoiab ventilaatori rih-
ma pingul eriline s'eib, mis surutakse vedru abil val-
jastpoolt vastu rihma. Siin sunnib rihhia pinguta-
mine juba automaatselt.

VEEPUMBAD.

Téanapdeva automootoritel tarvitatakse veering-
voolu stnnitamiseks tsentrifugaalpumpe. Joon. 93.
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Joon. 93. Veepumjy.

naidatud tsentrifugaalpump koosneb pumba kestast
ja tiibadega kettast. Veepumba ketas' Uihendatakse
kas diinamo-, magneeto-, ventilaatori- vOi jagajavdl-
iiga. Mootori t66tamisega tiirlevad ka tiivad pumba
kestas ringi ja suruvad vee tsentrifugaaljdu mdajul
veesartki. Joon. 93. nooled néitavad vee liikumise
suunda. Uuematel Ameerika mootoritel asetatakse
veepump vdga sagedasti veesarki ja on ventilaatoriga
Ghisel vollil. Sé&arasel juhul k&ivitab veepumpa ven-
tilaatori rihm. Joon. 93. on ndidatud s'elline vee-
pumba asetusViis.

Ainult Uksikutel mootoritel leidub veel harnmas-
rataspumpe. Hammasrataspump sarnaneb eelpool-
kirjeldatud Olipumbale. Tema ainsaks erinevaks
lahkuminekuks vb@iks nimetada jamedamaid to-
rusid ja suuremaid hambaid. Hammasrataspump an-
nab tarvilist veesurvet igasuguste mootori tiirudega,
mida ei s'aa Oelda tsentrifugaalpumba kohta, kuid
suure kuluvuse ja puuduliku hammasrataste méaéri-
mise vOimaluse t6ttu osutub ebapraktiliseks. Ham-
masrataspumpe tarvitatakse paadimootorites, mil-
lede tiirude arv on alaliselt vaiksem kui automooto-
ritel. Tsentrifugaalpump on lihtne, vahese kuluvu-
sega, kuid téotab hésti, kui tiibade tiirude arv ei
lange palju alla 1000 tiiru minutis'.

TERMOSTAAT.

Mootor tédtab kdige dkonoomsemalt, kui jahu-
tusvee temperatuur veesargis pusib 80—90 kraadi
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juures. Eriti talvel kiillmaga langeb vee temperatuur
alla nimetatud piiride, mistdttu ka mootori bensiini
tarvitus' on marksa isuurem kui suvel. Ka kilma
mootori kdimalaskmise jargi kulub aega ja bensiini,
enne kui mootor jduab normaal-soojuseni ja suudab
arendada tait vBimsust. Et hoida jahutusvett kasu-
liku temperatuuri piirides ja kiirendada kilma moo-
tori soojenemist, peab vahendama vGi sulgema Ohu-
voolu labi radiaatori karjestiku vOi takistama yee-
ringvoolu. Esimesel juhul kaetakse radiaator osali-
selt elik; taielikult eest kinni vOi lastakse ventilaatori
rihm lddvale, kuna teisel juhul tarvitatakse erilist
aparaati, mida nimetatakse ,termostaadiks®.

Joon. 9U. Termostaat, millel klapi asemel on aukudega
tsilinder.

Termostaat suleb automaatselt veeringvoolu, nii-
pea kui jahutusVee temperatuur langeb alla teatud
piiri. Samuti vahendab termostaat osaliselt veering-
voolu, kui vee temperatuur on normaalsest vdhem.

Vdga kujuka ndite termostaadi otstarbekohatsu-
sest annab (he autovabriku ipoolt ettevBetud jarg-
mine katse. Termostaadita sditis' auto 1 liitri ben-
siiniga 8 kilomeetrit 25-kilomeetrilise tunnikiiruisega.
Mootorile pandi termostaat, mille avamine sundis
650 juures ja sOideti sama kiirusega ja samade© olu-
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des 1 liitriga 10 kilomeetrit. Termostaadi téhtsu-
sest on isaadud aru ja praegu varustavad suurem osa
autovabrikuid isegi odavahinnalisi automootoreid
termostaadiga, kuna alles méne aasta eest kuulus see
ainult kallimate mootorite varustuse hulka. Joon. 95.

selgub termostaadi ehitus ja to6tamine. Termostaadi
peaosad on: Ohukesest vaskplekist tsilindriline &hu-
kindel 166ts ja 166tsa kiilge kinnitatud klapp. L®&6ts
tdidetakse mingisuguse kergelt aurava vedelikuga,
nditeks eetriga. Termostaat asetatakse kas veesargi
thendustoru ette vdi radiaatori Ulemise veendu ette,
harvem ka alla veepumlba juure. Kui jahutusvesi on
kilm, puisib eeter 16idtsas vedelikuna, kuid niipea kui
jahutusvesi soojeneb, aurab eeter ja paisudes tekitab
166tsas teatud surve. Sisemise isurve tdttu venib
16Gts ja sirutub valja. Et 160ts toetub Uhe otsaga
vaistu kesta, saab ta pikeneda ainult Ghes suunas ja
likkab veeringvoolu sulgeva klapi lahti. L&6ts' pai-
sub ja avab klapi selle jarele, kui palju on I8Gtsas ve-
delikku auruks muutunud, s. o. kui soojaks on joud-
nud vesi minna. Niipea kui jahutusvee temperatuur
langeb alla teatud piiri, kondenseerub [66tsas eetri
aur. Surve vdhenemise t6ttu tdmbub 166ts kokku ja
suleb klapiga veeringvoolu kas osaliselt v8i tdielikult.
Termostaadi avamise temperatuur on harilikult 50—
60 kraadi.

Paljudel kallimatel mootoritel, nditeks Lincoln,
Cadillac, La Salle j. t., sunnib vee temperatuuri re-
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guleerimine slamuti termostaadi abil, kuid mitte vee-
ringvoolu, vaid lidbi k&rjestiku voolava 6hu sulgemi-
sega. Radiaatori ees asub plekktiibadest kate. Katte
tilvad Uhendatakse hoovastiku abil termostaadiga,
mis asub samuti veendus. Termostaadi 16Gtsa pikene-
mine kandub hoovastiku kaudu tiibadele ja avab
Ohuvoolu selle jarele, kuivdrd soojaks on lainud jahu-
tusvesi. Mootori jahtudes tdmbub 186ts kokku ja su-
leb tiibadega OGhuvoolu automaatselt. Sel viisil on
radiaator kaitstud ka kilma eest, mis on eriti t&htis
talvel.

Odavamatel mootoritel tarvitatakse ka kasitsi
avatavaid radiaatori tiibkatteid. S&&rane tiibkate on
hdlbus késitada ja U(hendatakse kas armatuurlaual
vOi laua all oleva hoovaga. Nimetatud tiibkatetega
on varustatud Hudson, E®sex, Oldsmobile 1928. a.
mud. j. t.

SOOJUSEMOOTIA EHK MOOTOMEETER.

Et autojuhil oleks vbimalik mootori jahtumist
sdiduajal jalgida, varustatakse paljud mootorid soo-
jusem®606tjaga ehk n. n. mootomeetriga. Soojuse-
mootja asub radiaatori korgil ja ulatub (he otsaga
veendus'se vOi aisub veeSargis numbrilauaga arma-
tuurlaual.

Rdéngataolise numbrilauaga soojusem®0tja kesk-
kohast kdib 1&bi punase piiritusega kraadiklaas.
Kraadiklaasi alumine ots ulatub 1&bi radiaatori korgi
veendusise. Numbrilaual on héasti silmapaistvate pu-
naste joontega margitud piirituse seis kraadiklaasis
kiilma, normiaal ja kuuma jahutusvee tarvis. Kui
piiritus pusib kogu aeg alla normaal-soojuse joone,
peab radiaatori osaliselt kinni katma, et dra hoida
mootori Uilejahutateist. TOuseb piiritus Ulemmaéara,
s. 0. kuuma vee jooneni, tuleb viga otsida tles ja kor-
valdada. Nii hoiatab soojusem@dtja autojuhti &hvar-
dava hédaohu eest.

Viimastel 1928. a. automudelitel paigutatakse
soojusemddtja numbrilaud amiatuurlauale, kus teda
on kergem silmas pidada.
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LOENG XIV.

TALVINE JAHUTAMINE.

Talvel kliimaga ahvardab vesijahutusega moo-
torit vee kilmamise hadaoht. Vesi muutudes jaaks
vOtab enda alla enam ruumi ja tekitab radiaatoris see-
vOrd tugeva surve, et surub radiaatori veetorud voi
veesidrgi I6hki. Kui pole tarvitusele vdetud teatud
ettevaatusabindusid, vdib ka sGiduajal vesi radiaatori
torudes jaatuda. Eriti hélpsalt vBib see juhtuda ta-
isasdidul, kui pump ei suuda killalt kiirelt vett ringi
ajada. Jaatunud radiaatori torud takistavad vee
ringvoolu, mistdttu vesi laheb veesédrgis keema ja
mootor kuumeneb Uleliiga.

On tarvis auto pikemaks ajaks seisma jatta, kas
viéllja voi kilma kuuri, peab vee jiahutussisteemist
vdlja laskma. Juhtudel, kui auto peab olema silma-
pilkselt sdiduvalmis ja jahutusvett ei tohi valja lasta,
peab vee kilmumise &rahoidmiseks teistsuguseid abi-
ndusid tarvitama. Sellistel juhtudel lisatakse jahu-
tusveele alkoholi, glits'eriini vOi kloor-kaltsiumi. Uht
neist ehk nende segu veele juure lisades v@ib jahutus-
vett teha mittejadtuvaks Gige madala temperatuuri
juures.

Allpooltoodud tabelid nditavad, kuipalju peab
Uht v@i teist ainet jahutusveele juure lisama, et Saa-
vutada mittejdatuvat segu.

Denat. piiri- Vett.  Segu erikaal. KiMmumisipunkt.

tust mahu %% Co
protsentides
10 90 .0.988 — 45
20 80 0.975 —10
30 70 0.964 —19,5
40 60 0.954 —29
50 50 0.933 —35,5

Markus : Denat. piirituse asemel vdib tarvitada
ka puupiiritust. Puupiiritus annab sama hulga
juures madalama kilmumispunktiga segu Kkui
denat. piiritus.

Piirituse ja vee segu rikub lakki, mispérast
teda ei tohi mootori kattele tilgutada.
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Piiritust.  Glitseriini. Vett.  Kilmumis.punkt.

7,5 7,5 85 — 65
12.5 12,5 75 —13
15 15 70 —20,5
175 17,5 65 —28
20 20 60 —31
22.5 22,5. 55 —34,5
25 25 50 —36
Kloor-kalt- Vett. Segu erikaal. Kilmumisipunkt.
siumi.

%% %% Co
10 90 1.085 — 55
15 85 1.119 —105
20 80 1.131 —18
22 78 1.200 —23
24 76 1.219 —28
26 74 1.242 —33
28 72 1.268 —41

Glitseriini puhtal kujul tarvitatakse harva, sest
glitseriin mdjub halvasti kummist hendustorudele.
Glitseriini halba m6ju aitab osaliselt vdhendada pii-
ritusega segamine, mispérast tarvitatakse enam glit-
seriini ja piirituse segu, n. n. ,glikooli“.

Muugil oilev harilik kloor~kaltsium pole keemili-
selt puhas ja sisaldab teatud médaral hapet. Happe
neutraliseerimiseks lisatakse jahutusveele veidi soo-
dat vdi ammoniaaki.

Kdige kahjutum mootori kui ka kummist (hen-
dustorudele on puu- v6i denatureeritud piiritus. Pii-
rituse ja vee segu keemisipunkt on madalam kui puh-
tal veel ja mdne ajaga aurab piiritum &ra. Aegajalt
peab jahutusveele piiritust juure lisama, et hoida pii-
rituse ja vee vahekorda Uhes®ugusena. Piirituse tar-
vitamine l&heb kulukaks alalise kaotsimineku t6ttu
auramise teel.

Et takistada vee ja piirituse kaotsiminekut au-
ramisega, varustatakse Cadillac auto kondensaato-
riga. Vee kondensaator asub auto pdranda all ja
Uhendatakse radiaatori ulemise veenduga kontroll-
toru abil. Piirituse ja veeaurud jldhevad kontroll-
toru a kaudu kondensaatorisse b ja kondenseeruvad
jahtunud vedelikuga kokku puutudes. Niipea Kui
m,ootor jajhtub, kondenseerub ka aur radiaatori ule-
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a — kontrolltoru

b — kondensaator

¢ —mkondensaatori valishu avaus
d — termostaat

e —mtiibkate

f — Uhendustorud

9 — veepump

mises veendus ja vesi tdbmbub kokku tekitades seega
horenduse. Kondensaatoris olev vedelik on valisdhu
surve all, mis on s'uurem kui radiaatori Ulemises vee-
ndus ja surub vedeliku kontrolltoru kaudu tagasi.
Vee keemise korral hoiab toru c auru surve tekkimise
jahutusststeemis, mis v6ib kujuneda kardetavaks
Uhendustorudele. Cadillac radiaatori kork peab ole-
ma Ohukindlalt kinni keeratud, vastasel juhul kon-
densaator ei tota.

Talveks peab muretsema mootorile sooja Kkatte.
Kinnikaetult plsib mootor ka pikema seismise jargi
soe ega pole karta radiaatori jaatumist ja ulejahtu-
mist mootori to6tamise ajal. Radiaatori katet eest
enam ehk vdhem lahti tehes vdib ka jahutusvee tem-
peratuuri reguleerida, kui puudub termostaat.

JAHUTUSSUSTEEMI TUHJENDAMINE JA
TAITMINE.

Vee véljalaskmiseks on radiaatori all, veepumba
kestal ja veesargil kraanid. Tuhjendamise korral
peab avama koik kraamid, vastastel juhul v6ib osa vett,
veel veesédrki vOi veepumpa jadda ja jadatudes teki-
tada dige tBsiseid vigastusi.

Talvel kiillmaga nbuab ka vee valamine radiaa-
torisse teaitud ettevaatust. Vd&ga sageli peab auto
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vOi traktor leppima lihtsa kuuriga vdi katusealusega,
kus 6hu soojus on sam”i nagu valjaski. Peale mdne-
ajalist seismist sddrases kulmas kuuris' on mootori
metallosad sama kilmad kui 6hk. Ja&kulma mooto-
risse ei tohi kunagi valada kuuma vett, sest jarsu
temperatuuri tbus'uga sunnib paisumine ebalhtla-
selt ja radiaator kui ka veesdrk vdivad praguneda.
Sama hdadaohtlik on ka kiilma vee valamine kuuma
mootorisse.

Mootorisse, mille temperatuur on kaugelt alla
nulli, ei vbi ka jaakilma vett valada, sest vesi voib
radiaatoris enne jaaks muutuda, kui mootori saab
kdima. Kdige parem on mootorisse valada leiget
vett.

JAHUTUSSUSTEEMI PUHASTAMINE.

Pikapeale koguneb veesarki ja radiaatori toru-
desse lima ja Kkivi. Vesi sisaldab teatud maéral lupja,
millest ongi tingitud kivistise (katlakivi) tekkimine.
Et Sellest hoiduda, on soovitav tarvitada voimalikult
pehmet vett, néiteks vihma- vdi lumevett, kuna al-
lika- ja kaevuvesi on liig kdvad.

Kivikord tsilindri vélisseintel ja radiaatoris ta-
kistab suurel madadral sOojusejuhtivust ja mootori
temperatuur on alaliselt tle normi.

Acegajalt, umbes kaks-“kolm korda aastas, on tar-
vis radiaatorit ja veesdrki Soodaga puhastada. 15
liitri vee kohta sulatatakse umbes 0,5 kilogrammi pe-
susoodat. Jahutusslisteem téidetakse selle sulatisega,
mootor piinnakse kdima ja lastakse téotada kuni ja-
hutusvesi on tdusnud normaal 6oojuseni. Mootor jae-
takse seisma ja vesi lastakse valja. Parast vee vilja-
laskmist tdidetakse jahutusisGisteem puhta sooja vee-
ga, lastakse lihikest aega to6tada ja tiuhjendatakse
uuesti. Selliselt tuleb loputamist korrata paar-kolm
korda kuni jahutusvesi jadb puhtaks ja alles siis 18p-
likult taita puhta sooja veega.

SoodaSulatis on vdga kardetav autolakile, mis-
parast valamisel peab olema ettevaatlik, et vett mitte
mootori kattele tilgutada ja lakki rikkuda.

JAHUTAMISE RIKKED.

Enam-vahem kd&ik jahutamise rikked pd&hjusta-
vad vee keemist ja mootori ulekuumenemist. Ule-
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ikuumenenud mootoris tekib kloppimine ja suure hdd-
rumise tdttu laheb hulk mootori jdudu kaotsi, nagu
seda harilikult nimetatakse ,vedu jaab ndrgaks*.

Mitte igakordne mootori kuumenemine ja vee
keemine pole tingitud korratumast jahutamisest,
vaid vaga sageli puudulikust Olitamisest, liig hilisest
siultemomendist ja valesti reguleeritud karburaato-
rist, s. 0. ebadigest kaasi koosseisust.

Korraliku jahutamise eeltingimusteks on hasti
veega tdidetud ja puhas radiaator ja korralikult pin-
gutatud ventilaatori rihm.

Sagedamate jahutusslsteemi rikete pdhjuseks
on:

1) puudulik ehk katkestatud veeringvool,

2) ipuuduliku dhuvoolu tdttu vesi ei saa tarvili-

sel maaral jahtuda,

3) radiaatoris on Ol

VETT ON VAHE.

Niipea kui veepind on allpool tlemist veendu, ei
saa vesi enam ringi voolata. Pumbaga jahutussis-
teemis' vBib veeringvool veel plsida aimult osaliselt,
kuna termosufoonilises jahutussiisteemis veeringvool
on otsekohe katlkestatud.

Soites kuurist valja, peab enne mootori kdima-
las*kmist kontrollima veetagavara ja kui tarvis vett
juure lisama. Soovitav on veetagavara kontrollida
ka igakordsel bensiini tagavara tdiendamisel. Vee
kahanemine on tingitud kas vee auramisest v0i pole
jahutussisteem killalt veekindel ja lekib. Kbige sa-
gedamini lekib radiaator, kui jahutussiisteemi kdige
drnem osa. Koduste abinbudega radiaatori paran-
damine vdib kasu asemele tuua kahju ja seepadrast
pole soovitav. Radiaatori v0ib parandada ainult as-
jatundja tinutaja.

Ka veepumba volli puudulik tihendus on sageli
lekkimise pdhjuseks. Pumba volli tihendust saab
pingutada selleks méaratud mutri abil. Mutrit ei
tohi aga liig kévasti pingutada, nii et ta keerab volli
kinni ja vigastab veepumpa. Ei peaks parast pin-
gutamist lekkimine Idtppema, on tarvis tihendust
uuendada. Tihenduseks' tarvitatakse tavdtiga ja
grafiidiga maaritud rasvarioori.
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RADIAATORI TORUD UMMISTUNUD.

Kui radiaatori tditmiseks tarvitada alati ainult
puhast ja pehmet vett, ei tule radiaatori torude um-
mistumist peaaegu kunagi ette, vdlja arvatud talvel,
kui radiaatoris jtaatub vesi.

Juhtub sd&drane dnnetus mootori tootamise ajal,
peab mootori otsekohe seisma jatma, radiaatori ja
mootori kinni katma kas vOi kasukaga ja ootama kuni
radiaator sulab ise lahti. Mootori kuumus valgub
igalepoole laiali ja sulatab radiaatoris' jaa Ules. Jaa-
tunud radiaator sulab ka lahti, kui viia auto kuhugile
sooja kuuri.

LAHTINE PUMP.

Sageli unustatakse talvel vesi pumbast vélja
laskmata ja tiivad jdatuvad kinni. Mootori kaima-
laskmisel murdub pumba vall ja tiivad jadvad lahti-
seks. Loomulikult jaab veeringvool puudulikuks ja
vesi laheb keema lihikese ajaga, sest hendustorud
pole killalt jamedad, et v@imaldada veeringvoolu
termosufooniliseit.

HALVAD UHENDUSTORUD.

Ebakohas'ed Uhendustorud vdivad takistada nor-
maal-veeringvoolu. On Uhendustorud vajunud kokku
ja nurgad on sees, ei saa vesi tarvilise kiirusega ringi
voolata. Eriti tunduv on kokkuvajunud thendusto-
rude moju termosifoonilise jahutusega mootoritel.

VENTILAATORI RIKKED.

Ventilaatori mittetd6tamine on tingitud jargmistest
pbhjustest:

1) rihm on Kkatki,

2) rihm on lddval ja libiseb,

3) rihm on dline.

K®oiki neid vigu pole raske kindlaks teha ja kor-
valdada.

RADIAATOR ON PORINE.

Porisel teel sBites ldheb radiaatori kérjestik pori
tais ja ei lase tdiel maaral Ohku labi voolata.Kar-
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jestikust on pori hdlbus kdrvaldada tugeva veevoo-
luga. Veevoolu ei tohi radiaatorile juhtida eest, sest
nii ildheb kBik pori mootori peale ja vesi v8ib piddseda
sli'litejagajasse vOi kiilnaldele. Radiaatori pesemi-
seks juhitakse veevool tagant ettepoole. Pori peab
kdrvaldatama enne, kui ta jouab dra kuivada ja ko-
vaks minna.

RADIAATORIS ON OLI.

Kui jahutusvees on 0li, takistab see korralikku
vee jalhutamist. Oli koguneb veetorude seintele, ei
lase vett kokku puutuda kiulma dhuga. Nagu teada,
on &li halva soojuse juhtivusega. Oli paaseb jahu-
tusvette enamasti tsilindrikaane tihenduse kaudu.
Radiaatorist kdrvaldatakse 6li kange soodasulatisega
eelipoolkirjeldatud viisil (vaata lhk. 135). Pérast oli
véljapesemist loputatakse radiaator pdhjalikult 1abi,
et kdrvaldada soodat.

AURJAHUTUS.

Tditsa uue mootori jahutusviisi laskis valja
Rushmore Laboratory Ameerikas.

Rushmore jahutussisteemis ei tdideta radiaator
tleni veega, vaid ainult radiaatori all veendu. Vaike
pump surub vee veesérki, kus kokku puutudes tsilind-
rltega muutub auruks ja laheb teist teed kaudu radi-
aatori alla. Aur tbuseb radiaatori torude kaudu dles,
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kondenseerub ja langeb tilkadena jahtunult radiaa-
tori alla veenBusse tagasi, kust l&heb pumba survel
uuesti vees'arki.

Aurjahutus-siisteemis  tarvitatakse  vidheldast
hammasratas(pum;pa, mis tarvitab t66tamiseks vdahem
joudu, kui tsentrifugaalpumip. Et &dra hoida liig tu-
geva auru surve tekkimist radiaatoris ja veesargis,
varustatakse aurjahutussiisteem  Kkaitseventiiliga
(‘surveregulaatoriga).

Aurjahutusel leitakse mitu paremust vdrreldes
hariliku vesijahutusega. Mootor saavutab lihema
ajaga normaal- t66tamise soojuse, bensiini kulu on
ligi 15—20% vahem, bensiini ja Oli .segunemine on
véhem parema ja pohjalikuma bensiini auramise
tottu, vee kaotus auramise teel on minimaalne, mis
on vaga téhtis talvel, kui veele lisatakse jadtumise
arahoidmiseks piiritust.

OLIJAHUTUS.

Kilma ilmastuga maades on katsestatud jahu-
tusvee asemel tarvitada 6li. Seega oleks kérvaldatud
veesdrgi ja radiaatori I6hkemise hadaoht vee jaatu-
mise jareldusel. Oli on halvema soojusiejuhtivusega
kui vesi, mispdarast peab ka 8li marksa rohkem olema
kui vett. Senised katsed pole suutnud t@sisemaid ta-
gajargi anda ja seetdttu pole dlijahutus senini suut-
nud l&abi luda.

OHKJAHUTUS.

Ohkjahutust ei peeta automootorite juures kuigi
kohaseks, kuna lennu- ja mootorratta mootorite juu-
res on 6hkjahutus vdga tarvitatav. Voib olla suudab
dhkjahutus tulevikus autotehnikas enam poolehoidu
voita_kui senini.

Ohkjahutuse paremustest vBiks nimetada: kiiret
mootori sloojenemist, mootori kerget kaalu ja hada-
ohutut talvist jahutamist. Kuid dhkjahutusega au-
tomootorite levimist takistavad mootori kdrge hind
ja teatud raskused mootori dlitamisel. Sooja ilmaga
laheb mootor kestvama ja kiire td6tamise juures kuu-
memaks kui see on soovitav.

Suurema tsilindrite jahtumispinna saavutami-
seks varustatakse tsilindrid pdik- ehk pikutiribidega.
Manedel mootoritel Umbritseb ribisid eriline 8husérk,
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mis koondab enam kilma &hk:u tsilindritele ja ribi-
dele. Tugeva Ohuvoolu sitnnitamiseks tarvitatakse
ventilaatoreid, mis on mitukorda véimsamad kui ve-
sijahutusega mootorite ventilaatorid. Haid dhkja-
hutuslega automootoreid ehitab Franklin autovabrik
juba (le 25 aasta ja on (ks neist vahestest, kes uldse
tarvitavad autodel dhkjahutusega mootoreid.

Nagu joon. 98. ndha, surub ventilaator kilma
O0hu nooltega ndidatud suunas: tsilindrite ribide ja
dhusarkide kaudu dlevalt alla. Et saavutada soovi-
tavat 6hu liikumise suuna, jaotatakse mootori katte-
alune ruum kahte ossa. Ventilaator surub 6hu ile-
misse ossa, kust pdéseb alla ventilaatori juure ainult
dhusarkide kaudu. Sel viisil on kindlustatud kdikide
tsilindrite Uhtlane jahtumine.

Ohkjahutusega mootorite tsilindreid ja ribisid
peab aegajalt puhastatama. Ribidele peatuma jaanud
tolm, pori ja 6li takistavad 6hu otsekohest kokkupuu-
tumist tsilindri seintega ja mootor kuumeneb enam
kui soovitav.

SISEMINE JAHUTAMINE JA TSILINDRITE
TUULUTAMINE.

Selle asemele, et jahutada mootorit ainult valjas-
poolt, on puutud mootori jahutamist lahendada veel
teisiti, ja nimelt tsilindrite jahutamisega G&hu abil
seespoolt.

Nii kujuned vélja kuuetaktiline mootor, mille
liks tooring jaotatud jarg-miselt:
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1 takt kitteaine imemine

2 ., ,» surumine

3 ., » Pplahvatus

4 ,, tootanud kaasi valjalaske
5 ,, Kulma 6hu imemine

6 Ohu valjapuhumine.

Siit naeme et lihe tooringi tarvis peab véntvéll
tegema kolm tiiru ehk kuus kolvikaiku.

Sageli kasutatakse tsilindrite dhuga labipuhu-
mist just kahetaktiliste mootorite juures. Kahetak-
tilise mootori t6o6ring sunnib nagu teada kahekolvi-
kaigu jiooksul (vaata Ihk. 11),s.  o.esimeselvant-
volli tiiru jooksul, kuna teise vantvdlli tiiruga sin-
nikski tsilindri labipuhumine.

Uheks tslindrite labipuhumise paremuseks on
kahtlemata veel asjaolu, et tsilindritest kdrvaldatakse
tootanud kaas téielikult.

Sisemist jahutamist tarvitatakse koos vélisja-
hutusega ja peamiselt dhkjahutusega mootoritel.

LOENG XV.

KARBURATSIOON.

Té&htsaim moment mootori to6ts'iiklis on kahtle-
mata tsilindrite taditmine kitteainega ja selle pdlemi-
ne. Pdlemine peab slindima kiirelt, plahvatusetaoli-
selt ja taielikult, s. o. kiitteaine pdlemise produktid ei
toihi sisaldada osi, mis v@iksid veel pdleda ja anda tea-
tud energiat, nditeks tahma ja sutt. lgasugune kitte-
aine pbleb ainult siis taielikult, kui tema p6lemiseks
on tarvilisel maaral Ohku. Kiire pdlemise iiheks eel-
tingimuseks on po6hjalik kiitteaine segamine dhuga,
nii et dhk ja kltteaine moodustaksid thtlase plahva-
tava segu.

Ohu segamist kiltteainega nimetatakse ,karbu-
ratsiooniks* ja aparaati, mis neid parajas vahekor-
ras segab ja seega valmistab plahvatava segu, nime-
tatakse ,karburaatoriks®.

KUTTEVAARTUS.

Mootori toitmiseks ehk kitmiseks' tarvitatakse
peamiselt vedelaid kitteaineid nagu bensiini, petroo-
leumil, nahvtat, piiritust, bensooli.
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Kdik kitteained ei an'na ipdledes Uheipalju soo-
just, vaid Uks enam teine vdhem. Naiteks, pdletame
1 kg. bensiini, nii et ta soendaks teatud yeehulka, ja
mérgime vee temperatuuri nii enne kui ka pérast
soendamist. Samades oludes pdletame 1 kg. piiritust
soendades s'ama suurt veehulka ja jalgime vee tem-
peratuuri muutumist. Kui vee algtemperatuur oli
mdlemal juhul Uhesugune, ndeme, et bensiini pble-
misest saadud kuumus tdstis vee temperatuuri ligi
kaks korda rohkem kui piirituse pdlemisest saadud
kuumus. Jérelikult on bensiimist saadud soojusehulk
umbes kaks korda suurem ja 1 kg. bensiinis peitub
enam soojuse energiat kui 1 kg. piirituses.

Teatud kitteaine kuttevalartuseks nimetatakse
seda sog”usehuilka, mis peitub Uhes Kkitteaine kilo-
grammis. SoojuSehulga tksuseks v@etakse 1 kalor.

/Kalor on soojuse hulk, mis téstab 1 kg. vee tempera-
Ntuuri Uhe Celsiuse kraadi vorra.

KUTTEAINE SURVEKINDLUS.

Mida tugevamini suruda kokku kutteaine auru
enne pllahvatamist, seda joulisem on ka plahvatuse
surve ja mootori kasulik t66. Kaasi ehk plahvatava
segu kokkuisurumisega tbuseb tema tem,peratuur
ja on teatud piiri juures seevdrd suur, et kaas Suttib
slitesddemeta ja annab vastulodke, mida tunneb me-
tallilisest kolksumisest. Sellist isesuttimisit nimeta-
takse detonatsiooniks. Igal kitteainel on oma piir,
milleni vBib kaasi kokku suruda ilma detonatsioonita
ja see piir maérabki kindJaks plahvatusmootorite
surve ehk kompressiooni. Na&iteks, bensiini-mooto-
rite surve on 4—6 atmosfaari, petrooleumimootori-
tel 3—4 ja piirituse — 8—10 atm .*A s-9

Isegi Uksikutel bensiini sortidel on isesugune
kompresteiooni aste, nditeks on inahvtast destilleeri-
tud kerge bensiini survekindlus vaiksem kui raske-
matel bensiini sortidel. Eesti pdlevkivi bensiin lubab
end komprimeerida kuni 6,4 atmosfaarini.

KUTTEAINE AURAMINE.

Et saavutada vedelast kltteainest ja dhust lht-
last ja kiirelt pdlevat segu, peab kiitteaine enne 6huga
segamist ehk segamise kesitvusel muutuma auruks'
eihk kaasiks. Kuna automootor to6tab kiirelt ja va-
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jab luhikese ajaga suure hulga plahatavat segu, siis
peab ka kitteaine auramine_ sindima Kkiirelt. Iga
vedel kutteaine vajab thel vOi teisel maéral soojust,
et muutuda auruks. Mida madalama temperatuuri
juures, kiirem ja uUhtlasem on vedela kiutteaine aura-
mine, seda kohasem on ta automootori toitmiseks.
Mitte Uksinda soojus ei mdara ara vedela kitteaine
auramise, vaid ka vedeliku enda erikaal ja keemise-
punkt.

Vottes luhidalt kokku, oleneb auramine kolmest
asjaolust:

1) mida ldhemal on vedeliku temperatuur tema
keemislpunktiile, seda kiirem on auramine.
Suvel aurab benisiin paremini ja kiiremalt
kui talvel;

2) mida raskem oai vedelik ja kdrgem tema kee-
mise temperatuur, seda aeg'lasemalt ta
aurab;

3) mida madalam on dhusurve, seda kiiremini
aurab vedelik. Bensiin aurab, naiteks,
kiiremini ja kergemini horenduses Kui
surve all.

Peale kiire auramise ja Kkittevaartuse oleneb
kitteaine kdlbulikkus vOi vidartus veel mitmest muust
asjaolust, nagu puhtusest ja hinnast.

Kitteaine ei tohi sisaldada mootorile kahjulikke
aineid nagu vaavlit, happeid ega tohi sisaldada prugi,
vett jne. Kitteaine p@lemisest ei tohi tsilindritesse
jaada tuhka, sutt, pigi vdi mootorile kahjulikke kee-
milisi Ghendeid.

Allpooltoodud tabel néitab pruugitavamate kiit-
teainete erikaalu™) ja kittevaartust.

Ktteaine. Erikaal. Kittevidartus.
Aviobensiin 0,68—0,71 11.000
Autobensiin , 0,71—0,75 —
Petroleum 0,81—0,83 —
Nahvta 0,84—0,88 10.000
Bensodl 0,88 9.500
Piirituis 0,81—0,84 5.700

*) Vedeliku erikaal on tema raskus vdrreldes sama
suure veehulgaga. Naiteks kaalub ks liiter vett 4“ C juures
1 kg = 1000 grammi, sama suur hulk, s. o. 1. liiter bensiini
kaalub 0,69—0,76 kg = 690—760 grammi. Kitteainete eri-
kaal vdetakse 15° C juures.
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KUTTEAINED.

Kdige kohasemaks' Kkutteaineks automootoiritele
on beflisiin.  Bensiin aurab jiuba dige madaJa tempe-
ratuuri juures, on suure kiuttevaartusega, ei jata pa-
rast pOlemist tsilindiritesse kuigi palju tahma ja t66-
tanud kaasid pole tunduva ja ebameeldiva I6hnaga.

Bensiin saadakse peamiselt nahvtast, pruunsde-
ja polevkivi6lidest. Enne maailmasdda tarvitati ena-
masti nahvtaist destilleeritud bensiini, mis' oli palju
kergem, puhtam ja (hetaoliselt aurav kui praegune
auto bensiin, kuid kiire autotdééstuse areUjg ja mitme-
kordseks kasvanud n@udmine bensiini jarele ei jat-
nud mo6ju avaldamata bensiini hinnale ja aegamddda
lasti midgile ka raskemat ja vdahem puhastatud ben-
siini. Samuti tegi suurt muret kiire 10Qduslikkude
Olitagavarade kahanemine ja sundis otsima uusi ben-
siini saamise viise ja aseaineid; bensiini hakati val-
mistama pruunsde ja polevkivi toordlist. Eriti haid
tagajiargi on saavutatud mitmesuguste bensiini ase-
ainetega maades, kus puudub looduslik Olitagavara,
kuid leidub kullaldaselt muid looduslikke varasid,
mis lasevad end iUmber to6tada hdlpsalt vedelaks
kutteaineks.

Endastmadistetavalt olid ka mootori konstruk-
torid sunnitud karburaatoreid muutma ja tdiendama,
et saavutada raskema ja vahemikdlbuliku bensiiniga
sama hdid ja veel pareimaidki tagajargi kui kerge
bensiiniga.

Bensiini vaartust voOib umbkaudiselt kindlaks
teha jargmise lihtsa katsega: valage peopesale vdhe
bensiini ja laske ta dra aurata; kui auramine sin-
nib aeglaselt ja peopesa jaadb Oliseks vdi rasvasdcs,
pole bensiin killalt puhas ja sisaldab raskemaid &li-
sid. Hea bensiin aurab kiiresti, j'atab k&e puhtaks
ja kuivaks. Samuti peab bensiini sisse kastetud
valge paber jdédma puhtaks pdarast bensiini &raaura-
mist.

Petrooleumi ja piiritust tarvitataks'e automooto-
rite kitteks seevlrd harva, et meist ei saagi konelda
kuii iseseisvatest automootoiri kitteainetest. Peata-
kistuseks petrooleumi tarvitusele vétmis'eks on olnud
tema aegtlame auramine, mistdttu eelsoendamine peab
olema palju tugevam ja uhetaolisem kui bensiinil.
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Seda on aga raske kontrollida automootori alaliselt
ja suures ulatuses muutuva kiiruse téttu. Ka jatab
petrooleum méarksa rohkem tahma ja pigi tsilindrisse
kui bensiin.

Petrooleum on Oige rohket tarvitamist leidnud
oma odavuse tGttu statsionaar-, paadi- ja traktori
mootorite juures. Need mootorid t66tavad peaaegu
kogu aeg Uhetaolise ja muutmatu kiirusega. Petroo-
leum on, samuti nagu bensiingi, nahvta destilleeri-
mise saadus.

Piiritud on samuti aeglase auramisega ja vajab
tugevat kuumendamist. Liisaks eelmisele v@iks ni-
metada, et piiritus pdleb aeglaselt ja ei suuda anda
kolvile seda kiirust, mida nutakse tdnap&eva mood-
satelt automootoritelt. Siiski tarvitatakse automoo-
torite kutteks piiritust segatult bensooliga, m n. ,kar-
bureeritud piiritust®.

Petroleumi ja piirituse mootorid lastakse kdima
ikkagi bensiiniga ja to6tavad esialgu bensiiniga kuni
mootor on saavutanud normaal tédtamise soojuse.

Maailhiasdja ajal levis kiiresti bensooli tarvita-
mine eriti Saksamaal, sest bensiini ega petrooleumi
ei jatkunud kullaldas'elt sdja tarbeks. Bensooli puu-
duseks on tema ebameeldiv t66tanud kaaside tdhn ja
mittetdielik p8lemine. Bensool jatab tsilindritesse
pigi, tahma ja vajab ka tugevamat eelsoendamist kui
bensiin. Bens'ool deistilleeritakse Kivisde tdrvast.

Viimastel aastatel katsetatakse ka nahvta- ja
kividlimootoritega. Haid tagajargi sel alal on saa-
vutatud Inglismaal ja Saksamaal, mida téendab tea-
tud arv liikvel olevaid veoautosid ja omnibuse, mis-
sugused on varustatud raske@li mootoritega. Sdidu-
autodel pole leidnud raskedli mootorid suurt poole-
hoidu. Sdiduauto mootori theks tdhtsaimaks ndu-
deks on Kiirus', kergus ja painduv t66, mida raskedli
mootorid pole suutnud veel rahuldada.

Eriti Pamtsusmaal varustatakse veoautosid ka
kaasimootoritega. Tunduvaid edusamme sel alal on
teinud Berliet ja Panhard-Levassori autovabrikud.
Berliet autovabrik ehitab juba aastate viisi Prant-
susmaa sOjaministeeriumile kaasimootoritega varus-
tatud veoautosid.
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TSILINDRITE TAITMINE PLAHVATAVA
SEGUGA.

Mootori tdotamisel imeb kolb ise plahvatava segu
tsilindiritesse, kuid 'suure to6tamise Kiiruse juures'
ei suuda tsilinder imemisega tdituda ja vdike osa
ruumi jadb kasutamata. Tsilindrite tditeaste tost-
mise kisimust on puutud lahendada mitmet viisi.
Mo6ned mootoritehased, nditeks Wisconsin j. t., va-
rustasid koik tilisndrid kahekords'ete klappidega, mis
andis hdid tagajlargi (vaata Ihk. 63). Kuid klappide
arvu kasvamisega suurenes ka jaotussiisteemi rikete
arv, jaotusmehhanism' muutus keeruliseks ja mootori
hind tdusis tunduvalt.

Ka on katsutud tsilindlritesse pritsida kergeid
kitteaineid vedelal kujul, et sel teel tdsta tsilindrite
taiteastet, kuid senini pole see toiteviis automooto-
rite juures annud tunduvaid tagajargi. Mootori toit-
mist kitteaine tsilindrisste pritsimisega on ro'hkesti
tarvitusele véetud statsionaarmootorite juures (Die-
sel). Ka mdne lennumootori juures on annud sda-
rane toiteviis rahuldavaid tagajargi. Automootori
tiirude arv peab vdima muutuda Oige suures ulatu-
ses, kuid toitmine pritsimisega pole kullalt painduv
ega suuda kohaneda mootori kiiruse muutustega.

Véga hésti ndib olevat lahendatud tsilindrite
taite kusimus kompressiormootoritel. Kompressor-
mootor Uksinda ei ime, vaid kitteaine aUr ehk kaas
surutakse erilise ventilaatori vdi kompressori abil
tsilindritesse. Sd&&raselt tdidetakse tsilindrid kaa-
siga igasuguse tiirude arvu juures taielikult ja
kompressormootori joud on suurem kui sama suure
mahuga harilikul mo<otoril. Pealegi on sdédrane moo-
tor lihtsdm kui kahekordsete klappidega mootor.

OHU- JA BENSIINISEGU.

Bensiini auru peab segama IOhuga, sest 8hk an-
nab bensiini p&lemiseks' tarvisminevat ‘hapnikku.
*On plahvatav segu liig bensiinirikas ehk tihe, s. o.
dhku on sedavord vahe, et ei jatku bensiini taieliseks
ja kiireks pdlemiseks killalt ihapnikku, jaddb osa ben-
siini pdlemata ja muutub suure kuumuse kéaes tah-
maks. Osatahma jaab tsilindritesse peatuma ja osa
lahkub tsilindritest Uhes té6tanud kaasidega musta
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suits'una. Kui iga kilogrammi bensiini kohta on
plaihvatavas segus vahem kui 7 kg dhku, ei sitti segu
ja mootor ei toota.

Ka bensiinivaene ehk hdre segu ei anna téiejou-
lisi plahvatusi. Osa t66ruumi taitub segu asemel
Ohuga ja segu pdleb aegamédda. HGre segu ei sutti,
kui iga kilogrammi bensiini kohta on enam kui 22 kg
ohku.

Parimaid tagajargi annab bensiini ja 6hu segu,
kui nende kaaluline suhe on 1:14 kuni 1:17. Esime-
se vahekorra juures annab plaJhvatav segu k&ige jou
llsema plahvatuse, kuna viimase vahekorra juures
suurima bensiini kokkuhoiu. Segu tdpne vahekord
oleneb veel bensiini omadustest, temperatuurist, dhu-
survest ja muutub Gige vl&hestes piirides.

Tootanud kaaside Idhna ja leegi jargi vBib 6elda,
kas karburaator valmistab Oiget segu vdi mitte. Ri-
kas segu jatab péarast pdlemist rohkesti vingu ja t60-
tanud kaasid on kibeda toore bensiini I6hnaga, kuna
dige segu ei jata tunduvat ja ebameeldivat I6hna.

Vaene ehk hdre segu pdleb seevdrd aeglaselt, et
isegi kogu viéljalaske takti ajal on tsilindris leek.
Imemise alul, s. o. sisselaskeklapi avanedes on tsilind-
ris veel leek vGi to6tanud kaas seevOrd kuum, et sui-
tab torustikus oleva varske kaasi ja 100b leegi karbu-
raatorisse tagasi, nagu seda harilikult nimetatakse
karburaator ,,aevastab“.

Ka leegi varv iseloomustab segu koosseisu: dige
segu annab vaevalt nédhtava sinaka leegi, vaene segu
— valkja leegi ja rikas segu — punaka leegi.

LOENG XVI.

KARBURAATOR.

Omal ajal tarvitati rohkesti pinnalisi ja kurn-
karburaatoreid, kus ©6hk imeti 18bi bensiinindu voi
julhiti 1abi bensiini. Puutudes bensiiniga kokku kiil-
lastus 6hk v6i dhumullikesed bensiiniauruga ja laks
valmib plahvatava seguna tsilindritesse.

Raskemalt aurava bensiiniga praeguste mooto-
rite kolvi Kkiiruse juures ei suuda téita sdarased kar-
buraatorid oma otstarvet ja on jaetud korvale.
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Praegu tarvitatakse automootoritel n. n. pulveri-
satsioon-karburaatoreid, missugused suudavad téita
oma otstarvet paris hésti. Lihtsa pulverisatsioon-
karburaatori ehitus selgub joon. 99.

Joon. 99. Pulverisatsioon karburaator.

Kairburaator Kkinnitataikse isiisselasiketorustiku
kilge, nii et 6hk, mdida kolb imemise takti ajal tom-
bab tsiilindrisse, Hilheb l&bi karburaajtori iseguruumi,
kuhu ulatub peenike bensiini toru ,ddus”. Duds
midddab moddaminevale Ohuile tarvilise hulga ben-
siim. Ohuiliiikumise kiims labi .seguruumi on steevord
suur, et imeb dildsiist bensiiinii valja ja 166b ta pee-
neks télimuks ehk uduks. Udustatult seguneb ben-
siin hasti 6huga, miuntub kuivaks auruks voi kaasiiks
jla lidlneb vahnrs iseguna tsiilindritesse. KaasiMiapp
midddiaby a I m i i 8§ _ a e e g a ™ nootoirj
tooitgitiiKe Kiiiriisig ja. yidiimp Mida rohkem kaasi ime-
tak's'e tsilindrisse, seda tugevamajoulisem on plahva-
tus ja seda kiirem on ka kolvi liikumine. Nii pea
kui 6huvooiD imes dudsist bensiini valja, alaneb ben-
siini pind kia ujiuki ruumiis, ujuk Uhes ndelklapiga
langevad alla ja benisiini jiuurevool karbuiraatorisste
on vaba. On ujuki ruumi tarvilisel® méaral bensiini
juure voolanud, tduseb ujuk Uhes néelklapiga ja ben-
siini juurevool lldpeb. Sééaraselt hoiavad njuk ja
noeliklapp bensiini pinna alaliselt Uhel ja s'amial kdr-
gusel, nimelt dilsi Glemdse otsa juures.
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LIHTSA KARBURAATORI PUUDUSED.

Karburaator j>eab valltmistama nii aeglase kui ka
Miire to0tamise ajal ‘enam-vidhean Uhestiguisit segu.
Seda [TLQxt ei suuda eelpoolkirjeldatud lihtne karbu-
raator rahuildada, 'viaid annab kiiire todtamise aja,!
rohkem bensiini kui tarvis. Nagu nagime, imeb
kolvi allaliikumiisest tekkinud hdrendus bensiini dui-
sist valja. Mida suurem on kolvi kiirus, seda suu-
rem on ka h6rendus karburaatori seguruumis ja
seda enam bensiini voolab disist valja. Et &hk ja
bensiin plsiks' samas vali,ekorras ka kiire tédtamise
ajal, peab dhu hulka suoiirendama v0| bensiini hulka
Véhendamla.

Nagu kogemused on naldanud, vOib plahvatav
segu suurema Kkiiruse juures' olla isqgi bensiiniVae-
sem, vaihekorraga 1 : 17, sest suure kiirusega soites
on autol ka tuigev hoog ega vaja nii tugevaid plaihva-
tusi kui tas'asei s'0idul. Tasa sidites ja jansuks Kii-
ruse suurendamiseks ,akseleratsiooniiks* (kiirenemi-
seks) on kdhasem rikkam s'egu, vahekorraga 1 :12
kuni 1 :14, kuid mootori raskelveol, avatud kaasi-
klapiga annab parimaid tagajargi segu, mille vahe-
kord on 1 :15.

Plahvatava segu valmistamisit ja hoidonist diges
koosseisuis ka muutuva kiiruise ja olukorra juures on
lahendatud enam-véhem rahuldavalt miitmet viisi,
kuid sellele vaatamata pole karburaator kaugeltki
veel 16pllikuit valja kujunenud, mida téendavad rohke
tulpide arv ja alaliised karburaatorite tdiendused ja
muudatused.

KARBURAATORI UKSIKOSAD.

Enne lksikute karburaatori tiilipide vaatlemisele
asumist tutvume karburaatori Uksikosade Kkirjeldu-
sega ja Ufesdndega.

UJUKIRUUM JA UJUK.

Ujiukivoinmi asetus seguruumi suhtes vdib., olla
kas ,konts(triline” vdi ,,eksts;entriline”.

Kontsentriline uj'ukiru*umi asetusviis on saarane
kus ujuk ja ujukiruum Umbritsevad s'eguruumi ja
dids asiub njukiruumi keskpunktis. Vaata joon. 102.
Kontsentrilise seguruumiga karburaatorid on kogult
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véikesed ja bensiini Ipind pUsib diidsis kallakutel
miuutmatult, nditeks méest ules vdi alla soiteS.

Ekstsentrilisie asetusviisi juures on seguruum ja
ujukiruum kdérvuti nagu naha joon. 106.

Ujuk valmistatakse kas 0&hukesest vaskplekist
vOi korgiist. Plekist ujuk peab olema dhukindel, et
bensiin ei paaseks ujukislse ega saaks suurendada
tapselt véljaarvestatud ujuki raskust. Korkujukid
kaetaikse Sellakiga, mis takistab ujuki vettimist ben-
siiniis ja juhuslikult ujukiruumis leiduvas vees. Ujuki
tilesandeks on; hoida bensiinipinda dalsis alaliselt
uhesugusel kdrgusel méni millimeeter vdi millimeetri
osa allpool duusi dlemist otsa.

NOELKLAPP.

Ujuk tduseb bensiini pinna tGusmisega ja suleb
ndelklapiga bensiini juurevoolu. Noeilklapp avab
bensiini juurevoolu uuesti, niipea kui oisa biensiini on
tarvitatud ja pind on normaalsest madalamal. Pruu-
gitavamaiid ujuki ja ndelklapi ehitusviise vdib néaha
joon.

Joon. 100. Ujuk ja noelklapp.
1) Bensiin juurevool avatud ja
2) suletud.

Joon. 100 ndidatud ujukiruumi slnnib bensiini
juurevool alt tlesse. Ujuk tdustes hes bensiini pin-
naga tdstab ndelklapi hoovasid ja surub ndela alla.
Hoovad kinnitatakse ujukiruumi kaane kilge ja lii-
guvad teljel. Niipea kui bensiini pind alaneb, langeb
ujuk alla, hoova raskused jlangevad ujukile jarele,
tdstavad ndela iles ja seega vabaneb bensiini juure-
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vool. Saarane ujuk on peaageu alati vaskplekist ja
tarvitatakse ,,Zenith*, ,Ball & Ball* ja paljudel teis-
tel karburaatoritel

Joon. 101. Ujuki ruum kork ujukiga.

Joon. 116 ndidatud utjuk kinmitatakse hoova abil
ujukiruumii kilge ja tbustes tdstab ndelklapi ules'
vOi surub hoovaga ndelklapi alla (joon. 101). Kont-
sentriliste karburaatorite ujuk on réngataoline ja
valmistataks'e enamasti korgist.

DUUS JA DUUSINOELAD.

Duls' moéddab 6hule tarvilise hulga bensiini. Et
ohu ja bensiini malhuline vahekord on dige suur, siis
on dudsi avaus — ,kaliiber* 6ige vdike ja tédpselt
véalja mdddetud. Harilik ditdsi 1abim6ot kdigub 0,6—
1,5 mm vahel, mis oleneb muidugi mootori sUuruisest.
Paljudel didsiiidel on numiber, mis tdhendab duusi
avause labimddtu sajandikkudes millimeetrites. Ndi-
teks!, dadsil on number 85, tdhendab dudsi avause
liabim6ot on 0,85 mm. .

Eelpool nédgime, et bensiini vOi 8hu hulk pieab
védhestes piirides muutuma vastavalt bensiini oma-
dustele ja tempiaratuurile. Et soovikorral védhen-
dada v@i suurendada bensiini hulka, o. dudsi suu-
rust, varustatakse dige paljud karburaatorid dlusi-
ndeltega ehk mddtja kruviga. MOOtja kruvi ehk ben-
siinil QQad asetatakse, kas dudsi sisse vOi véljapoole
didsi, nagu né&ha joon. 102. Suvel aurab bensiin Kii-
remalt kui talvel ja mootor ei vajia nii suurel huigal
bensiini. Bensiini hulka vdib véhendada duisindela
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kinnikeeramiisdga, millega tduseb loomulikult mootori
O0konoomsus. Saigeli kasutataikse diiisinGela ka segu
reguleerimiseks muutuva kiiruise juures ja suuren-
davad v@i vdhendavad bensiini automaatselt. Palju-
del karburaatoritel tarvitatakse ka mitu ddusi, mis-
sugused tootavad kas korraga vOi Ufesikult ja anna-
vad Ohule tarvisminevat bensiini vastavalt igasugu-
sele olukorraile ja Kiirusele.

Joon. 102. Kontsentrilise ujukiruumi asetusega ja duusinde-
laga karburaator ,,Holley“.

OHUKOONUS EHK VENTUURTORU.

Ohukoonus ehk venituurtoru mdddab seguks tar-
visminevat 6hku ja on didsi kaliibriga teatud Kkind-
las vaihekoirras. Aimult 8hu m6dtmiseks jatkuks
sama hasti ka vaistava labimddduga tsilindrilis'est
seguruumist, kuid dhukoonus aitab suurel maéaral
kaasa bensiini imemisele ja bensiini’ udustamistele.
Ohuvoioil on kaiige tuigevam kdige kitsamais kohas, s. o,
dilsi avause juures j.a imeb bensiini hasti vilja.
Joon. 103 selgitab ventuurtoru osa bensiini udusta-
misel ja dhuga segunemisel.

Tsilindrilise toruga veendust voolab vesi otse
joana, kuma ventuurtorust voolav vesi paiskub laiali.
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Joon. 103. Vaordlus tsilindrilise ja venUiur toru vahel.

Samuti kui veevooiluile m6jub ventuurtoru ka 6huvoo-
lule.

Osal karburaatoritel ou ventuurtoru valatud
koos seguruumiga, kuna paljudel 'on ta véljavdetav
ja tarbekorral aisenddtav sumremaga vOi védhemaga.
Seguruumist lahus ventuiurtoruga on: ,Solex", ,,Ze-
nith*, ja paljud teised karburaatorid.

KAASIKLAPP.

Kaasiklapp md&ddab tsiliindrltesse valmis segu
ehk kaasi.

Suuremal osal karburaatoritel tarvitatakse n. n.
liblik-kaasiklappi, ka pdoorlev tsilindriline kaasiklapp
ehk digem 6eMa kraan on leidnud poolehoidu paljude
karburaatorivalmistajate juures ja tarvitatakse
»,Claudel”“ ja mdnedel ,Soilex“ karburaatoritel.

Kaasiklapp ei sule kunagi taielikult tsilindritesse
minevat kaasi, vaid jatab vabaks ainult nii palju,
kuipalju kaasi ldheb vaja mootori tihjalt to6tami-
seks. Seda hulka saab suurendada v6i véhendada
klapi hoova kiiljes oleva kruvi abil.

Kaasiklapp Uhendatakse jalgpedaaliga ja ka&si-
hoovaga roolirattal. Juhil on v6imaldatud seega iga
siiMapilk kaasi juuredisdmisega vO6i vahendamisega
sbidukiiruBt muuta.

Klapihoovaga Uhendatud jalgpedaali nimeta-
takse ka akseleraatori pedaaliks’. Vajutades aksele-
raatori pedaalile avaneb kaasiklapp rippumatuilt roo-
lil asuvast kasihoovast, kuna kéasiiioovas on ihenda-
tud klapiga sidéraselt, et temaga liigub ka jalgpedaal.
Ké&sihoovaga pannakse kindlaks kaasi alammaéar,
kuna kaasi juurelisamine sinnib jalgpedaali abil.
Né&ide: kui k&sihoovaga on kaasiklapp tédielikult ava-
tud, on ka jaltgpedaal all ,p&hjas“ ja kaasi on vdi-
matu jiuure lisada vOi vdhendada, kuid kui kdsihoo-
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vaga on kaasiMapp Kkinni, vG@ib jaligpedaaliga kaasi
juure ilisada kunj I6puni ja uuesti vdhendada, ainult
kasihoovaga kindlakspandud maéarani.

LISAOHUKLAPP.

Nagu eelpool n&gime ei tohi segu rikastuda
kiiruse kasvamisega. Paljud karburaatori konst-
ruktorid on puddnud lahendada segu kindlais pii-
res 'hoidmise kisimust ,lisaGhuklapiga®.

Karburaator varustatakse jlisabhukdiguga, mis
on suletud klapiga tasase kiiruse juures. Kiiruse
kasvamisega kasvab karburaatori seguruumis hdren-
dus seevdrd isuureks, et tdmbab iisabhu klapi lahti ja
vabastab lisaGhu juurevoolu. LisaGhu kdigust voolab
tleliia rikastunud segniile 6liku juure ja hoiab s'egu
Oiges valiekorras. Kdapp avaneb seda enam, mida
tugevam on imemine. Tasase Kiiruse juures, Kui
imemine vaheneb ja karburaator valmistab Oige s'egu,
lisabhku tarvitamata, suleb vedru klapi kinni. S&a-
raselt reguleerib karburaator automaatselt diget segu
vasta’valt igasugusele kiirusele.

Vedrupinge on vdga suure tdhtsuse ja mdjuga
mootori korralikule téotamisele ja vajab .muutaiist
ainult siis, kui selleks on tdeline vajadus. Mida n6r-
gem on vedru, seda nGrgema imemise juures avaneb
klapp ja seda vaesemat segu valmistab karburaator;
mida tugevam on ved,i-u, seda vahem lubab ta klapil
avaneda, seda vahem péaseb lisadhku ja segu on .rik-
kam.

Harilik seenetaoMne Jisadhukldapp, nagu neid
karburaatorites tarvitatakse, slnnitab todtamise
ajal vailieldast larmi. Et kdrvaildada larmi ja sun-
dida klappi voolavamalt avanema ja sulgema, kinni-
tatakse ilisabhuklapi varrele j*uhtk6lb, mis asub véga
sageli bensiini sees’. Vaata ,,Johnson® karburaator.

Vedruga lisabhuklappide asemel tarivitatakse
ka kuulklappe. Kuulid tdidavad sama (lesannet,
mis klapp ja avavad lisadhukaigud hdrenduse majul,
kuid sulguvad mitte vedru survel, vaid oma enda
raskusega. Eihkki kuulklappidel puudub vedru ja
seega kaasaskéivad puudused, tarvitatakse kuulklap-
pidega karburaatoreid automootoritel harva, sest
kuulid vdivad hallival teel paigalt 4ra p6ruda ja lisa-
ohku anda siis, kui seda pole s'ugugi vaja.
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KAIMALASKE SEADIS.

Kui moiotoir to6tab peaaegu suletud kaasiklapiga
uimbes 200—300 tiiruga minutis jididb imemine Ohu-
koonuses seevdrd ndrgaks', et dutis ei suuda kullal-
daselt bensiini védljaanda. Oige segu saavutamiseks
ka mootori kdimalaskei ja aeglase t66tamise ajal, on
isuur osa karburaatoreid varustatud n.n. ,kdima-
laske dudsiga®, mis annab bensiini kdimalaske ka-
nali kaudu otsekohe kaasiklapi juurde, sest imemine
on seal kdige tugevam, kui klapp on peaaegu suletud.
Nii pea kui Mapp avatakse védheneb kédimalaske ka-
nali juures hérendus ja kdimalaske dils lakkab t66-
tamast, kuna peadiiils suudab suurenenud imemise
toéttu killaldaselt bensiini anda. Sellise kdima-laske
seadisega on varustatud suurem hulk praeguseid
karburaatoreid nagu ,,Z.enith*, , Solex“, ,Carter” j. t.

Enamasti k&igil karburaatoritel' on kaasiklapi
hoova kiljes kruvi, mis takistab klapi tdielikku sul-
gemist ja mootor saab tihjalt to6tamiseks ikkagi tar-
vismineva hulga kaasi. Kruvi sisse- vdi véaljakeera-
misega vOib kaasi hulka suuirendada vdi véhendada
ja seega kindlaks madérata tiihjalt todtamiseks vaja-
likku kaasi hulka.

Eelpool n&dgime et mootor vajab palju enam ben-
siini, kui ta pole saavutanud normaal t66tamise tem-
peratuuri. Ka aurab kaltmiaga v8i kiillmas mootoris
bensiin ainult osaliselt kuna suur osa jaab temast
kasutamata. Harilikult bensiini hulgast, mida duis
annab normaal t66 olukorras, ei jatku plahvatuseks
ja s'egu on liig vaene, ehkki 6hk saab oma kindla hul-
ga bensiini, kuid suur osa sellest l1aheb tsilindritesse
vedelal kujul'. Et saavutada réhkem bensiini auru
peab ka suurendama diilsist valjavoolava bensiini
hulka v8i védhendama karburaatorisse minevat 6hu
hulka.

»Zenith* ja temale, ujuki ehituselt, sarnanevate
karburaatorite juiures vdib suurendada bensiini hul-
ka sel teel, et vabastame bensiini juurevoolu ujuki
ruumi noelklappi (les t@stes. Bensiini pinna tdu-
suga ujuki ruumis voolab ka bensiin diusist valja
otsekohe seguruumi, mis Kindlustab esialgul rohkem
bensiini ja hélbustab kilma mootori kdim.apanemist.

Samaks' otstarbeks on paljudel karburaatoritel
eriline ujuki uputusndel. No&elaga ujukit alla vaju-
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tates vabaneb bensiini jnurevool ujukisse ja duus
annab roihkem bensiini. Vaata ,Solex“ ja ,,Marvel*
karburaatorid.

Suurimal oséil' Ameerika pdritoluga karburaato-
ritel on killma mootori kdimalaskmise hdlbustami-
seks Ohuisulgklapp (vaata ,Carter” karburaator).
Mootori kéivitamisel Shuklappi sulgedes' tekib kar-
buraatoris seevdrd tugev hdirendus, et bensiin voolab
didisist vélja joana, kuna Ohku laheb dige vahe. Ohu
sulgklapp thendatakse airmatuur laual oleva nupuga
vBi hoovaga nii et juht vdib tarbekorral 6hku sulgeda
autost vdlja astumata. Ohku VGib tiielikult sulgeda
ainuillt nii kauaks kuni vajntvOll on teinud paar tiiru.
Niipea kui mootr lléks kdima peab 6hu sulgklapi voo-
lavalt avama kas téielikult voi osalisdt, nii kuidas
see mootori to6tamiseks esialgul tarvilik. Kui moo-
tor on soe peab Ohu klapp olema tdielikult %-vatud,
vastasel juhul saab ta liigi palju bensiini, mis ei j6ua
niikuinii koik ara pdéleda vaid seguneb mootori dliga
ja tekitab taihma. Ka té6tab mootor suletud dhuga
korratumalt. .

Sagedasti jaetakse Ohukiapp liig kauaks kinni
ja tsilindritesse tdommatakse liig palju n. n. ,toorest*
bensiini, mille tagajarjel mootor ei l1dhe Uldse kdima.
Sdérasel juhul peab avama tsilindritel proovikraa-
nid, kui need olemas on, v6i kiiiinlad véljakeerama ja
vandast paar tiiru ringi keerama, et tsilindrite I&-
bipuhumisega koérvaldada (Uleliigset bensiini.

AKSELERATSIOONI PUMP.

Kui mootor t66tab minimaalse Kkiirusega, pea-
aegu Suletud kasikla/piga, ja klappi kiirelt avada siis
véheneb esigjligul karburaatoris hdrendus ja dtils ei
suuda kiullaldaselt bensiini anda. Selle as'emel, et
kiirust silmapilkselt juurde vdtta jddvad plahvatused
lahja segu tdttu ndrgaks jia karburaator ,,aevastab“.
Teisest kiiljest peab karburaator andma akselereeri-
misel veidi rikkamat segu, mille bensiini ja 6hu va-
hekord oleks 1 :12 kuni 1 :14, et tdsta sdidukiirust
vOimalikult kiiresti.

Et mootor vastaks silmapilkselt kaasiklapi avamisele
ja karburaator annaks esialgu veidi rikkamat segu
varustavad dige paljud karburaatorite valmistajad
oma uuemiaid karburaatorite mudeleid erilise ,akse-
leratsiooni pumbaga“. Pump surub akseleerimisel
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rohkem bensiini duusi ja vd@imaldab karburaatoril
valmistada ka selles' olukorras kohast segu. Suure-
mal osal karburaatoritel Uhendatakse akseleratsiooni
pump kaasikliapi hoovaga.

LOENG XVIIL.

KARBURAATORITE TUOBID.

Kdikide karburaatorite kirjeldamine laheks' liig
pikale ja vajaks paris iseseisvat kursust, s'est karbu-
raatorite valmistajaid on palju ja igalks' annab vilja
vahetpidamata uusi mudeleid. Samuti konstrueeri-
vad karburaatorite valmistajad tuntuimatele auto-
dele ise karburaatoreid. Nii on isegi Uhe ja selle-
sama kar'bu/raatori Uksikud mudelid seevdrd lahku-
minevad, et nedd on raske &ra tunda, kuid p&himdte
jladb ikka sekssamaks. Seepdrast peatume ainult
pruugitavamate ja tulbilisemate karburaatorite ehi-
tus'e ja todtamise pbhimdtte juures.

SZENITH®.

Uks omaparasemaid karburaaJtoreid on, laialt
tuntud ja nii Euroopa kui ka Ameerika autom”ooto-
rite konstruktoirite poolehoiu vditnud, ,,Zenith* kar-
buraatoir. Omapédrane on ,Zenith* karburaatoril
segu reguleerimine muutuva Kiiruse juures n. n.
kompenseeriva dids'i abil.

Nagu juba eelpool ndgime suureneb imemise
kasvades' ka bensiini véaljavool duusist, mille taga-
jarjel segu muutub rikkamaks. ,Zenith* karburaa-
tori leidur, prantslane Baverey, ots'ustas selle puu-
duse kdrvaldamiis.eks varustada kairburaatori kahe
dadsiga.

Duliside suurus (kaliiber) on arvestatud sdara-
selt, et ainult mdélemad dilsid korraga suudavad
anda plahvatuseks' tarvismineva bensiini. Niipea kui
normaal dlids (peaduds) annab suurenenud hdren-
duse tdttu rohkem bensiini, annab kompenseeriv diis
sellevorra bensiini vahem iga karburaatoirist labi-
voolanud Ohu kantmeetrile, nii et segu jdab auto-
maatselt oma kindla vahekorra juurde s. o. 1:15 vaa-
tamata tiirude muutumisele.
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Et saada itdieldkku ettekujutust ,,Zenith* karbu-
raatori duitside koostoost ja Segu automaatsest re-
guleerimisest muutuva Kiiruse juures vétame paar
piilJtlikku nididet. Kujutage et peate labi 6lekdrre vee
pudeilist véllja imema, nagu ndidatud joon. 104. Mida
tugevamini imeda seda rohkem vett labi koérre tuleb.
Samuti méjub ka kolvi imemine tsilihdriis normaal
diusile (vaata joon. 104 A).

Joon. 104. Zenith karburaatori peadiisi ja kompensaatori
todtamine.

Kui imeda vett labi kérre, kuid mitte otsekohe
pudelist, vaid klaasist kuihu voolab kogu aeg véhesel
mé&aral ja Uhtmoodi vett juurde, v@ite imeda nii tu-
gevasti kui tahate ikkagi ei s.aa te klaasist rohkem
vett kdtte, kui seda pudelist juurde voolab. Imete
klaasist rohkem vett vdlja kui pudelist juurde voo-
lab tihjeneb klaas ja te saate labi GlekOrre vett ja
.0hku segamini. Viimastele juhule vastab ,Zenith“
karburaatori kompensaatori t66tamine (vaata joon.
104 B). Mida kiiremini mootor té6tab seda enam &h-
ku voolab labi karburaatori 6hukoonuse ihe minuti
jooksul, kuid kompensaator annab minutis ikkagi
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oma kindla hulga bensiini, vaatamata kas voolab labi
Ohukoonuise 1 kantmeeter vdi 3 kantmeetrit Ghku.
Loomulikult j&&b teisel juhul igale dhu kantmeetrile
ainult kolmandik sellest bensiinist mida kom,pens‘aa-
tor minutis valja mdddab.

Joon. 105. Peaduisi ja kompensaatori koostdd.

Oletame et mootor imeb labi karburaatori tea-
tud aja jooksul 15 kg. dhku. Oige segu saavutami-
seks peavad mdlemad dudsid is. 0. peadius ja kom-
pensaator andm.a 1 kg. s. 0. 1000 grammi bensiini.

Oletame, et peadiilis annab selle aja jooksul ja
selle kiiruse juures 350 gr. bensiini kuna puuduva
osa benisiini annab komipensaator s, 0. 650 grammi
kompensaatorist saadud bensiini hulk 650 gr. jaab
vastavalt selle ajale muutumatuks' vaatamata Ghu-
koonusest l&bivoolavale 6hu hulgale. Kui mootori
tiirude arv tduseb ja mootor tarvitab sama aja jook-
sul kaks korda rohkem &hku ja bensiini, peab vahe-
kord jadima endiseks s. 0. 30 kg. 6hku ja 2000 gr.
bensiini. Karburaatoris tekkinud suurema horen-
duse t6ttu annab peadiits enam bensiini, kuid mitte
350X2=700gr. nagu see peaks’ olema, vaid juba
1350 gr. Kuna kompensaator annab endiselt 650
gr. jdab madlemast duilsist saadud bensiini hulk
1350 gr. + 650 gr.= 2000 gr. digess'e vahekorda dhuga.
Eelpool toodud nédide on umbkaudne, sest segu ei jaa
absoluutselt muutmatuks vaid kdigub véhestes piiri-
des, kuid on toodud selleks, et anda pilti peadddsi ja
kompensaatori koostdost.
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Joon. 106 on ndidatud Zenitli karburaator I8i-
kes,. millest selgub tema ehitus ja t66tamine.

Bensiin p&aseb ujuki ruumist 1&bi bensiini kéigu
C peaduusi G ja kompenseerivasse kapslisse H 1&bi
kompensaatori J ja bensiini kanali F.

Peadlls G on otsekoheselt hendatud ujuki ruu-
mis oleva bensiini tagavaraga (vOrdle joon. 104) ja
allub koigile imemise muutumistele. Kompensaator
I m6ddab bensiini kompensaatori kaevu, missugune
on otsekoheses Uhenduses vélisdhuga avause 0 kaudu
(vordle joon. 104 vee klaasiga).

Joon. 106. Zenith karburaator. Joon. 107.

Kompenseeriv kapsel H Umbritseb peadidsi ja
suudab ainult niipalju bensiini valjaanda, kui palju
seda labi kompensaatori kaevu juurde voolab. Nor-
maal téotamisel imeb 6hukoonusest x l&bivoolav &hk
peadiilisist ja kompenseerivast kapslist mdlemast
bensiini. Kiiruse kasVad.es tGuseb ka peadiusist
véljavoolava bensiini hulk. Ka kompenseerivast kaps-
list tuleb esialgu veidi rohkem bensiini, kuid ainult
seniks, kuni kompensaatori kaev on bensiinist tih-
jaks imetud ja labi kanali F tuleb kapslisse bensiin
O0huga segatult.

Kui mootor té6tab -alla 300 tiiru minutis on
hdrendus Ohukoonuses' seevdrd nork, et ei suuda kul-
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laldasélt beiisiini peadilsist ja kompenseerivast
kapslist védlja imeda. Et aga hérendus sel ajal on
kbige tugevam kaasi klapi ja kdimalaske ehk vaba-
jooksu kanali N juures hakkab ké&imalaskeduis Q
bensiini andma. Kaéimallaske kanali juures tekkinud
hdrenduse tdttu voolab dhk ladbi avause 0 kompen-
saatori kaevu, laheb aukude b kaudu duusi suudmest
a mooda s'egutorusse ja vOtab duusist endale tarvi-
lise hulga bensiini kaasa. Kdéimalaske dudsi suudme
a ja segutoru vahet suurendades' vdi vahendades
muutub ka segu vaesemaks vdi rikkamaks ainult
tihjalt tootamisel, kuna slurema Kkiiruse juures ei
anna kdimalaske dils enam Uldse bensiini, sest kom-
pens‘aatori kaev tiihjeneb ja kdik kompensaatorist
véljavoolav bensiin ldheb Uhes 6huga labi kanali F
ja kompenseeriva kapsli seguruumi.

ZENITH KARBURAATORI REGULEERIMINE.

Zenith karburaatoril on kolm osa, milledest ole-
neb segu koosseis ja need on Ohukoonus, peadiis ja
kompensaator. Segu vG@ib tarbekorral muuta nende
osade vahetamisega suuremate v@i vdihemate vastu.
Ohukoonus m&ddab segule tarvilikku 6hku ja peab
olema kooskdlas duisi kaliibriga.

Kui mootori akselereerimine on aeglane ja tasa-
sel kdigul pole mootori téétamine thtlane vBib viga
olla liiga suures’ 6hukoonuses. Ohukoonust ithe numb-
ri vorra véhendades koérvalduvad need vead. Suu-
rema kaliibriga komspensaator aitab sarnasel korral
véhe viga parandada.

Kui mootor ei saa killalt kaasi tsilindrisse ja
ei suuda arendada tdiesti avatud kaasiklapiga seda
kiirust, mida temalt ndutakse peab suurema &hukoo-
nuse panema.

Peaduusi omadused tulevad ilmsiks peamiselt
suurema Kkiiruse juures. Kui tasasel teel siiurema
kiirusega sdites tuleb ilmsiks rikka s'egu tundemarke,
nagu must suits, iseloomustav té6tanud kaaside kibe
I6hn, mootor ei t66ta korralikult, plahvatused sum-
butajas, kiiinlad tahmuvad ja mootor tarvitab palju
bensiini, siis' on peadls liiga suur. Juhul kui segu
on suure kiirusega sdites vaene s. 0. mootor ei arenda
maksimaalset Kkiirust ja karburaator aevastab, peab
didsi vahetama suurema vastu. Peadiilsi valjavot-
miseks' keeratakse diisi kork L valja ja selle jargi
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ka peadilis. Didusi valjakeeramiiseks peab tarvitama
spetsiaal diadsi votit.

Kompensaator mdddab bensiini kompenseeri-
vasse kapslisse ja tema smirus avaldab samuti mdju
kaasi koosseisule. Kompensaatori puudused avaldu-
vad peamiselt raskel veol, mistpdrast kompensaatori
proovimist on kdige parem toimetada mdest otse-
thendusel ules sGites, nii et mootor veab dige raskelt.
Kui séarasel proovimisel annab karburaator liiga ri-
kast segu ja mootor avaldab eelpool kirjeldatud tun-
demarke peab kompensaatori asetama vdhemaga.

Viaike kompensaator annab sdérasel proovil ka
vaest segu: karburaator aevastab, mootor jatab
plahvatusi vahele ja hakkab hippama (gallopee-
rima). Kompensaatori vahetamiseks keeratakse kdi-
ge pealt kompensaatori kork M vadlja ja péarat kom-
pensaator, sama vdtmega millega peaduisgi.

Karburaatori reguleerimine tihjal kdigul siinnib
kdimalaske didsi suudme ja segutoru vahe vadhenda-
mise vOi suurendamisega. See on ka ainukene segu
reguleerimse vdimalus Zenith karburaatoril UKksi-
kuid osasid vahetamata. Enne reguleerimisele asu-
mist peab mootor t66tama normaal té6tamise sooju-
seni. Kaasi klapp suletakse kuni mootor tédtab (um-
bes 300 t. m.) minimaalse kiirusega, 0&ige segu kor-
ral todtab mootor tihjalt Ghetaoliselt ja korralikult
ega pole tootanud kaasidel kibedat ja iseloomustavat
pdlemata kaasi I6hna. On segu liiga rikas ja aval-
dab mootori to6tamine rolike bensiini tundemérke
peab segu lahjendama s. 0. vaesemaks' tegema segu-
toru B viéljakeeramisega. Segu rikastamiseks kee-
ratakse dudsi suudme a ja segutoru vahe vdhemaks.
Kédimalaske seadise reguleerimiseks vdetakse segu-
toru B Uhes kdimalaske duusiga kompensaatori kae-
vust vélja.

Mitte igakord ei maksa asuda karburaatori re-
guleerimisele, ku mootor ei t66ta tiithjal kdigul korra-
likult. Vaga sagedasti peitub viga mujal néiteks on
mootoris surve ndrk kas puuduliku tsilindri kaane ti-
henduse, kulunud kolvirdngaste pdlenud klappide,
ebatihedate slttekiilinalde ja proovi kraanide tdttu
vOi pdaseb tsilindritesse ja imemise torustikku dhku
véljastpoolt karburaatori. Saarastel juhtudel ei anna
karburaatoris diuside muutmine ja kdimalaske sea--
dise reguleerimine soovitavaid tagajargi. Ka nork
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sdde, tahmunud ja pdlenud stutekiinlad ja liiga va-
rane sultemoment p6hjustavad korratumat toota®
mist tihjal kaigul,

ZENITH MUD. TD.

Peale eelkirjeldatud Baverey-siusteemilise ,Ze-
nith* karburaatori ilmus' mdne aasta eest uus ,,Ze-
nith* karburaatori tilp mudel TD.

Mud. TD todtamise pdhimdte on samane, mis
eelmiselgi, kuid on konstruktiivselt mitmeti muude-
tud ja taiendatud.

Suurimateks tdiendusteks ja muudatusteks on
astmeline 6hukoonus ja korrektor.

Astmeline Ohukoonus hoiab hdrenduse diusi
juures enam-védhem normaalpiirides ka siis, kui moo-
tor téotab véikese kiirusega ja Uleminek Uhelt kiiru-
selt teistsugus'ele siinnib voolavamalt. Teiseks ast-
melise Ghukoonuse paremuseks on p6hjalikum ben-
siini pulveriseerimine, mis vdimaldab Ghtlasemat
bensiini ja Ohu segu.

Korrektor vdimaldab karburaatoril valmistada;

1) rikkamat segu kilma m.ootori kdimalaskmi-

sel, mootori raskel veol ka siis, kui moo-
tor pole saavutanud normaal tddtamise
temperatuuri;

2) normaalset s'agu harilikus olukorras ja

3) vaesemat segu kokkuhoiu saavutamiseks,

sdites suurema Kiirusega tasasel teel.

Joon. 108.

Zenith
mud. TD.



Korrektor on juhitav armatuurlaualt véikese
hoova abil ja juht v6ib hdlpsalt segu muuta vastavalt
olukorrale.

Konstruktsioonilt 18heb mud. TD marksa lahku
eelpoolkirjeldatud Baverey-susteemilisest karburaa-
torist.

Peadiiis G ja kompenseeriv diiis H ei anna ben-
siini otsekohe seguruumi, vaid kanali C, kust bensiin
paaseb seguruumi segadiisi augukeste d kaudu.
Nagu ndgime peadiisi ja kompensaatori koostdota-
misest, laheb kiirel mootori t66tamisel i&bi kompen-
seeriva kapsli bensiin 6huga segatult. Kaesioleval
mudelil tuleb l&bi kompenseeriva diisi H samuti 6hk
ja bensiin, mis seguneb omakorda peaduisist G vél-
javoolava bensiiniga, ja laheb seguruumi labi augu-
keste d juba bensiini vahuna. Arusaadavalt soodus-
tab 6hu ja bensiini segunemine kanalis C tunduvalt
pulveriseerimist ja bensiini kiiremat auramist.

Korrektor F abil vdib suurendada 6huvoolu ka-
nalisse C vaesema segu saavutamiseks', vO0i hoopis
sulgeda mootori kdimalaskmisel." Joon. 109. nditab
korrektori asendeid rikka, normaalse ja vaese segu
tarvis.

Joon. 109. Korrektor mitmesuguses asendis.
1. Rikas. 2. Normaal. 3. Vaene.

~»SOLEX™.

Oma lihtsa ehitusviisi ja dilside kéepéarasuse
tdéttu on ,,Solex* karburaator saanud dige populaar-
seks ja leidnud rohket poolehoidu eriti Euroopa au-
tovalmistajate seas.

Nagu ndha joon. 1107 voolab bensiin toru R
kaudu ujuki ruumi 0. On ujukiruumis bensiini pind
tdusnud tarvilisele korgusele, tostab ujuk F noel-
klapi p ja suleb bensiini juurevoolu. Ujukiruumist
paaseb bensiin kanali S kaudu kdimalaske duusi g ja
peadiilisi G. Kaimalaske diiis annab mootorile tar-
vilise bensiini ainult mootori kdimalaskel ja tihjalt
tootamisel. Peadlis G annab bensiini dhukoonusest
K labivoolavale 6huhulgale alati 6iges' vahekorras,
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S

Joon. 110. Karburaator ,Solex“.
F — ujuk, O — ujukiruum, R — bensiini juurevoolu toru P
— ndelklapp, x — noelklapi pesa, T — ujuki uputusnoel, S —s
bensiini kanal, G — duls, A — duusi kest, g — kaimalaske
duds, K — o06hukoonus, V — kaasiklapp.

vaatamata mootori kiiruse muutusele. Segu &ige
koosseisu alalhoidmine toimub automaatselt.

Joon. 111. on n&ha ,Solex* karburaatori pea-
diitsi ehitus. Dius G on p6dratud kalibreeritud ava-
usega 0 allapoole. Kaliibrist o vahe kdrgemal on
dadsis kaks véikest augukest a, millede kaudu ben-
siin pa&seb duusile kontsentriliselt asetsevasse diu-

Joon. 111. Karburaator ,Solex“ dids.
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sikaevu. Dduilsi ja dilsikaevu Umbritseb omakord
dhuduts A, millel on allpool &liukooniist k kaks 6hu-
auku s.

Bensiin padseb L&bi dudsi kaliibri o diusi, sealt
labi augukeste a omakord duusikaevu ja tdidab méo-
lemad bensiiniga kuni jooneni m—n. Mootori ime-
des kisub dhukoonusest labivoolav dhk bensiini dii-
sist kaasa. Vdahema kiirusega téotades tarvitab moo-
tor ka vdhem bensiini ja labi kaliibri o jéuab nii-
palju bensiini juure vooiata, kuipalju mootor duusist
valja imes ja bensiini pind jiddb duisis endisele kor-
gusele ,s. 0. joonele m—n plsima.

Suure kiirusega tootades tdbmbab Ghk rohkem
bensiin dilsikaevust augukeste a kaudu didsi tagasi
ja tihjeneb samuti; samal ajal p&dseb Ghk labi dhu-
dadsi 6huaukude s dudsikaevu ja sealt augukeste a
kaudu didsi. Seetdttu, et 6hk padseb valjastpoolt
kaliibri o juure, ei kandu 8dhukoonused suurenenud
hdrendus otsekohe disi kaliibri o juure dle ja hoiab
1abi kaliibri voolava bensiini hulga automaatselt soo-
vitavais piires.

REGULEERIMINE.

Segu muutmine rikkamaks v@i vaesemaks vdib
siindida ainult dutside v6i dhukoonuse vahetamisega,
nagu seda tehakse ,,Zenith* karburaatori juures.

-Et kdimalaske dilis annab bensiini ainult tiih-
jal kaigul, ei avalda tema suurus mingit mdju siis,
kui mootor téétab suurema kaasiga, s. 0. kui kaasi-
klapp on avatud.

Annab karburaator avatud klapiga tootades rik-
kamat v8i vaesemat segu, aitab ainult peadiusi va-
hetamine kas vdhema- voi suuremakaliibrilise vastu.

Kui mootor tdrgub tuhjal k&igul to6tamast, ga-
lopeerib ja pérast luhikest tootamist jadb seisma ja
selle seismajdamisel kogub karburaatori Ghukdiku
bensiini ja hakkab isegi tilkuma, on viga kindlasti
liig suurekaliibrilises kdmalaske disis. Peale nende
tundemarkide tuleb valjalasketorustikust musta suit-
su vOi kibedat vingu ja kitnlad tahmuvad luhikese
ajaga mustaks. Kaimalaske duis tuleb vahetada
véhema vastu.

Kui mootor tdrgub k&ima minemast ega tdota
tihjal kaigul kullalt h&sti, peab kdimalaske duis
suurema vastu vahetatama.
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Tuhjalt kdiguks tarvisminevat kaasi hulka saab
reguleerida kruvi Z abil (Vaata joon. 112).

Dilside vahetamine, samuti nende valjav6tmine
puhastamise otstarbel on ,Solex” karburaatoril eriti
hélbus ja vdib sindida ilma et karburaatorit oleks
vaja mootori kiiljest maha vo6tta. Karburaatori lah-
tivtmiseks vabastatakse kruvi E, mille tdttu karbu-
raatori alumine pool thes ujukiruumiga ja dudsi-
dega on vaba, kuna Ulemine pool jaab mootori
kulge (Vaata joon. 112). Ka ,Solex* karburaatori

dudside valjakeeramiseks pole vaja erilist votit, nagu
»,Zenith* karburaatori juures.

Didsidesse kinnijddnud prigi ei tohi kunagi kor-
valdada ndelaga, traadiga v6i mdne muu metallas-
jaga, sest didsi kaliiber v@iks seega suureneda ja
anda enam bensiini kui vaja, vaid tuleb lihtsalt 1&bi
puhuda.
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LOENG XVIII.
,MARVEL*.

~Mai*vel” karburaator kuulub lisadhuga regulee-
ritavate karburaatorite hulka.

Nagu joon. 113. n&htub, voolab bensiin ujuki-
ruumi alt ja ujukiruumist bensiinikdigu K kaudu
véikese kiiruse dudsi D ja suure Kkiiruse dilsi E. Et
dra hoida segu rikastumist suure kiirusega té6tami-
sel, on ,Marvel“ karburaator varustatud lisa6hu-

Joon. 113. Karhuraator ,,Marvel®.

klapiga, missugune asub otsekohe suure kiiruse dii-
si ,E taga ja on kinnitatud hingedega seguruumi
killge. LisaOhuklapp suletaikse vedru B abil.

Vidikese kiirusega todtades on karburaatoris ho-
rendus nork ja lisadhuklapp on suletud, nii et dhk
paéseb ainult 1&8bi dhukoonuse véikese kiiruse di-
sist D mooda ja votab sellest tarvilise osa bensiini
kaasa. Vaéikese kiiruse duusi kaliiber on reguleeri-
tav nbela H-ga.

Kiiruse suurenemisel kasvab ka karburaatori
seguruumis hdrendus ja suure Kkiiruse dius E ja lisa-
Ohuklapp asuvad tegevusse. Suurenenud hoérenduse
tottu avaneb lisadhuklapp ja avab lisadhukdigu. Li-
sabhk laheb suure Kkiiruse dilsist modda ja votab
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sellest bensiini kaasa. Mida kiiremini mootor t66-
tab, seda enam avaneb lisaGhuklapp ja segu jaab ik-
kagi muutmatuks vaatamata suurenenud h&rendu-
sele. Sé&é&rastelt valmistab ,,Marvel“ karburaator ka-
he diusi ja lisadhuklapi abil kogu aeg 6ige ja kohase
segu.

Segu eelsoojendamiseks on Umber seguruumi
»Soojendussiark®, kuihu juhitakse kuum téétanud
kaas. Eelsoojendamine on ,Marvel* karburaatoril
reguleeritav ja juht vBib seda armatuurlaualt tarbe-
korral suurendada vdi vahendada. ,Marvel“ karbu-
raatori eritllpe tarvitatakse Buick, Nash, Oakland
ja Hudson autodel.

REGULEERIMINE.

NGel H reguleerib véikese kiiruse didsi kaliib-
rit ja kruvi J lisabhuklapi vedru B survet.

Reguleerimine sunnib jargmiselt: alul keera-
takse ndel H paremale kuni suleb taielikult vdikese
kiiruse dudsi, siis %—1 ring vasakule tagasi. Ohu
reguleerimisteks tuleb kruvi J kinni keerata Kkuni
kruvipea serv jadb Uhekaugusele kruvi kinnitaja —
vedru otsaga. Mootor pannakse kdima ja lastakse
tootada kuni see on tdielikult soe ja alles siis vdib
asuda karburaatori 18plikule reguleerimisele. Kaasi-
klapp suletakse kuni mootor t66tab minimaalse Kii-
rusega, duusi ndel keeratakse ettevaatlikult paremale
kinni kuni mootori té6tamine sunnib Ghtlaselt ja koi-
ge kiiremalt kaasi juure lisamata. Peale véikeise kii-
ruse duusi reguleerimist asutakse lisadhu reguleeri-
misele : vedru B lastakse I16dvemale kruvi J vdljakee-
ramisega umbes i/g rinigi korraga, kuni mootor t66-
tab kergelt ja Uhtlaselt; s'Ultamist umbes 2/3 peale
varasemaks seades ja kaasiklappi jarsult avades
peab kiirenemine (akseleratsioon) sundima silma-
pilkselt. Tekivad karburaatoris plahvatused, on segu
liig vaene ja seda peab rikastama ndéela H vdljakee-
ramisega vasakule. Samuti vBib segu rikastada kru-
vi J kinnikeeramisega. Kui kiirenemine sinnib aeg-
laselt ja to0tanud kaas avaldab rikka segu tundemaér-
ke, peab ndela H kinni keerama kuni mootor vas-
tab akselereerimisele silmapilkselt.

Suurema kokkuhoiu saavutamiseks peab vedru
I6dvale laskma ja duisi ndela kinni keerama niipalju,
kui mootori tédtamine seda lubab ja kuni akselerat-
sioon (kiirenemine) on kdigiti hea.
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»,BALL & BALL".

Joon. 114. n&idatud ,Ball & Ball* karburaator
on kaheastmeline ehk -jarguline. Karburaatori esi-
mene aste kooisneb Ghukoonusest 2, dusist 3 ja lisa-
Ohuklapist 4 ja valmdstab kohast segu kiirustele kuni
65 km tunnis. Karburaatori teise astme eriosad on
Ohukiapp 7, mis suleb dhukdigu 5 ja dius 6. Kar-
buraatori teine aste valmistab segu suuremate Kii-
ruste tarvis, kui 65 km tunnis ja kui mootor todtab
taielikult avatud kaasiklapiga, nditeks, mékke sdidul,
raskel veol jne.

,Ball & Ball“ karburaatoris leiame 0dieti kaks
iseseisvat karburaatorit, milledel on Uhised ujuki-
ruum ujuki ja ndelklapiga, seguruum ja kaasiklapp,
ja milledest (ks tddtab ainult vdhema Kkiiruse ajal
ja teine suure kiirusega soidul.

Karburaatori Bsdmene aste to6tab vdga dkonoom-
selt ja katab mootori! tarviduse ligi 80—90% hari-
liku sdidu jooksul. Taie jou saavutamiseks peaks
karburaator andma veidi rikkamat segu; seda nduet
rahuldab karburaatori teine aste ja asub tegevusse
alles siis, kui kaasiklapp on avatud umbes 2/3 peale.
Mootori véikese kiiruse juures, kui kaasiklapp on ai-
nult osaliselt avatud, jaadb klapp 7 kinni ja kdik kar-
buraatorisse minev &hk voolab l&bi &hukoonuse 6.
Voolates 6hukoonusest labi viib 6hk dudsist 3 ben-
siini kaasa. Kiiruse suurenedes kasvab ka seguruu-
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mis hdrendus, mille mdjul avaneb lisa6huklapp 4 ja
vabastab karburaatorisse lisabhu juurevoolu. Seega
pisib segu diges vahekorras tiihjalt kaigult kuni um-
bes 65 km tunni-kiiruseni.

Avades kaasiklapi 19 I6puni, avaneb ka viimase
kolmandiku jooksul klapp 7 ja vabastab Ghuvoolu
karburaatorisse labi 6hukdigu 5. Uhtlasi annab duis
6 moddavoolavale 6hule bensiini. Joon. 114. on nai-
datud punktiiriga kaasiklapi 19 avamise ulatus, mille
jooksul avaneb ka klapp 7.

»,Ball & Ball“ karburaator on varustatud veel
erilise akseleratsiooni pumbaga, mis vdimaldab moo-
toril h&ad akselereerimist. Akiselereerimise seadis
koosneb pumbast 8, mis liigub vabalt tsilindris. Pum-
ba Ulemises otsas on kolb 9, missugune on tsilindris
Ohutihedalt. Tsilindri Ulemine o0s& on Uhenduses
klapipealse ruumiga kanali 10 abil. Kolvialune tsi-
lindri osa Uhendatakse seguruumiga augu 12 ja va-
lishuga augu 11 kaudu.

Kui mootor tootab véikese kiirusega, s. 0. pea-
aegu suletud kaasiklapiga, on kaasiklapi pealses ruu-
mis seevdrt tugev hdorendus', et kisub kolvi 9 iles.
Uhes sellega tduseb pump 8, bensiin voolab ujukiruu-
mist kaevu 15 ja pumbaalune ruum téitub bensiiniga.
Kui nutd kaasiklappi jarsult avada, vaheneb hdren-
dus kaasiklapi pealses ruumis, pump 8 langeb oma
raskuse mojul alla ja sirub bensiini tsilindri ja pum-
ba vahelt Ulesse. Samal ajal tungib dhk august 11
pumba tsilindrisse, sealt augukese 12 kaudu seguruu-
mi ja viib endaga pumbatud bensiini kaasa. ,Ball &
Ball* karburaatori erimudeleid tarvitatakse Chrys-
ler ja Studebaker autodel.

~CARTER".

Nagu ndha joon. 115., on ,Carter” karburaator
kontsentrilise ujukiruumi as'etusega.

,Carter* karburaatoril' on samuti nagu ,Ze-
nith*, ,Solex“ ja paljudel teistel karburaatoritel véi-
kese kiiruse diis, mis annab bensiini kuni 25 km
tunni-kiiruseni. Tuhjal k&igul ja vdikesel kiirusel
tdmbab kaasiklapi juures tegutsev hdrendus bensiini
labi tihjalt kdigu kanali, kus' juba seguneb dhuga ja
laheb imemise torustikku. Suuremate kiiruste juu-
res annab bensiini segadids.
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Joon. 115. Karburaator ,,Carter'r mud. RXO.
a kaasiklapi reguleerimise kruvi, b vabajooksu kanal, ¢ vaba-
jooksu ehk véikese kiiruse diiiis, d segutoru, e ujuk, f kombi'
neeritud dulds, g kaasi reguleerimise kruvi, h ndelklapp,
i bensiini kurn.

Segadiitsi alumises otsas on vertikaal- ja dia-
gonaal-kaliibrid, missugused mdddavad tarvilise hul-
ga beiiiSiini. Vertikaal-kaliiber annab bensiini otse-
kohe duusi, kuna diagonaal-kaliiber — duusikaevu
ja on kompenseerivaks diusiks.

Dudsi kaljel on rida augukesi, mis annavad ben-
siini selle jarele, kuipalju on kaasiklapp avatud.
Taielikult avatud kaasiklapiga saab ka mootor kdige
suuremal hulgal bensiini.

Dudisi peal on segutoru, mis juhib tiheda bensiini
ja 6hu segu 6hukoonusesse, kus peabhk, mis otsekohe
laheb segutorust moédda, purustab rikka segu ja ai-
tab tunduvalt paremini pulveriseerida ja segada ben-
sini 6huga, Segutoru tegevust ja Ulesannet vdib vor-
relda Zenith TD astmelise 6hukoonusega. Segutoru
aluses olevad Ohuaugukesed (hendavad Ohukaigu
diisikaevuga. Ohk tungib nende augukeste kaudu
diisikaevu, voolab segutorus'se ja dlisist modda
minnes kisub bensiini kaasa. Augukesed dudsi kul-
jel lasevad suurema Kkiiruse juures dhku tungida se-
gadlisi ja aitavad omakorda bensiini purustada juba
segadulsis.

Kdige okonoomsema segu valmistab , Carter*
karburaator umbes 30—35 km tunni-kiiruse juures,
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kuna k&ige suurem on bensiini kulu taielikult avatud
kaasiklapiga sdites.

Eelpoolkirjeldatud Carter mud. RXO on tarvi-
tusel Chevrolet autodel. Carter karburaatori eri-
mudeleid tarvitatakse veel Nash, Plymouth ja Pon-
tiac autodel.

REGUr-EERIMINE.

»Carter® mud. RXO on nahtud ette ainult vai-
kese kiiruse segu reguleerimine. Reguleerimise kru-
vi keeratakse kinni kuni I8ipuni ja siis 1—IV2 ringi
vasakule tagasi. Kui mootor on té6tanud normaal-
tootamise temperatuurini, tuleb sdltamine seadida
hiliseks' ja kaasiklapp sulgeda kuni mootor to6tab
minimaalse kiirusega, s. 0. umbes 250 t. min. Nuud
vOib reguleerimise kruvi aegamodda vélja keerata
kuni mootori tiirude arv hakkab langema, misi tGen-
dab, et segu on liig vaene. Kruvi tagasikeeramine
peab sindima nii kaua kuni mootor téotab Uhtlaselt
ja kergelt ja annab ka s6idul héid tagajéargi. Kruvi
sissekeeramisega muutub s'egu rikkamaks.

»~JOHNSON MUD. H.“

sJohnson“ karburaator kuulub lisadhu karbu-
raatorite hulka ja on ka kontsentrilise ujukiruumiga.

Peadhk pdadseb karburaatorisse dilsi Umbritse-
va bensiini panni 6 juurest, laheb dilsist modda
dhukoonusesse ja sealt sequruumi. Mootori t66tami-
sel imeb seguruumis teotsev hoérendus ka lisadhu-
klapi 1 lahti. Lisadhuklapp avaneb seda,enam, mida
suurem on mootori kiirus ja Seega karburaatoris
teots'ev hdrendus. Lisadhuklapi suleb vedru, mille
pinge médrab ka klapi avanemise ja lisadhu juure-
voolu karburaatorisse. Vedru pinget vdib tarbekor-
ral suurendada vo6i vdhendada kruvi 2 abil. Et t§06-
tamise ajal lisaGhuklapp ei variseks, on klapp (hen-
datud juhtkoMga ,stabilisaatoriga“ 8. Stabilisaa-
tori kolb asub bensiini sees ja hoiab lisaGhuklapi
alati tasakaalus.

Duusist véljavoolavat bensiini mdddab ndel 7.
Segu kompenseerimiseks suuremate kiiruste peal on
karburaatoril ,,0konomisaator” 4, mis avab ¢hu juu-
revoolu didusi.

dhukoonuse'alumis'es osas on kanalid 5. Nende
kanalite Ulesanne on juhtida torustikus ja karburaa-
toris kondenseerunud bensiini uuesti 6huvoolu kétte
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Joon. 116. Karburaator ,,Johnson“ mud. H.

ja torustikust tagasivalgunud bensiin 1dheb uuesti
pulveriseerituna tsilindritesse.

Aks'eleratsiooni suurendamiseks on ,,Johnson H*
varustatud veel akseleratsiooni pumbaga 9. Akse-
leratsiooni pump on otsekoheselt ihendatud kaasi-
klapi hoovaga. Kaasiklappi jarsult avades surub
pumba kolb 6hu ujukiruumi ja suurendab ujukiruu-
mis Ohusurvet. Suurenenud 6husurve mojul purskab
didsist rohkem bensiini ja mootor saab kohase segu
ka jidrsul kaasiklapi avamisel.

Akseleratsiooni pumpa vdib kasutada heade ta-
gajargedega kilima mootori kdimalaskmisel. Selleks
on vaja kolm-neli korda vajutada kaasipedaalile,
millega asub tegevusse akseleratsiooni pump ja an-
nab rohkesti bensiini pannile 6. dhk voolab panni
juurest labi, votab bensiini kaasa ja viib selle otse-
kohe karburaatori seguruumi.
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Peale eelpoolkirjeldatu vdib y,Johnsion* karbu-
raator anda rikkamat segu, kui sulgeda lisabhuklapi
hxoova 3 Ulestdstmisega. Hoob 3 lhendatakse arma-
tuurlaual oleva nupuga.

REGULEERIMINE.

Tuhjalt kdigu ja vaikese kiiruse segu reguleeri-
mine sinnib ainult kruvi 2 abil. Segu rikastami-
seks on tarvis kruvi 2 keerata péripdeva ja lahjen-
damisteks vastupdeva. Kruvi 2 keeramisega suure-
neb vBi vaheneb lisadhuklapi vedru pinge. Vedru
pinge mdaérab &ra segu koosseisu kuni 15 km tunni-
Kiiruseni. Suurema kiiruse tarvis saab segu regulee-
rida noelklapi 7 abil. Nodelklapp keeratakse kinni ja
siis kaks ringi lahti. Noelklappi paripdeva keera-
tes suleb ndel dulsi avauste ja segu muutub lahje-
maks, kuna vastupdeva keerates muutub segu rikka-
maks.

Et saavutada 6konoomset segu, peab ndelklappi
piiddma kinni keerata niipalju, kui seda lubab kor-
ralik mootori té6tamine, tugev vedu ja hea aksele-
ratsioon.

Kui akseleratsiooni pump annab jarsul kaasi
andmisel liig palju bensiini ja pumbast tekitatud dhu-
surve on ujukiruumis liig suur, vdib seda vdhendada
akseleratsiooni pdhjas oleva kruvikese valjakeerami-
sega. On kruvi rohikem vélja keeratud, suureneb ka
ohu avaus ja enam 8hku péaseb tsilindrist valja uju-
kiruumi minemata ja akselereerimisel purskab va-
hem bensiini lUles. Kruvi paripdeva keerates sulgub
ohu avaus ja pump annab rohkem bensiini duisi,
kuna vastupdeva — ndrgeneb akseleratsiooni pumba
md&ju. Normaal-olukorras peab kruvi olema avatud
umbes ringi.

LOENG XIX.

KARBURAATORITE RIKKED.

Suur osa rikkeid, mis pdhjustavad mootori kor-
ratut tootamist, takistavad mootori kaimalaskmist
ja jatavad mootori seisma, peituvad karburatsioonis.
Karburaatori rikkeid pole raske kindlaks teha ja
kdrvaldada, kui on teada karburatsiooni p6himdte ja
rikete tundemadrgid. Enamus karburaatori rikkeid
avalduvad, kas liiga rikkas vdi liiga hdredas segus.
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MOOTOR EI LAHE KAIMA.

Esimeses jarjekorras tuleb kindlaks teha, Kkas
bensiin voolab karburaatorisse. See on eriti hdlbus
nende karburaatorite juures, milledel on ujuki upu-
tusiidel vdi ulatub ndelklapp ujukiruumi kaanest
labi. Ujukit uputades vabaneb bensiini juurevool ja
ujutab karburaatori tle. Ei peaks bensiin karburaa-
tori Gle ujutama, on bensiini juurevoolus takistus
vOi on bensiin otsas. Kui karburaator on Oieti regu-
leeritud, peab mootor kdima minema. Kui see ei
suinni, siis peitub viga enamasti slteslsteemis.

Mootori k&imalaskmisel pole kunagi soovitav
ohu-sulgklappi liig kauaks sulgeda, seega paaseb liig
rohkesti bensiini tsilindritesse, rikub 6li ja raskendab
mootori kdimalaskmist.

MOOTOR LAHEB KAIMA JA JAAB KOHE
SEISMA.

Siin on harilikuks veaks dudsi ette peatuma jaa-
nud prigi. Niipea kui mootor laheb kdima ja ben-
siini imemine l&heb suuremaks, tduseb prugi dudsi
ette ja takistab bensiini andmist. Dius' vélja votta
ja l1abi puhuda.

Samu tundemérke avaldab mootor ka siis, kui
bensiini pind on dudsis liig madal. See viga vdib
juhtuda eriti nende karburaatorite juures, milledel
ujuk on kinnitatud hoova abil ujukiruumi seina kul-
ge. Ujuki hoob on véd&natud ehk painutatud ja su-
leb bensiini juurevoolu varem kui digus.

MOOTOR JATAB VAIKESE KIIRUSE PEAL
PLAHVATUSI VAHELE.

Harilikuks pdhjuseks on siin ebatihedad then-
duskohad ja 6hk paéaseb segu hulka valjastpoolt kar-
buraatori. Kui karburaatoril véikese kiiruse tarvis
on ezjidUUs, vOib ka vaikese kiiruse duis olla ummis-
tunud.

MOOTOR JATAB SUURE KIIRUSE PEAL
PLAHVATUSI VAHELE.

Kas on bensiini juurevool takistatud voi ei l&dhe
sisselaskeklapid korralikult Kinni. Jéarele vaadata
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bensiini juurevoolu toru ja filter ja kontrollida klap-
pide paisumise vaihed. Ka bensiinis leiduv vesi kut-
sub vdlja plahvatusi karburaatoris ja mootor jdtab
plahvatusi vahele. Kui bensiin sisaldab rohkesti
vett, on soovitav seda labi seemisnaha kurnata —
vesi jiddb seemisnahale peatuma, kuna bensiin voolab
labi.

PLAHVATUSED KARBURAATORIS.

Plahvatused karburaatoris on tingitud enamasti
puudulikust karburatsiooniist ja tdendavad, et segu
on liig vaene: kas on karburaator valesti reguleeri-
tud, vett on bensiinis, dilis ummistunud, bensiin 18p-
pemas vOi péaaseb rohkesti 6hku véljastpoolt karbu-
raatori segu hulka. Esimesel juhusel aitab ainult
karburaatori uueisti reguleerimine.

Et kindlaks teha, kas ei péase Ohk valjastpoolt
karburaatori segu hulka, tulevad esimeses jarjekor-
ras ule vaadata karburaatori ja imemise torustiku
uhenduskohad. Ebatihedate whenduste kindlakste-
gemine on QOige lihtne, kui talitada jargmiselt: moo-
tori tdotamise ajal valage vaikdsest dlikannust Uhen-
duskohtadele veidi bensiini. Kui mootor hakkab
selle jarele paremini todtama, on kindel, et Uhendu-
sed on ebatihedad.

Sagedasti paaseb 6hk ka kulunud klapivarre ja
puksi vahelt tsilindrisse. Ainsaks madistlikuks vea
kbrvaldamiseks on pukside uuendamine. Sagedasti
peab karburaatori reguleerima 6ige rikka segu peale,
et saavutada mootorilt rahuldavat ja thetaolist t66-
tamist, .siis peab alati kontrollima (henduskohti,
klappe ja klapi juhtpukse.

Ka karburaatori® vdib peituda ebatihedus ja
kaasiklapi voll v6ib olla kulunud. Sellised vead tee-
vad juihile karburaatori reguleerimisel 6ige tdsist
tuli ja reguleerimine ei anna kunagi rahuldavaid ta-
gajargi kuni leidub veel lksikuid ebatihedaid kohti.

Mitte alati pole viga karburatsioonis, kui kar-
buraator turtsub ehk aevastab, vaid ka siss'elaskekla-
pid ja ebadige suutekiilinal vdivad valja kutsuda
just samu tundemarke.

Kui sisselaskeklapp ei l&he kinni, p&aseb pdlev
kaas imemistoruistikku tagasi ja Siiitab varske kaasi
juba torustikus ja karburaatoris pdlema.
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Sagedasti vbivad ebadigete suitekitnalde elekt-
roodid t66tamisel minna niivdrt tuliseks, et stilitavad
kaasi juba imemise takti ajal ja leek 166b karburaa-
torisse tagasi.

KARBURAATOR TILGUB.

Mootori seisu ajal karburaator tilgub ja on alati
marg, see on Uks kulukam ja tulikam viga. Kulu-
kas on ta seepérast, et hulk bensiini lalieb kasutama-
tult kaotsi ja ka mootori bensiini kulu on marksa
suurem. Kui karburaator tilgub, siis ei maksa viga
mujalt minna otsimagi, kui ujukist ja ndéelklapist:
kas on ujuk bensiini tdis vdi on noelklapp vigane
ega sule bensiini juurevoolu. Sé&érasel juhul on ben-
siini pind ka diusi suudmest kdrgemal ja mootor
saab rikkamat s'egu kui Oigus; mootor ajab sumbu-
tajast muista suitsu ja galopeerib,

UJUK ON UPPUNUD.

Kork-ujuk on kaetud Ohukese Sellaki korraga,
et dra hoida ujuki vettimist bensiinis. Sagedasti juh-
tub, et Sellaki kord on saanud vigastada, bensiin im-
bub ujukisse ja teeb selle raskemakd. Séaérasel ju-
hul peab laskma ujuki kuivada ja uuesti Ohukeiselt
Sellakiga katma.

Vask-plekist ujukil v@ib leiduda silmale vaevalt
margatav auguke, mille kaudu bensiin paéaseb uju-
kisse ja ujuk muutub raskemaks ega sule bensiini
endisel kdrgusel, s. o. veidi allpool duisi suuet. Ben-
siini saab korvaldada ujukist kas véljaaurutamisega
vBi viéljapuhumisega. Ujukit kuumaS vees hoides
aurab bensiin valja ja néitab Uhtlasi katte ka augu-
kese asukoha. Peale ujuki tihjendamist tuleb auk
dige Ohukeselt kinni tinutada, et mitte ujuki raskust
suurendada ja ujukit tasakaalust vélja viia.

Kui augu asukoht on ,teada, vdib ka vastasole-
vale poolele teha v~ike auguke ja bensiin ujukist val-
ja puhuda. Peale Selle tulevad mélemad augukesed
dige Ohukeselt kinni tinutada.

NOELKLAPP El SULE BENSIINI JUURE-
VOOLU.

Noelklapp ei sule bensiini juurevoolu kas ndel-
klapi pesasse peatuma jaanud prigi tdttu vdi on nde-
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lal krammid. Kui pesas on ainult prigi ees, mis ta-
kistab ndela sulgemist, siis k&rvaldub prigi harili-
kult seega, kui ndela oma pesas paar korda ringi
keerata.

On aga ndelklapp ise vigane, isiis vdib seda viga
parandada kas noelklapi uuendamisega v0i ndela
lihvimisega. Lihvimist v6ib toimetada 0ige peene
klaasitolmu ja dliseguga. Odavam ja palju otstar-
bekohasem on osta uus ndelklapp.

MOOTOR AJAB MUSTA SUITSU JA ,GALOPEE-
RIB*.

Kui mootor ajab paksu musta suitsu ja to6tab
jdrkude kaupa, ,,galopeerib®, on kindel, et segu on
liig rikas. Rikas segu ajab ka mootori kuumaks.
Peale eelpoolloetletud vigade v@ib karburaator olla
valasti reguleeritud, v6i on Ohu sulgklapp kinni. Esi-
mesel juhul tuleb karburaator uuesti reguleerida.

Sagedasti unustatakse peale mootori kdimami-
nemist dhu-sulgklapp avamata. Niipea kui mootor
laheb kdima, peab sulgklapi avama téielikult vdi osa-
liselt, ndbnda kuidas seda nduab esialgu kilma moo-
tori to6tamine. On mootor juba soe,, peab sulgklapi
avama tdielikult. Ka v@ib sulgklapp jdada Kinni, kui
traat, mis thendab klappi armatuurlaual oleva, nu-
puga, on katkenud v6i jd&dnud Kinni.

Ka vakuum-aparaadi (hdrendaja) rikke tdttu
vOib mootor saada liiga rikast segu.

BENSIINI JUUREVOOL KARBURAATORISSE.

Bensiini juurevool karburaatorisse siinnib nelja
viisi : n@rgumisega, surve all, vakuum-aparaadi abil
vOi pumbaga.

BENSIINI ANDMINE NORGUMISEGA.

Vahemajoulistel autodel, millede bensiini tarvi-
dus on vdrdlemisi vdike ja kaasasveetav bensiini
hulk ei pruugi olla kuigi suur, mahutatakse bensii-
nipaak mootori katte v8i juhi istme alla. Ka palju-
del veoautodel asub bensiinipaak juhi istme all.

Kui paak on mootori katte v8i juhi istme all,
on harilikult karburaatorist kérgemal ja bensiin voo-
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lab karburaatorisse enda raskusega. Sidédrane ben-
siini andmis'e viis on lihtne ja alati té6valmis.

Kui bensiinipaak asub juhi istme all, on bensiini
tagavara tdiendamine vdga tilikas ja igakordsel ben-
sini-paagi taitmisel peab istme véalja vétma. Ka voib
paak jddda mékke sbidul karburaatorist madalamale
ja bensiini juurevool karburaatorisse katkeda.

Et bensiin saaks'paagist vabalt vélja voolata, on
paagi korgil véaike Ohuauk. Ohuaugu ummistumisel
katkeb bensiini juurevool karburaatorisse.

Joon. 117. on néidatud bensiini juurevool ndr-
gumisega.

Joon. 117. Bensiini juurevool nérgumisega.

BENSIINI ANDMINE SURVE ALL.

Autodel, millede bensiinipaak ei mahu mootori
katte alla, asetatakse paak auto taha ja kinnitatakse
raami kiulge. Paak jaab sdaarasel juhul mootorist
madalamale. Et bensiin voolaks) karburaatorisse,
pumbatakse bensiinipaaki dhku. Ohupump (henda-
takse harilikult jagajavdlliga ja sarnaneb enamasti
ehituse ja todtamise pdhimatte poolest 6li kolb-pum-
bale (vaata joon. 84., llili. 111).

Pumba ja kogu bensiini andmise siisteemi kont-
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Joon. 118. Bensiini andmine survega.

ronimiseks on manomeeter, mis registreerib bensiini-
paagis teotseva surve.

Ohupump asub tegevusse ja annab dhku paaki
niipea, kui mootor hakkab tdédtama. Et saavutada
paagis dhusurvet enne mootori kdimalaskmist, selleks
on veel kasipump.

Surve ei tohi bensiinipaagis tdusta ule teatud
piiri. Et surve pisiks allpool teatud piiri, selleks on
pumba juures survereguliaator ehk katseventiil. Ohu
surve regulaatori todtamist ja ehitust vdime vorrelda
oli surveregulaatori omaga (vaata joon. 85., Ihk.
113).

Harilikult ei tduse surve iile 0,2—0,3 atmosfaéa-
ri. Omal ajal oli surve all bensiini andmine vdga
populaarne, kuid sagedate rikete tdttu on suurim osa
autovabrikuid loobunud tdhendatud bensiini andmise
viisist.

VAKUUM-APARAAT EHK HORENDAJA.

Moodsam ja parem, kui surve all, on bensiini
andmine ,vakuum-aparaadiga“. Vakuum-aparaadi-
ga ehk luhidalt ,,vakuumiga“ bensiini andmine ei vaja
mootori joudu, vaid kasutab &ra mootori enda ime-
mise. Vakuum Kinnitatakse mootori ja juhiruumi
vaheseina kiilge ja asub karburaatorist kdrgemal.
Vakuum Uhendatakse mootori imemistorustikuga.
Mootori imedes kandub hdrendus ka ,,vakuumi“ (le,
mille tdttu bensiin voolab paagist ,,vakuumisse*.
On vakuumisse voolanud teatud hulk bensiini, 18peb
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imemine ja bensiin voolab enda raskusega vakuumist
karburaatorisse. Joon. 119. on ndha vakuumi ehitus.

Joon. 119. Vakuumaparaat.
1 i)nemisklapp, 2 véalis6hiCklapp, 3 hdrendustoru, 4 bensiiyii
toru paagist, 5 bensiini kurn, 6 bensiini véljavooluklapp, 7
ujuk, 8, 9, 10, 11 klapjnde hoovastik, 12 valiséhu toru, 13 ben-
siini véljavoolutoru, H bensiini véljalaskekraan, 15 vakuum-

aparaadi tditeava prunt.
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Vakuumi sisemises kambris asub ujuk, missu-
gune Ulhendatakse hoovastiku abil imemise ja valis-
O0hu klappidega. Sisemine kamber (hendatakse Ule-
valt torude abil mootori imemistorustiku, vélisdhu
ja bensiinipaagiga ja alt valimise kambriga ehk ben-
siniruumiga.

Oletame, et mootor on tarvis kdima panna ja
vakuum on iDensiinist tihi. Koigepealt valame va-
kuumi bensiiniruumi vdi karburaatorisse bensiini, nii
et mootor saaks sellega lihikest aega todtada. Va-
kuumi ujuk on sisemiste kambri pdhjas ja hoiab va-
lisbhuklapi suletult ja imemisklapi avatult. Moo-
tori imemistorustikus teotsev horendus kandub ka
vakuumi sisemisse ruumi ule, tdmbab bensiini valja-
vooluklapi kinni ja imeb bensiini paagist vdlja. Ben-
siini sisemisse ruumi voolates hakkab ujuk tdusma
ja tdstab mdlemaid klappe korraga. Teatud kérgusel
laheb imemisklapp Kkinni, samal ajal avaneb vélis-
ohuklapp ja Uhendab sisemise ruumi valis6huga.
Bensiin surub enda raskusega bensiini véljavoolu-
klapi lahti ja voolab bensiiniruumi, missugune on ala-
lises Uihenduses valisdhuga. Bensiiniruumist nérgub
bensiin karburaatorisse. Nii pea kui bensiin voolab
sisemistest kambrist bensiiniruumi, langeb ujuk alla,
avab imemisklapi,. tdbmbab valis6huklapi kinni ja
bensiini voolamine vakuumisse algab uuesti. Ujuk
toustes suleb jallegi imemisklapi, avab valisdhuklapi
ja vdimaldab bensiinil uuesti bensiiniruumi voolata.
Sama tegevus kordub kogu mootori to6tamise ajal.

Vakuum on eriti rohket poolehoidu vditnud ja
tervelt 84% ameerika 1928. a. autotliipidest on va-
rustatud vakuum-aparaadiga ehk, nagu teda lihtsalt
nimetatakse, vakuumiga.

VAKUUMI RIKKED.

Vakuumi korraliku t6dtamise Uheks eeltingimu-
seks on sisemise kambri ja imemistoru dhukindlus.
Vastasel korral ei saa sisemisse ruumi tekkida hd-
rendust ja bensiin ei voola paagist vakuumi. Rikkeid
juhtub Kklappidega, kas ei lahe klapid korralikult
kinni ja lahti. Ka vélisdhu toru ummistumise t6ttu
ei paase bensiin sistemisest kambrist vélja ja mootor
jaab seisma puuduliku bensiini juurevoolu tdttu.

Tosisem rike on ujuki uppumine. On ujukil
auk sees, nii et bensiin padseb ujukisse, ei tBuse see
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enam (hes bensiini pinna tdusuga Ulles ega sule ime-
misklappi ja ei ava vélisdhu Mappi. Mootor imeb.
endiselt bensiini sisemisse kambrisse, kuni vakuum
on bensiini téis ja tdbmbab rohkesti bensiini otsekohe
mootori imemistorusse. Rohke bensiini tdttu jaab
mootor seisma. Sdéarastel juhtudel tuleb vakuumi
ujukiga talitada samuti nagu karburaatori ujukiga.

MEMBRAAN-PUMP.

Eriti viimasel ajal on ameerika autodel vakuu-
mi asemel hakatud tarvitama n.n. ,,membraan-pum-
pe“, mis varustavad karburaatoai bensiiniga alaliselt
Gihesuguse ja muutmatu s-urve all, vaatamata kallaku-
tele vBi mootori koormatusele. Ameerika 1929. a.
autotiiipidest on juba 18% varustatud membraan-
pumbaga, kuna vakuumi tarvitajate arv on langenud
84% pealt 77%0 peale.

Membraan-pump on lihtne, tarvitab vahe ruu-
mi ja peaasi tdidab oma Ulesannet hasti.

Joon. 120. Me/mbraan-pump.
a bensiini filter, klaas kestas, b bensiini juurevooluklapp,
¢ bensiini valjavooluklapp, ¢ membraan, e membraani vedru,
f membraani hoob, g jagajavoll, h ekstsentrik.

Nagu joon. 120. néhtub, koosneb membraan-
pump pumba kestast, membraanist, membraani var-
dast ja vedrust, hoovast, bensiini juurevoolu- ning
véljavooluklappidest ja filtrist.
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Pumba membraani all olev vedru surub memb-
raani alaliselt lles ja hoiab seega hoova vastu jaga-
javolli ekstsentrikut. Jagajavdlli tiirledes surub eks-
tsentrik pumba hoova vasakule ja tdmbab seega
membraani alla. Membraani alla liikudes tekib
membraani pealses ruumis kerge hérendus ja ben-
siin, avades bensiini juurevooluklapi, voolab filtrist
membraani pealses'se ruumi. Niipea kui ekstsentrik
hoovast mooda keeranud, tduseb membraan vedru
survel dles, surub bensiini valjavooluklapi kaudu
karburaatorisse. Kuii membraani pealses ruumis
on rohkem bensiini, kui karburaator saab vastu
vOtta, jadb membraan bensiini vastusurvel seisma
ega lase hooba vastu ekstsentrikut tagasi minna.
Nii j&&b hoob ekstsentrikust seniks eemale ja IGpetab
tootamise vOi tootab osaliselt kuni membraani peal-
ses ruumis olev bensiin pole surutud karburaatorisse.

Seega annab membraan-pump bensiini karbu-
raatorisse alalise s'urve all, vaatamata mootori koor-
matusele vOi kallakutele.

LOENG XX.
KAASITORUSTIKUD.

Oigest imemis- ja véljalasketorustiku konstrukt-
sioonist oleneb ka teatud mé&dral mootori Uhtlane t66
ja maksimaalne vGime.

Et mootor tootaks Uhtlaselt, peavad koik tsilind-
rid saama.lhesuuruse ja Uhevdaéartuslise kaasi laengu,
s. 0. Uks tsilinder peab saama sama palju, sama koos-
seisuga ja sama hasti pulveriseeritud kltteaine laen-
gu Kkui iga teinegi. See oleneb aga suurel méaral
hasti konstrueeritud imemistorustikust. Kiutteaine
peab minema tsilindritesse kuiva auruna (kaasina),
siis to6tab mootor kbige vdhema bensiini kuluga. Ta-
napaeva autobensiin on aga seevort raskelt haihtuv,
et alles Ohu ja bensiini segu tugevasti kuumendades
muutub segu kuivaks auruks. Teisest kiljest on
uleliigne kuumendamine kahjulik, sest tsilindritesse
imetav varske kaas paisub enne tsilindritesse joud-
mist ja kaasi mahuline jou véljaandmine langeb ja
mootor ei suuda anda tait joudu.
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Harilikult laheb kitteaine ja &hu segu tsilindri-
Lesse peene uduna. Udustatud kitteaine kondensee-
rub dige kergesti ja jaab torustiku seintele peatuma.
Koguneb torustikku rohkesti kondenseerunud kitte-
ainet, saab iga tsilinder peale hariliku portsjoni ben-
siini auru ka ,,toorest” bensiini ,s. 0. bensiini vedelal
kujul. Enamalt jaolt ja&b toores bensiin kasutamata
ja seguneb mootori Oliga v8i slnnitab tsilindrites
tahma.

EELSOOJENDAMINE.

Joon. 121. Ohu eelsoojendamine.

Et kiirendada bensiini auramist ja &ra hoida
bensiini kondenseerumist, soojendatakse segu enne
tsilindritesse joudmist. Eelsoojendamine .sinnib mit-
met viisi. Pruugitavaimaid eelsoojendamisviise on:
1) o6hu soojendamine enne karburaatorisse joudmist,
2) valmis segu soojendamine jahutuisvee vOi toota-
nud kaasiga ja 3) kombinatsioon kahest eelpoolkir-
jeldatud viisist.

Ohu eelsoojendamine on lihtne ja rohkesti levi-
nud. Karburaatorisse imetav 6hk laheb l&bi soojen-
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Joon. 122. Segu eelsoojendamine.

duse karbi, missugune Umbritseb valjalasketorus-
tiku. Vaata joon. 121.

Segu eelsoojendamine sinnib imemistorustiku
seinte kaudu. Imemistorustiku alumist osa Umbrit-
seb soojendussark, missugune Uhendatakse tsilindrite
jahutussargiga, nagu néha joon. 122.

Joon 123. Kuum-pesaga imemistorustik ,,Erskine mootoril.

Sarnane veega eelsoojendamisele on ka eelsoo-
jendamine té6tanud kaasiga, kuid soojendussérk
thendatakse toru kaudu véljalasketorustikuga ja
kuum kaas minnes I&bi soojendussdrgi soojendab ka
imemistorustikku.
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Eriti viimasel ajal tarvitatakse rohkesti eelsoo-
jendamist to6tanud kaasiga, millest oleneb ka valja-
laske- ja. imemistorustiku konstruktsioon.

Joon. 123. on ndidatud eelsoojendamine toota-
nud kaasiga, n.n. ,kuum-pesa“ (hot spot) kaudu.
Imemis- ja valjalasketorustikud on sé&draselt kokku
ehitatud, et valjalasketorustik Gmbritseb imemisto-
rustikku Uhest punktist, harilikult sealt, kus imemis-
torustik haruneb kahele poole. Bensiini udu sattu-
des kuum-pesasse ja puutudes kokku kuuma imemis-
torustiku seinaga muutub Kkiiresti kuivaks auruks.
Suurel osal automootoritel on segu eelsoojendamine
reguleeritav armatuurlaualt vastavalt dhu tempera-
tuurile.

IMEMISTORUSTIKU RIKKED.

Sagedaimaid imemistorutstiku rikkeid on torus-
tiku lekkimine, s. o. dlik paéseb segu hulka pealpool
karburaatorit ja lahj;endab segu enne tsilindritesse
joudmist. Torustiku lekkimine muudab Kkarburaa-
tori reguleerimise enam-védhem kasutuks. Lekkimine
on peamiselt tingitud halbadest tihendustest, puudu-
likult kinnitatud karburaatorist voi torustikust ja
harukordadel pragudest ja valamisel torustikku jaa-
nud véikestest augukestest. Viimane viga esineb ai-
nult malm-torustikkude juures ja puudub vask vdi te-
ras torustikkudel.

Vea leidmiseks on tarvis mootor lasta todtada
véikese kiirusega (vabajooksul) ja kahtlased kohad
Uksikult bensiiniga Ule valada. Kui mootor hakl*ab
kiiremalt ja paremini to6tama, on selge, et mootor
sai puuduva osa bensiini ebakindla tihenduse, Uhen-
duse vOi poorse toru kaudu.

Sééraselt voib kindlaks teha suurima osa ime-
mistorustiku ja tihenduse rikkeid.

Poorne torustik tehakse 6hukindlaks mitmekord-
se llevarvimisega. Kui mootor ja torustik on soe ja
kbik augukesed on hasti lahti paisunud, tuleb torus-
tik paksu vérviga ule katta. On esimene kate téie-
likult kuiv, peab veel teise katte peale tdmbama, mil-
lest peaks juba jatkuma. Raskematel juhtudel, kui
vérvimisega pole vdimalik téita imemistorustikus
leiduvaid augukesi, tuleb panna uus torustik.
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VALJALASKETORUSTIK.

Viljalasketorustik juhib kdikide tsilindrite t66-
tanud kaasi mootorist ja autost eemale.

Mitmetsilindrilistel mootoritel, nditeks 6- ja 8-
tsilindrilistel, on teatud momentidel kahes' tsilindris
véljalaske Uhel ajal. Valjalasketorustik peab olema
killalt suure labimd6duga, et vabalt labi lasta kahe
ehk enam tsilindri t66tanud kaasi korraga ega tohi
avaldada kolbide liikumisele mingit vastusurvet.

Véljalasketorustik laheb kord-korralt jameda-
maks, nii et vastuisurve ei tduseks suuremaks.

8- ja 12-tsilindrilistel V-mootoritel tarvitatakse
harilikult kaks iseseisvat torustikku.

Véljalasketorustik on valatud malmist ja kinni-
tatakse tugevate poltidega tsilindri ploki kilge. M6-
nel vdhemajdulisel mootoril on véljalasketorustik
valatud koos tsilindri plokiga. Sé&arane ehitusviis on
odavam, lihtsam ning Uksikosade arv on vdiksem.
Suurematel mootoritel on torustiku valamine koos
tsilindri plokiga seotud suuremate raskustega ega
tasu neid paremusi, mida annab koosvalatud torustik.

SUMBUTAJA.

Véljalaskeklapi avamise momendil t66 takti 16-
pul on pdleva kaasi surve vordlemisi kérge ja ulatub
3—4 atmosfaarini. Klapp avaneb kiirelt ja téotanud
kaas tungib suure hooga valjalasketorustikku ja sealt
vélja ohku, sunnitades paukudele sarnanevat haélt.
Et 'hdvitada véljalaskega slinnitatud mira ja pauke,

Joon. 124. Sumbutajad.
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varustatakse automootorid sumbutajaga. Sumbuta-
ja kinnitatakse to6tanud kaasi toru kulge ja véhen-
dab tootanud kaasi survet dhku minemisel. Toota-
nud kaas tungides sumbutajasse paisub aegamdédda
ja tuleb sumbutajast valja vdhema, kuid Uhtlase
surve all ega sunnita enam tunduvat mira.

Sumbutaja tuupe on palju, kuid kdikide p6hi-
mote on seesama, joon. 124. on naidatud pruugita-
vaima sumbutaja ehitus.

Tootanud kaas tungib kdigepealt sisemisse ruu-
mi, sealt jargmisse suuremasse jne., kuni jouab vii-
masesse, kust kaas péadseb valja.

Sumbutaja avaldab teatud vastusui®vet, mille
vOitmiseks l&heb kaotsi osa mootori jdudu. Ehk kll
sumbutaja peale raisatud joud on vaike, siiski varus-
tatakse mdénede autode kaasi valjalasketoru vaba val-
jalaskeklapiga. Vaba valjalaskeklapp asub eelpool
sumbutajat ja Uhendatakse kas jalgpedaaliga vOi
hoovaga. Vaba vdljalaskekiapi vBib avada valjaspool
linna piire.

SUMBUTAJA UMMISTUMINE.

Vahest hakkab mootor seletamatul p6hjusel j6u-
du kaotama ega taha hasti to6tada. Séarastel juh-
tudel on soovitav jarele vaadata, kas sumbutaja pole
seev@rt tahmunud ja ummistunud, et takistab to6ta-
nud kaasi valjalasket. Selle vea pdhjuseks on pea-
miselt halb 6li, mis plledes jatab rohkesti tahma ja
Oli koksi. Sageli saab sumbutajast tahma ja
sitt korvaldada, kui sumbutaja puuhaamriga moo-
tori tootamise ajal Ule kloppida. Tagudes laheb tahm
sumbutaja seintelt lahti ja t66tanud kaas puhub lah-
tise tahma vélja. Ei peaks sellest jatkuma, peab
sumbutaja lahti vftma ja dra puhastama. Sagedasti
on sumbutaja lahtivétmine vGimatu — sdérastel juh-
tudel tuleb sumbutaja tulel punaseks ajada, seega
pbleb sumbutajas olev tahm &ra.

PLAHVATUSED SUMBUTAJAS.

Vahete-vahel on sumbutajas kuulda tugevaid
pauke. Paugud pole tingitud sumbutaja rikkest,
vaid hoopis teistest pOhjustest: kas jatab (ks tsi-
linder plahvatusi vahele, stltekllnla rikke vdi val-
jalaskeklapi lahtijaamise tdttu véi annab karburaa-
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tor liiga rikast segu. Mdalemal juhul laheb plahva-
tav segu pdlematult valjalasketorustikku, kus puutub
kokku jargneva tsilindri kuuma tdotanud kaasiga,
slttib pdlema ja annab sumbutajas tugeva paugu.

Kui sumbutaja paugub peale stlteseade uuesti
pealepanemist, on kindel, et juhemed on ~lltekil-
naldega valesti Uhendatud ja sdde tekib stutekln-
las véljalaske takti ajal.

Harilikult ei tee sumbutaja paukumine mingit
viga, kuid monikord vdib juhtuda, et kaasi plahva-
tuse survega 166b sumbutaja I6hki.
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