ARSENI PALU

EHITUS, EKSPLUATATSIOON SÕIDUTEHNIKA

«Valgus» • Tallinn 1976

6L2 P10

Retsenseerinud Uve  Soodla Kääne kujundanud Bella  G r o d i n s k i

Raamatu esimeses osas kirjeldatakse meil enamlevi​nud mootorrataste, motorollerite ja mopeedide ehi​tust ning töötamist. Teises osas käsitletakse kõigi nimetatud sõidukite hooldamist ja rikete otsimist-kõrvaldamist Kolmandas osas antakse nõu õige ja ohutu sõidutehnika õppimiseks.

Raamat on mõeldud kõigile, kes tunnevad huvi mootorrataste, motorollerite ja mopeedide vastu.

[image: image1.png]Soiduki 5
5 | Tt {kende
3?3 mass [vdime
< "
mark embleem FE R
&2
wJawa2508 s | 18| 160
awa-350 s | 13| 100
WJawa350n (63401} s | 155 | 1m0
ePannonta-T5s : s | 8] —
Motorollerid:
B150M s | 10| 15
aElektronn s | 10 16
«Turlst-M» s 145 150
Mopeedid:
 eRigat2s s | s2| 10

Gabariitmastmed
Maksi. | Kituse kontrollkulu | Kiitusevara
maalkiirus [ 1/100 km kiirusel km 1gbi-
pikkus| lafus | korgus | Km/b km/h ‘miseks
1980 [ 650 | 1025 105 3,2/60 420
1980 [ 650 | 1025 115 3,6/60 400
2000 | 710 | 1065 120 20/80 400
2100 | 680 980 10 36...42/70 420
1890 | 700 | 1060 7 3.1/50 380
1890 | 640 | 1060 7 2.9/50 400
1980 | 690 | 1010 % 3,2/50 360
1850 | 690 075 50 22/30 220..,250




31803—357 M902(16j—76

«Valgus» 1976
Eessõna

Mootorrattaid (motorollereid ja mopeede) käsutatakse peamiselt isiklike sõidukitena. Nad säästavad aega igapäe​vastel tarbekäikudel, võimaldavad huvitavalt veeta nädala​lõppu ja sooritada pikki huvireise. Samal ajal võib mootor​ratas olla ka spordivahendiks. Eriti populaarsed on moo​torrattad noorte hulgas.

Ehkki sõidumugavuselt jääb mootorratas autost tundu​valt maha, on tal siiski mitmeid eeliseid: odavam hind ja ekspluatatsioon, võimalus sõita igasugustel teedel, väike hoiupind.

See raamat tahab osutada abi laialdasele motohuviliste perele. Esmalt neile, kes alles taotlevad juhiluba, kuid ka kogemustega juhtidele, kes soovivad tutvuda uute masi​nate ehituse või mõne hooldusküsimusega.

Raamat koosneb kolmest osast. Esimeses kirjeldatakse üldistavalt, kuid konkreetsete näidete varal mootorrataste, sh. motorollerite ja mopeedide ehitust ning tööpõhimõtet. Ühe või teise masina ehituse või tööpõhimõtte kohta käiva lühiviite mõistmiseks tuleb läbi lugeda ka eelnev lõik, kus on täielikumalt kirjeldatud mõnd iseloomulikku konstrukt-siooni. Üksikuid mehhanisme ja seadmeid on käsitletud sellises ulatuses, et oleks võimalik neid teadlikult hooldada ja mõista tekkinud rikete põhjusi.

Raamatu teises osas iseloomustatakse ekspluatatsiooni-materjale ja hooldustöid ning antakse juhiseid viimaste tegemiseks. Samuti käsitletakse sagedamini esinevaid rik​keid, nende avastamist ja kõrvaldamist.

Liiklusohutuse ja sõidutehnika põhialuseid vaadeldakse raamatu kolmandas osas. Seal antakse ka juhiseid moto-matkade korraldamiseks ja mootorratta valimiseks.

Autor

•1. MOOTORRATASTE EHITUS9

ÜLDTEATMEID

Mootorrataste liigitus. Mootorrattad on rataste ünejäljelise paigutusega mootorsõidukid. Neid käsutatakse peamiselt isikliku liiklusvahendina, kuid võimsa mootori ja vastava haagise (külg-, ees- või tagahaagis) korral ka inimeste ja kauba veoks.

Sõltuvalt koaastrüktsioomiseärasustest liigitatakse moo​torrattad kolme rühma (vt. joon. 1):

a) põlve- ja jäikade jalatoenditega mootorrattad,

b) põlvetoenditeta,   tugipõrandaga   mootorrattad   ehk
motorollerid,

c)
sõtkajamiga mootorrattad ehk mopeedid.
Põhitüübiks on esimese rühma  mootorrattad.  Kasutus-

otstarbe järgi liigitatakse need tänava- ja .spordimootorra-tasteks. Tänavamootorrattad on lihtsa ehitusega ja suhteli​selt pika kasutuseaga, nende konstrueerimisel on peetud silmas ka meeldivat väliskuju ja väikest kütusekulu.

Spordimootorrattad jagunevad omakorda veel palju​deks alaliikideks. Nendel on võimsad mootorid ja nad või​vad saavutada suuri kiirusi. Spordimootorrataste kuju ja konstruktsioon sõltub sellest, millise võistlusliigi jaoks nad on määratud. Nii eristatakse krossi-, ringraja-, jääraja-mootorrattaid jne.*

Motorolleritel on mootor, jõuülekandeseadmed ja ben-siinipaak mahutatud istme alla ning käetud voolujoonelise kattega. Juhiistme ees on avara porikaitsega eest ja alt pii​ratud vaba jalaruum, mis märksa paremini kaitseb juhti teelt pritsiva pori või vee eest.

* Söe- ja jääraja-, kiirusrekordirattad jms. isepärased konstruktsioo-nid eraldatakse mõnedes liigitustes omaette rühmaks — erimootorratas-teks. Toim.
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Mopeed on ülikerge mootorratas, millel on väikese võim​susega mootor ja sõtkajam. Vfimast käsutatakse mootori käivitamisel ja veojõu suurendamiseks vajaduse korral. Üksikuil juhtudel võidakse mopeede varustada ka mootor-ratta-tüüpi käivitusajamiga. Sel puhul nimetatakse neid mokikkidekš. Mopeedi ei tule ara segada mootorjalgrat​taga. Viimasel puudub käigukast ja ta mootorit saab pai​galdada igale tavalisele jalgrattale. !

Mootorratta üldehitus. Sõltumata mootorratta liigist võib igaühel neist ülesannete järgi eristada järgmisi mehha​nismi- ja seadmerühmi: mootor, jõuülekanne, veermik ning juhtseadised (joon. 2).

Mootor on mootorratta keerukaim seade; temas saa​dakse kütuse põlemisel sõiduki liikuma panemiseks vaja​lik mehaaniline energia. Mootori võimsusest sõltub ratta maksimaalkiirus, hoovõtuerksus ja tõusude ning teiste teetakistuste ületusvõime. Mootori pöördeid ja võimsust muudetakse roolikangi parempoolse käepideme pöörami​sega. Abiseadisena kuuluvad mootori juurde bensiinipaak ja väljalasketoru koos summutiga.

Jõuülekande abil kantakse mootori pöördemoment vedavale rattale. Jõuülekandesse kuuluvad mootoriüle-kanne, sidur, käigukast ja peaülekanne, mis kõik peale vii​mase on mootoriga kokku ehitatud. Mootoriülekandeks nimetatakse kett- võit hammasajamit, mis on vahelüliks mootori ja siduri vahel. Sidur võimaldab mootorit ajutiselt lahutada järgnevatest jõuülekandeseadmetest ja nendega sujuvalt ühendada. See on vajalik mootorratta sujuvaks paigaltvõtuks ja ohutuks käiguvahetamiseks. Sidurit juhi​takse roolikangil asuva hoova abil. Käigukast on hammas-rattapaäridest koosnev mehhanism, mis võimaldab sõltu​valt liikumistakistusest astmeliselt muuta veorattale üle​kantavat pöördemomenti. Käiguvahetus toimub mootor​ratta vasakul küljel paikneva käigupedaali abil. Viimaseks lüliks jõuülekandes on peaülekanne (kardaanülekanne koos reduktoriga või kettülekanne), mille kaudu pöörde​moment kantakse käigukastist veorattale.

Joon. 1. a — mootorratas («Minsk»); b — motoroller («Elektron»); c — mopeed («Riga-12»)
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Mootorratta veermikule kinnitatakse mootor koos jõuülekandeseadmetega ja ta võimaldab mootorrattal liikuda. Veermiku moodustab raam koos esi- ja tagahargi ning ratastega. Siia kuulub ka esi- ja tagavedrustus ning inuud lisaseadised (rataste porikaitsmed, sadulad, jalatoen-

dld jt.).

J uh t seadised on rool ja pidurid. Rooli abil muude​takse mootorratta liikumissuunda, piduritega vähendatakse liikumiskiirust kuni peatumiseni. Roolikangil paiknevad mitmesugused seadised mootori ja teiste mehhanismide
juhtimiseks. Pidurdamine toimub roolikangil paikneva lingi ja raami küljes oleva pedaali abil.

Peale selle on mootorrattal elektriseadmestik. Selle üles​anne on segu süütamine mootori silindris, sõidutee valgus​tamine ning heli- ja valgussignaalide tekitamine.

Mitmesuguste mootorrataste, motorollerite ja mopeedide peamised näitajad on toodud tabelis l.

MOOTOR

Uldteatmeid sisepõIemisoiootoFi ehitusest,  tööpõhimõttest

ja peamistest parameetritest. Mootorrattale, motorollerile või mopeedile annab liikumisjõu tavaliselt kolbtüüpi sise​põlemismootor.

Soojusenergia muundamine mehaaniliseks tööks kolb​tüüpi sisepõlemismootoris toimub väntmehhanismi abil (joon. 3). Viimase peaosad on silinder koos teda sul​geva kääne ehk silindripeaga, kolb, keps, väntvõll koos hooratta või hoomassidega ja karter. Silinder ja väntvõll toetuvad kahest poolrnest koosnevale karterile, mis moo​dustab mootori aluse. Kolb on silindris liikuv vahesein; ta on tihendatud vetruvate rõngastega. Keps ühendab kolbi šarniirselt väntvõlli vändaga ja kannab nende vahel jõudu üle.

Oletame, et kolb asub silindris ülemises piirseisus ja kol-vipealne ruum on täidetud kokkusurutud kütteseguga,, s. o. bensiinist ning õhust koosneva seguga. Kui küttesegu süü​data, tekib selle kurel põlemisel silindris kõrge tempera​tuur. Seetõttu gaasid paisuvad ja nende rõhk tõukab kolbi silindris allapoole. Kolvil tekkinud jõud kantakse kepsu kaudu väntvõlli vändale ja võll hakkab pöörlema. Nii muundubki soojusenergia mehaaniliseks tööks.

Mootori pidevaks töötamiseks peab selline muundumis-protsess silindris perioodiliselt korduma. Sellega tutvume detailsemalt mootorite töötsüklite vaatlemisel. Eelnevalt on aga vaja tundma õppida mootori peamisi parameetreid.

Väntvõlli pöörlemisel liigub kolb silindris sirgjooneliselt edasi-tagasi. Piirseise, milles kolb muudab oma liikumis​suunda, nimetatakse surnud seisudeks. Kolvi kaugeimat piirseisu väntvõllist nimetatakse ülemiseks surnud seisuks — lühendatult ü. s. s. — ja lähimat piirseisu alumiseks-surnud seisuks — lühendatult a. s. s. (joon. 3,5).
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Teepikkust S, mida kolb läbib liikumisel silindris ühest surnud seisust teise, nimetatakse ko l v i ka i g u k s. Vänt​võlli ühe täispöörde vältel sooritatakse järelikult kaks kol-vikäiku. Protsessi või selle osa, mis toimub silindris ühe kolvikäigu vältel, nimetatakse taktiks.

Kolvi liikumine silindris on seotud ka silindri ruumala muutumisega. Ruumi mahuga Vc, mis ü. s. seisus jääb kol-vipõhja ja silindrikaane vahele, nimetatakse põlemis-ehk s u r v e k a m b r i k s. Ruumi, mille. kolb vabastab lii​kumisel ü. s. seisust a. s. seisu, nimetatakse silindri töö​ruumiks ja selle mahtu vh — töömahuks. Kui mootoril on rohkem kui üks silinder, siis nende töömah​tude summa on mootori töömaht; seda mõõdetakse kuup-sentimeetreis. Mootori töömahu suuruse järgi liigitatakse mootorrattad järgmistesse klassidesse: 50,75, 100, 125, 175, 250, 350, 500, 750 ja 1000 cm3. Silindri tööruümi-ja.põlemis​kambri mahud kokku annavad silindri üldmahu'.Va.'.';.

Põlemisprotsessi parendamiseks surutakse mootori silindrisse juhitud küttesegu enne süütamist kokku, s. o. komprimeeritakse. Silindris asuva gaasi kokkusurutust iseloomustatakse s ü r v e a s t m e g a. Surveaste on silindri üldmahu ja põlemiskambri mahu suhe, mis näitab, kui mitu korda väheneb gaasi maht silindris kolvi liikumisel a. s. seisust ü. s. seisu. Praegusaja mootorrattamootorite surve-astmed on vahemikus 7 ... 10. Mida suurem on surveaste, seda suurem on küttesegu põlemisel tekkiv gaaside rõhk, s. t. sama seguhulga põlemisel saame kõrgema surveastme puhul rohkem kasulikku tööd. Järelikult oleks mootori võimsuse ja ökonoomsuse suurendamiseks kasulik sürve-astet tõsta. Seda aga piirab kõrge surveastmega kaasnev segu isesüttimine ja plahvatuslik põlemine (nn. detonat-sioon), mis on mootorile kahjulik.

Mootori võimsuseks nimetatakse ühes ajaühikus sooritatud tööd ja seda mõõdetakse kilovattides (kW) või hobujõududes (hj). Mootorrataste hooldusjuhendis antakse mootori maksimaalvõimsus ja sellele vastav väntvõlli pöörlemissagedus.

Peale selle on hooldusjuhendis antud mootori suurim pöördemoment (kgf• m) koos sellele vastavate pöö​retega. Pöördemomendi muutumise iseloomu on praktikas vaja teada näiteks käiguvahetuse vajaduse määramisel sõltuvalt sõidutingimustest. Nagu hooldusjuhendis toodud andmetest nähtub, ei ole mootori pöördemoment suurim maksimaalvõimsusele vastavatel, vaid sellest ligikaudu
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2 Mootorrattad

poole väiksematel pööretel, kus silindri täitumine kütte​seguga on parim. Nendest pööretest üleval- või allpool pöördemoment ja vastavalt sellele ka veorattale rakenda​tav veojõud väheneb.

Mootoratta (motorolleri ja mopeedi) ekspluatatsiooni​omaduste hindamisel on oluline teada ka, kui suur on kütu​sekulu. Masina kaaskirjas võib olla antud kas kütuse kontrollkulu või tegelik keskmine ekspluatat​siooniline kütusekulu. Enamasti on neist antud; esimene, s. o. minimaalne kütusekulu liitrites 100 krn läbi​miseks ökonoomseimal kiirusel. Ekspluatatsioonis on tege​mist aga peamiselt tegeliku keskmise kütusekuluga. See ob esimesest ca 20% suurem ja sõltub sõiduteest, koormusest, sõiduviisist, mootorratta tehnilisest seisukorrast jt. tegu​ritest.

Mootorite töötsüklid. Eespool märkisime, et kolbmootori pidevaks töötamiseks peab soojuse muundumisprotsess silindris perioodiliselt korduma. See on võimalik, kui silind​ris järgnevad üksteisele järgmised protsessid: silindri täitu​mine kütteseguga, segu kokkusurumine, segu põlemine ja paisumine ning põlemis jääkide ehk heitgaaside eemalda-' mine silindrist. Neid nelja isenimelist protsessi, mis peavad mootori silindris kindlas järjestuses korduma, nimetatakse mootori töötsükliks. Sõltuvalt sellest, kui mitu kol-vikäiku kulub töötsükli toimumiseks, liigitatakse mootorid nelja- ja kahetaktilisteks.

n Neljataktilise mootori töötsüklit kujutab joon. 4. Küttesegu valmistatakse väljaspool silindrit eri-seadises — karburaatoris. Küttesegu silindrisse juh​timiseks ja heitgaaside väi j aj ühtimiseks on silindrikaanes vastavad avad, mida vajalikul momendil suletakse klappi-dega. Samuti on silindrikaanes süüteküünal, mille elekt-roodide vahel tekitatava sädemega süüdatakse põlemis-kambrisse kokkusurutud segu.

Töötsükkel algab sisselasketaktiga, mille vältel kolb liigub ü. s. seisust a. s. seisu ja imeb karburaatorist läbi avatud sisselaskeklapi silindrisse küttesegu. Sisselas-ketaktil silindris tekkiv hõrendus on 0,7 ... 0,9 kgf/cm2. Sisenev küttesegu, puutudes kokku kuuma silindriseinaga ja segunedes eelmisest töötsüklist silindrisse jäänud jääk-gaasidega, kuumeneb ning ta temperatuur tõuseb takti lõpuks 80 ... 100 °C. Silindris jääkgaasidega segunenud küttesegu nimetatakse tööseguks.

Mida rohkem voolab silindrisse küttesegu, seda suurem
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on mootori võimsus. Silindri täitumist kütteseguga hinna​takse täiteteguriga, mis on tegelikult silindrisse voo​lava ja teoreetiliselt sinna mahtuva küttesegu koguste suhe. Neljataktilise karburaatormootori täitetegur võib olla 0,75 .. . 0,85.

Teise, survetakti eel suletakse sisselaskeklapp ja kolb, liikudes a. s. seisust ü. s. seisu, surub töösegu põle-miskambrisse kokku. Segu eelnev kokkusurumine tagab töösegu süütamisele järgneva kure põlemise, kõrge tempe​ratuuri ja seega ka suurema töörõhü.

Sõltuvalt  mootori  surveastmest  ja  töösegu   eelnevast
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temperatuurist tõuseb takti lõpuks rõhk silindris 10... 12 kgf/cm2 ja segu temperatuur 350... 400 °C-ni.

Survetakti lõpul süüdatakse töösegu süüteküünla elekt-roodide vahel tekitatava sädemega. Kokkusurutud segu kurel põlemisel eraldub palju soojust ja gaaside tempera​tuur tõuseb kuni 2000 ... 2300 °C ning rõhk kuni 45 kgf/cm2.

Paisunud gaaside rõhu mõjul alustab kolb liikumist ü. s. seisust a. s. seisu, s. o. toimub töötakt. Väntvõll jätkab nüüd pöörlemist mitte välisjõu mõjul, vaid kolvilt kepsu kaudu ülekantud jõu toimel. Töötakti lõpul on gaaside temperatuur veel küllaltki kõrge — 1000 ... 1100°C — ja vastavalt sellele gaaside rõhk 3 ... 5 kgf/cm2.

Kolvi jõudmisel a. s. seisu avatakse väljalaskeklapp ja silindris valitseva ülerõhu toimel algab heitgaaside kure väljavool, mis märgib väljalasketakti algust. Kolvi järgneval liikumisel a. s. seisust ü. s. seisu aitab ta silind​rit puhastada heitgaasidest. Väljalasketakti lõpul on gaa​side rõhk silindris 1,1 ... 1,2 kgf/cm2 ja temperatuur 700 ... ... 800 °C. Mida paremini silindrit puhastatakse heitgaasi​dest, seda rohkem mahub temasse järgneval sisselasketak-til küttesegu ning seda kiiremini see põleb.

Nagu eeltoodust selgub, saadakse kogu töötsükli vältel kasulikku tööd ainult töötakti ajal. Sisselaske-, surve- ja väljalasketaktid on ettevalmistavad. Töötaktil väntvõlli hoomassi (hoorattasse) talletatud energia mõjul jätkab väntvõll pöörlemist ka pärast töötakti ja nii pole etteval​mistavate taktide sooritamiseks vaja valis j õudu.

Kahetaktilise mootori töötsüklit kujutab joon. 5. Töötsükli nelja protsessi toimumine kähe takti jooksul on võimalik seetõttu, et selles mootoris silindri täitmine kütteseguga ja tühjendamine heitgaasidest toimub pumbaga. Seejuures hõivab silindri täitmine ja tühjenda​mine osa kolvi surve- ja töökäigust a. s. s. piirkonnas. Pumbakambriks on õhutihe karter, milles kolvi ülesliiku-misel tekib alarõhk, allaliikumisel — ülerõhk.

Kahetaktilises mootoris puuduvad gaasi sisse- ja välja​
voolu reguleerivad klapid. Neid asendavad silindri seinas
olevad avad ehk aknad, mida suleb ja avab kolb oma edasi-
tagasi-liikumisel.*
>.

Esimesel taktil, s. o. kolvi liikumisel a. s. seisust ü. s. seisu, tekib karteris alarõhk 0,5 ... 0,6 kgf/cm2. Het-

* Esineb kahetaktilisi mootoreid, kus segu sisselaset karterisse regulee​ritakse pöördsiibri või erilaadse plastist membraanklapi abil.
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kel, mil kolvi alumine serv avab sissevoolukanali, algab küttesegu sissevool karterisse. Kui kolvipealne ruum on eelnevalt täidetud kütteseguga, siis see surutakse sama​aegselt kokku. Esimene takt lõpeb segu süütamisega veidi enne kolvi jõudmist ü. s. seisu.

Teise takti ajal toimub ülalpool kolbi töötakt, all​pool kolbi küttesegu eelkomprimeerimine kuni 1,5 kgf/cm2 rõhuni. Töötakti lõpposas avab kolvi ülemine serv esmalt väljavoolukanali ava. Sel ajal silindris valitseva «,4 ... 5-
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[image: image31.png]Joon. 6. Uhe- ja kahesilindriliste mootorite pShiskeemid



[image: image32.png]Mootorrataste, motorollerite ja

mopeedide’ mootorite pohingitajad

Tabel 2

)

Tha "

. L2858 | pa 3 Voimsus hj /sellele vas- |  Suurim poérdemoment
Mootorratte e | 583 E‘g g% g tav peorlamissagedus | kgt m fa selele vastav | Surveaste

B3 [ -F = p/min Sotlemissagedus p/min

3% | 82% | J5g | 5 b geds o
Mootorrattad:
M-106 12 1235 | 52 58 9/5250 1,2/5100
«Minsk» (MMB3-3.111) 1/2 1235 52 58 9,5/5500 . . . 6000 1,2/4600
«Voshod-2» 1/2 1737 6175 58 10,5/5400 1,5/4600
MIKTI3 1/2 346 72 85 18/4600 .. . 5200 2,5/3200
VBK-I03 22 7 6172 58 25/5700 .., 6500 2,3/4500
MIK-TI «Sports 12 340 7% 75 30/5600 . , . 6700 2,7/4500
«Uraal-3» M-66 2/4 649 78 68 32/4800.. . . 5300 4,5/4800 70
«Dnepr» MT-9 24 649 78 L 32/5000... 5200 4,5/4800 7.0
«Jawa-250n 12 2488 65 7 14/5000 2,2/3750 77
«Jawa-3500 22 344 58 65 18/5250 2,67/4250 80
«Jawa-350> (634-01) 272 |'34347 | 58 63 22/5000 3,2/4250 92
«Pannonia-T5» 12 247 68 68 16/5250 2,15/4300 7.5
Motorollerid:
B150M 12 148 57 58 /4800 098/3200 67,70
«Blekiron» 12 148 57 58 #/5000 1,0/3200 80
«Turist-M» 1j2 199 62 @ 12/5000 78...80
Mopeedid:
«Riga-12» 12 498 38 “ 20...22/4900 ... 5500

©2...85





Ühesilindrilises mootoris järgnevad töötaktid üksteisele teatud ajavahemiku järel, mistõttu väntvõll pöörleb eba​ühtlaselt. Selle puuduse vähendamiseks ehitatakse mooto​rid sageli mitmesilindrilistena. Töötaktide vaheajad on neil lühemad, mis teebki mootori käigu ühtlasemaks. Kodu-maistel mootorratastel on levinud kahesilindrilised mooto​rid nii kähe- kui neljataktilise töötsükliga (vt, joon. 6, d ja e). Sellises kahetaktilises mootoris järgnevad töötaktid väntvõlli iga 180° ja neljataktilises — 360° suuruse pöör-denurga järel.

Pideva töö tagamiseks vajab mootor peale oma põhiosa väntmehhanismi veel mitmesuguseid abimehhanisme ja
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[image: image33.png]Joon. 8. Silindrid:

a — neljatakttlise rippklappidega moofori silinder Ja silindrikaas; b —

kahetaktilise mootori silinder koos kaanega (Gldvaade): ¢ — kahetak-
tilise mootor! silinder ja silindrikaas 16tkes





-süsteeme: gaasijaotusmehhanismi, jahutus-, õlitus-, toite-ja süütesüsteemi. Nende ehitus- ja tööpõhimõtteid käsitle​takse allpool.

Joonisel 7 on näidatud kähe- ja neljataktiliste mootorite üldvaated.

Mitmesuguste mootorrataste, motorollerite ja mopee​dide mootorite peamised näitajad on toodud tabelis 2.
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Väntmehhanism

Väntmehhanismi abil muundatakse kütuse põlemisel eral​duv soojus mehaaniliseks tööks ja kolvi edasi-tagasi-liiku-mine väntvõlli pöörlevaks liikumiseks. Tutvume järgnevalt väntmehhanismi ehitusega.
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Joon, 9, Kolvid:
@ ~ neljataktilise mootori kolb; b — kahetaktilise mootori kolb; 1 ~—
surverdngad; 2 — 0liréngad; 3 — kolvipea: 4 — tokkerdngad; 5 ~ kolvi
juhtpind; 6 — kolvisdrm; 7 ~— tihvt



Silinder ja silindrikaas (joon. 8) moodustavad koos kol-viga suletud kambri, milles toimub mootori töötsükkel. Samal ajal on silinder ka kolvi liikumise juhtijaks.

.Silinder valatakse kas peeneteralisest hallmalmist (K-750, M:66) või alumiiniumisulamist, millesse on pressitud malm-hülss («Voshod-2»r M-106, M2K-IO3, MT-9 jt.). Hõõrdu​mise vähendamiseks on detaili sisepind hoolikalt lihvitud
ja poleeritud, seda nimetatakse silindri peegelpin-n a k s; välispind on jahutuspinna suurendamiseks käetud ribidega. Mõnede uuemate mootorite silindrid on jahu-tusribistiku pideva suurendamise tõttu muutunud välisku​jult peaaegu neljakandilisteks.

Kahetaktiliste mootorite silindriseinas on avad (aknad) küttesegu sisse- ja ülevooluks ning heitgaaside väljajuhti-miseks. Nende hulk ja paigutus sõltub mootori läbipuhu-misviisist.

Karteri külge kinnitatakse silinder kas ta allosas oleva ääriku ja poltide abil või pikkade .tikkpoltidega, mida hoia​vad paif ai ka silindrikaant Silindri täpseks paigaldamiseks karterisse on tai allosas jrahtotsak. Silindri ja karteri liite​kohas on pabertihend'.

Silindrikaane ehitus sõltub sellest, kas mootor on kähe- või neljataktiline; kääne silindripoolne süvend moo​dustab põlemiskambri. Keerukama ehitusega on neljatakti​lise mootori silindrikaas, milles peale süüteküünla ava on veel klapipesad koos vastavate kanalitega, klapipuksid, avad tõukurvarrastele ja nookurite toendid. Peale selle kuulub Silindrikaane komplekti ka klapikambri kaas. Tänapäeva mootorite silindrikaas on valatud alumiiniumi​sulamist. Ta kinnitatakse silindri külge tavaliste või tikk​poltidega. Vajalik tihedus silindri ja kääne vahel tagatakse metall-asbesttihendiga. Liibumise parendamiseks kaetakse tihendi mõlemad küljed grafiidiga. Samal ajal1 väldib gra-fiit ka tihendi kinnikleepumist, mis raskendaksid demontaaži. Mõnedel mootoritel (näiteks «PannonT5»;). võib kaane tihend' ka puududa.

Kolb, kolvisõrm ja kolvirõngad. Kolb võtab töökäigul vastu- gaaside rõhu ja kannab sellest tekkiva jõu kepsu kaudu väntvõllile ning käitatuna- väntvõllilt sooritab- abi-taktidele vastavad käigud. Kahetaktilises mootoris täidab kolb peale selle gaasijaotussiibri ülesannet.

Kolvi peamised osad on k o 1! vi p ea 3 ja j uh t p ind 5 (joon. 9). Kolvipeas on 2... 3 ringsoont kolvirõngaste pai​galdamiseks. Neljataktiliste mootorite kolvi kõige alumi​ses rõngasoones on avad õli juhtimiseks kolvi siseküljele. Kolvi põhi on kas tasapinnaline või kumer ja selles võivad olla süvendid gaasi voolu juhtimiseks või klappidele' liiku​misruumi' tagamiseks.

Kolvi alumine osa ehk jühtpind5 tagab kolvi laperdami​seta liikumise silindris. Juhtpinna kummalgi küljel on tugevdatud seintega avad- nn. kolvisilmad. Nendesse

[image: image35.png]Joon. 11, Uhesilindrilise moatant wintvalid:
a — mopeedi oma; b — mootorratta (motorolleryj ama; 1 — keps; 2 —
vandakael; 3 — véllikaclad; 4 — pésed kaos vastukaaludega; 5 — hao-
rattad



toetub kolbi liikuvalt kepsuga ühendav kolvisõrm 6. Viimane kujutab endast kvaliteetterasest valmistatud seest õõnsat võllikut, mille välispind on karastatud ning hooli​kalt lihvitud. Sõrme telgnihkumist tõkestatakse kolvisil-made ringsoontesse paigutatud tõkkerõngastega 4. Kahe-taktilistel mootoritel on kolvi juhtpinnas aknad või välja​lõiked küttesegu juhtimiseks karterist ülevoolukanalisse. Kuna kolb peab mootoris tuhandeid kordi minutis muutma oma liikumissuunda ja samas puutub ta kokku kuumade gaasidega, siis peab ta olema valmistatud kergest ja hästi soojust juhtivast materjalist. Nendele nõuetele vastab ränisisaldusega alumiiniumisulam. Sellest materja​list kolvid aga paisuvad kuumenemisel märksa rohkem kui malmsilinder. Kinnikiilumise vältimiseks sobitatakse kolb silindrisse lõtkuga. Et kolvipea kuumeneb rohkem kui juhtpind, peab lõtk kolvi ülaosas olema suurem, allosas aga väiksem. Selleks et kolb külmalt silindris ei loksuks, tehakse ta rõhtlõikes ovaalne ja sobitatakse silindrisse tihedamalt ovaali pikema telje sihis (see on risti silmade

28
teljega). Kinnikiilumist väldib asjaolu, et kolb paisub kuu​menemisel peamiselt silmade telje sihis, sest silmade ümb​ruses on metalli rohkem. Samal eesmärgil on mõnedel kol-bidel juhtpinnas T-kujulised paisumispilud.

K o l v i r õ n g a d tihendavad kolvi ja silindriseina vahe​list pilu. Kahetaktiliste mootorite kolbidele asetatakse hari​likult 2 ... 3 ja neljataktiliste omadele 3 ... 4 rõngast. Nel​jataktilistel mootoritel on peale surverõngaste ka õlirõn​gad. Kolvi ülaosas paiknevate surverõngaste ülesanne on takistada gaasi pääsu silindrist karterisse. Õlirõngad (l ... . . .2 tk.) tõkestavad õli pääsu karterist silindrisse ja lao​tavad õlikile ühtlaselt kogu silindriseinale. Nende välis​pinnal on soon ning selles augud või pilud õli läbi j ühtimi​seks.

Kolvirõngad valmistatakse malmist, mis kuumenemisel säilitab elastsuse. Kõige raskemates tingimustes töötava, s. o. kolvipõhjale lähima rõnga pind kaetakse poorse kroo​miga. Vetrumise ja paisumise võimaldamiseks on rõngad läbi lõigatud. Lõikekohta nimetatakse rõngalukuks. Silindrisse asetatud rõnga lukupilu on 0,15... 0,5 mm. Suurim pilu jäetakse kolvi põhjale kõige lähemal asuvale rõngale, kuna see kuumeneb töötamisel kõige enam. Gaasi otseläbipääsu tõkestamiseks rõngaste lukupilude kaudu tuleb lukud paigutada üksteisest võimalikult kaugele.

Kahetaktilistes mootorites ei tohi rõngalukud sattuda kohakuti gaasijaotusakendega, mis põhjustaks rõngaste purunemise. Rõngaste pöördumist tõkestatakse kolvi soonde keermega kinnitatud tihvtidega (vt. joon. 9, b).

Kolb ja kolvirõngad (välja arvatud kõige ülemine, mis kroomitakse) kaetakse sissetöötamise parandamiseks õhu​kese tinakihiga.

Keps on vahelüli kolvi ja väntvõlli vahel; ta sepistatakse enamasti legeeritud terasest. Keps koosneb ülemisest ja alumisest peast ning neid ühendavast säärest (joon. 10). Ülemisse peasse 1 on pressitud pronkspuks 2 — kolvisõr-melaager. Oli juurdepääsuks on peas ja selle puksis läbi​vad avad või pilu. Erinevalt teistest on mootorratta «Jawa-350» uuel mudelil (634-01) kepsu ülemises peas pronkspuksi asemel nõellaager. Nõelrullid veerevad kepsu ülemisse peasse pressitud tsementeeritud ja karastatud teraspuksil. Rullide külgnihkumist tõkestavad rõngad puksi otstes.

Kepsu säär 3 on I-kujulise profiiliga, mis annab vähese materjalihulga juures suure paindetugevuse.

Kepsu alumine pea 4 on ühendatud väntvõlli vändakae-
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[image: image36.png]Joon, 10, Kepsud, mille alumises peas on:
& — separaatoriga Tull-laager; b — separaatorita rull-laager; ¢ — kahest
poblest ko liugelaager. 7 — kepsu tlemine pea; 2 — pronkspuks;
3 — kepsusiiir; 4 — kepsu alumine pea; 5 — separaatoriga rull-laagri
detailid; 6 — separaatorita rull-laagri detailid; 7 -— tsementeeritud
teraspuks; 8 — laagrilivad




[image: image37.png]Joon. 12, Kahesilindriliste mootorite vintvallid:
¢ — kahetaktilise mootori (VI?K-I03) vénivall koos hoorattaga; b —
kahetaktilise mootori {uJawa-350s) vantvll koos keskmise raamlasgri
hoidikuga; ¢ — neljatakijlise mootori («Driepr») malmist vantvgll; 1 —
hooratas; 2 — vollikaelad; 3 — pésed; 4 — vandakaelad; § — vastukaa-
1ud; 6 — raamlaagri hoidik; ¥ — raamlaager




laga. Alumine pea on enamasti mittelahtivõetav ja selles asub ühe- või kaherealine rull-laager. Laagri rullid võivad veereda kas alumisse peasse pressitud tsementeeritud teraspuksil («Turist-M», «Jawa» jt.) või vahetult pea sise​pinnal, mis sel juhul on termiliselt töödeldud. Seejuures võivad rullid olla paigutatud üksteisest eraldatuna nn. separaatorisse või lahtiselt üksteise kõrvale. Lahtiste rul​lide külgnihkumist tõkestatakse laagri kummalegi küljele :(kaherealise laagri puhul ka keskele) paigutatud terasseibi-dega. Mootoritel M2K-3I «Sport» ja «Jawa-350», mudel 634-01 on ka kepsu alumises peas nõellaager. See erineb harilikust rull-laagrist rullide väiksema läbimõõdu ja suu​rema pikkuse poolest. Sellised laagrid taluvad märksa suu​remaid koormusi.
Mõnedel võimsamatel neljataktilistel mootoritel (MT-9
«Dnepr») on kepsu alumine pea lahtivõetav (vt. joon, 10, c)
ja selles käsutatakse auto-tüüpi liugelaagseM. Näiteks
mootoril «Dnepr» MT-9 käsutatakse auta «M©skvitš-408»
väntmehhanismi kolmekihilisi IragerasDgreid1, rms on tõst​
nud väntvõlli vastupidavuse. 15000-Lt. 40 000 krn ^läbi​
sõiduni.
. ""

Väntvõll muudab koostöös kepsuga kolvi edaši-t^igasi-liikumise väntvõlli pöörlevaks liikumiseks, mis jõuülekan-deseadmete kaudu kantakse mootorratta veorattale. Vänt​võlli osade komplekti kuulub ka hooratas, mis ühtlustab võlli pöörlemiskiirust,, abistab mootorit ülekoormuse hetkil ja sooritab- töötsükli abitaktid.

Väntvõll koosneb enamasti pressliitega ühendatud osa​
dest, harvem valatakse-ta tervikuna malmist (MT-9). Väoit-
võllil saab eristada võlli- ja vändafcaeM, ning neid ühenda​
vaid põski koos vastukaaludega., joonis. 11, a kujutab tüü​
pilist mopeedi väntvõlli, millel hooratas paikneb väljaspool
karterit.
~

Ühesilindrilistel kahetaktilistel mootorratta- ja motorol-lerimootoritel ('MJK-H3, M-106 jt.) asendavad! põski ja vas​tukaale kaks hooratast, mida ühendab vändakael (joon. 11, b). Viimasega on omakorda ühendatud keps. Võllikaelad
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[image: image38.png]Joon. 13. Uhesilindrilise kahetaktilise' mootori poolitatav karter koos
kaigukasti Karterl ja kaantega:
1 — raamlaager; 2 — raamlaagri ja mansett-tihendi lukustusiongad;
3 — mansett-tihend



[image: image39.png]




on pressitud hoorataste keskavadesse ja nendega toetub väntvõll karteri külgseintes asuvatele raamlaagritele. Väntvõlli tasakaalustamiseks on hoorataste vändakaela poolselt küljelt osa metalli eemaldatud.

Kahesilindrilistel kahetaktilistel mootoritel JDK-3D2 ja
-K)3 koosneb väntvõll kahest poolest, mida ühendab kes-
kel asuv hooratas (joon. 12). Viimane pigistatakse väntvõl​
lide võllikaelte sisemistele otstele pingutuspoldiga. Hoo​
ratta pöördumist võllikaeltel väldivad kulud. Samaaegselt
tagavad kulud ka väntvõlli poolte õige vastastikuse ase​
tuse mootori kokkupanekul. Samasuguse mootori «Jawa-
350» väntvõlli aga lahti võtta ei saa. Eraldi hooratast siin
ei ole, see on ühitatud vändapõskedega.
8
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Kahesilindrilistel neljataktilistel mootoritel aga kinnita-takse hooratas käigukastipoolsele võlliotsale (väljaspool karterit).

. Karter on kogu mootori alus. Ühe- ja kahesilindrilistel kahetaktilistel mootoritel koosneb karter kahest poolmest, milles on eraldi sektsioon käigukasti jaoks (joon. 13), Kar​teri külgruumides, mis külgedelt suletakse eraldi kaantega, paiknevad mootoriülekanne, sidur ja generaator. : Kuna kahetaktilistel mootoritel karter täidab :pumba-kambri ülesannet, siis peab ta olema hermeetiline ja kahe-.silindriUstel mootoritel veel kahekambriline. Viimast tin-:gib väntvõlli väntade 180° paigutus, mistõttu samal ajal .kui ühes kambris tekib alarõhk, algab teises segu eelkomp-rimeerimine.

[image: image40.png]Joon. 15. Kabesilindrilise rippklappidega neljataktilise mootori gaast-
jaotusmebhanism:
1'— nookur; 2 — toukurvarras; 3 — toukur; 4 — nukkvsll; 5 — vint-
vbll; 6 — sisselaskeklapp; 7 — véljalaskeklapp; 8 — klapivedru; 9 —
Klapipuks



3 Mootorrattad

[image: image41.png]Joon, 16. Klappidega gaasijaotusmehhanismi detailid:
1 — klapp; 2 — Kklapipuks; 3 — klapivedru tugitaldrik; 4 — lukustus-
koonuse poolmed; 5 — klapivedrud; 6 — mookur; 7 — toukurvarras;
8 — toukurvarda otsakud; 9 — tdukurid; f0 — toukuripuks; 11 —
nukkvollihammasratas; 12 — nukkvolli telgnihkumist tokestav plaat;
13 — nukkvlilaager; 14 — nukkvsll; 75 — nukid; 16 — &lipumba
kaitushammasratas



Karteripoolmed ühendatakse omavahel poltide või kru​videga. Täpse asendi tagavad tsentreerivad puksid või juhtäärised. Liitepindade tihendamiseks käsutatakse õlis immutatud pabertihendit, bakeliitlakki või tihendusmastik-seid.

Neljataktilisel mootoril on karteri alumine osa õli yaru-anumaks. Ülerõhu vältimiseks ühendatakse ta rõhutasändi kaudu perioodiliselt atmosfääriga. Kahesilindriliste nelja​taktiliste mootorite (MT-9, M-66 jt.) tunnel-tüüpi kartereid ei poolitata, väntvõll asetatakse sisse otsa-ava kaudu. Nel​jataktiliste mootorite karteris on veel eraldi kambrid gaa​si j aotusmehhanismi detailidele.

Nii nelja- kui kahetaktiliste mootorite karterid valatakse alumiiniumisulamist.

Väntvõll toetub seinte avadesse pressitud kuul- või rull-laagritele, mida nimetatakse raamlaagriteks. Õli ja gaasi läbipääsu raamlaagrite kaudu tõkestatakse vedruga koormatud mansett-tihenditega ja neljataktilis-tel mootoritel hooratta poolsel otsal täiendavalt ka õlitõr-jeäärise ning -keermega.

Gaasijaoiusmehhcmism

Gaasijaotusmehhanism juhib küttesegu õigel ajal silind​risse ja heitgaasid sealt välja. Tuntakse klappideta ja klap-pidega gaasijaotusmehhanisme.

Klappideta gaasijaofusmehhanismiga töötavad kahetak-tilised mootorid. Eraldi mehhanismi gaasijaotuseks neil pole, sest seda ülesannet täidab kolb. Nagu mootorite töö​tsüklite käsitlemisel selgus, avab ja suleb kolb oma edasi-tagasi-liikumisel sisselaske-, ülevoolu- ja väljalaskekana-leid silindriseintes, millega ta korraldabki gaasijaotust. Samal ajal täidab mootorikolb ka silindri täitepumba kolvi ülesannet. Seejuures võib silindri läbipuhumine, s. o. küt​tesegu juhtimine silindrisse ja heitgaaside eemaldamine toimuda mitmel viisiL Kõigi läbipuhumisviiside eesmärk on täita silinder kiiresti värske kütteseguga ja tühjendada ta heitgaasidest, vältides seejuures küttesegu segunemist heitgaasidega.

Kõige otstarbekam on keerdläbipuhumine (joon. 14): silindri kummalgi küljel on kaks ülevoolukanalit, mille kaudu karterist silindrisse puhutava küttesegu joad suu​natakse väljalaskeakna vastas asuvale silindriseinale. Vii-
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mane suunab kohtuvad küttesegujoad üles, kus need põr​kavad vastu silindrikaant, pöörduvad alla ning tõukavad heitgaasid enda ees välja. Küttesegu selline pikk teekond soodustab silindri tühjenemist heitgaasidest ja vähendab küttesegu segunemist heitgaasidega. On ka läbipuhke sil-mustrassi keskele jääva heitgaasipilve eemaldamist soo​dustavaid läbipuhkeskeeme, näit. kähe abikanaliga (MJK-K32) või kolme kanaliga (M2K-II «Sport»). Mõnedel moo​toritel (näiteks M2K-II3, «Voshod-2» jt.) on heitgaaside kiirernaks väljavooluks kaks väljalaskeakent ja kaks väl​jalasketoru.

Pikendamaks küttesegu sissevoolu kestust karterisse, käsutatakse mõnikord (näiteks jalgratta-abimootoritel #-6) pöördsiibriga gaasijaotust. Siin ei sisene küttesegu karterisse mitte silindriseina aknast, vaid läbi väntvõlli kaela, mille õõnsus ning väljalõige täidabki pöördsiibri ülesannet. Võib esineda ka teistsuguse ehitusega pöördsiib-reid. Segu sissevool algab pöördsiibri puhul kõhe pärast kolvi lahkumist a. s. seisust ja lõpeb, kui kolb on veidi üle​tanud ü. s. seisu. Nii pikeneb märgatavalt küttesegu karte​risse sissevoolu kestus, mis omakorda suurendab mootori võimsust.

' Kahetaktilistel mootoritel käsutatakse sageli nn. d e k o m p r e s s o r i t. See on väike vedruga klapike, mille kere on keeratud silindripea avasse. Klappi saab trossi ja
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[image: image42.png]Joon. 18, Sund-Ghijahutus:
1 — vantvdll; 2 — tiivil — Ghuvoolu suuhav kest; 4 — silindrikaane
jahutusribid; 5 silindri jahutusribid




roolikangil asuva lingi abil avada. Dekompressorit läheb vaja silindri läbipuhumisel ja kompressiooni vähendami​seks käivitamisel, et väiksema jõukuluga anda mootorile suuremaid käivituspöördeid.

Klappidega gaasijaotusinehhanisme käsutatakse nelja​taktilistel mootoritel. Kõik nad on tänapäeval rippklappi​dega, s. t. klapid asuvad silindripeas ning avanevad silindri poole. Püstklappe (klapid paiknesid püsti silindri kõrval) käsutati vanematel tüüpidel, nagu M-72, K-750..

Joonisel 15 on toodud kahesilindrilise mootori gaasijao-tusmehhanismi põhimõtteskeem, Väntvõlli 5 otsale kinni-tatud väike hammasratas paneb pöörlema suure hammas​ratta, mille võllil 4 (nukkvõllil) on iga klapi jaoks käi-tusnukk. Võlli pöörlemisel lükkavad nukid vastavalt silindrites toimuvatele taktidele (sisselaske-, surve- jne.) lühikesi silindrilise juhtpinnaga tõ u k u r e i d 3. Need võta​vad vastu nukkide külgsurve ja annavad otsejõu edasi pikkadele tõukurvarrastele 2, mis käitavad nooku-reid L Nood, pöördudes oma teljel, suruvad klapisäärele ja avavad klappe fr ning 7. Kui võllinukk tõukuri alt ara pöördub, suleb klapivedru 8 klapi ja ühtlasi tagastab kõik mehhanismilülid algasendisse. Klapi täpse istumise oma pesale tagab klapipuks 9.

Neljataktilises mootoris on vaja ühe töötsükli (väntvõlli kähe pöörde) vältel avada sisse- ja väljalaskeklappe ainult üks kord. Järelikult peab nukkvõll pöörlema väntvõllist
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poole aeglasemalt. Et saada ülekandesuhet 1:2, ongi nukk​võlli käitav hammasratas läbimõõdult väntvõlli hammas​rattast kaks korda suurem.

Mootori töötamisel klapimehhanismi detailid kuumene​vad ja soojuspaisumise tõttu pikenevad. Seetõttu tekib klappide mittetäieliku sulgumise oht Kui seda pole võima​lik kompenseerida silindri, tõukurvarraste ja teiste detai​lide materjali valiku ning jahutusega, jäetakse tõükur-varda ja nookuri õla vahele p a i s u m i s v a h e (0,05 ... ...'.0,1 mm).

Klappidega gaasijaotusmehiianismi detailide ehitus. K l a-pid sulevad ja avavad sisse- ning väljalaskekanaleid. Klapp l (joon. 16) koosneb peast, mille 45° kaldega töö-pind on hoolikalt soveldatud pesale, ja säärest. Klapisääre otsal on ringõnar vedru tugitaldriku poolitatud lukustus-koonuse jaoks. Silindri paremaks täitmiseks tehakse sisse-laskeklapi pea veidi suurem kui väljalaskeklapi oma (M-66 jt.). Silindrikaande on pressitud kuumuskindlast malmist klapipesad ja malmist, pronksist või metallkeraamilisest materjalist juhtpuksid 2.

Klapid töötavad raskes temperatuurirežiimis (eriti väl​jalaskeklapp). Seetõttu tehakse sisselaskeklapp kroomte-rasest, väljalaskeklapp aga ränisisaldusega terasest.

Ühel klapil võib olla l ... 2 k l a p i v e d r u 5. Kähe vedru puhul paiknevad need teineteise sees ja omavahe​lise sidumise vältimiseks on vedrudel vastupidine keeru-suund. Vedru üks ots toetub silindripeale, teine klapisääre külge lukustuskoonuse 4 abil kinnitatud tugitaldrikule 3.

Nukkvõll 14 on koos nukkidega 15 tehtud süsinikte-rasest. Kulumise vähendamiseks nukkide pinnad ja võlli tugikaelad tsementeeritakse. Laagritena käsutatakse pronkspukse ja kuullaagreid. Kui nukkvõllilt käitatakse ka õlipumpa («Uraal» M-66 jt.), siis on tal peale nukkide veel hammasratas 16.

Tõukurid 9 valmistatakse terasest või malmist; nende liikumist juhivad malmist või duralumiiniumist juhtpuksid 10. Tõukurite pöördumise vältimiseks tehakse puksidesse sageli juhtsälgud.

T õ u k u r v a r d a d 7 on kaalu .vähendamise eesmärgil tehtud duralumiinium- või terastorust, mille kummaski otsas on termiliselt töödeldud sfäärilised otsakud 8.

Nookuridöon kinnitatud kesksele teljele, kusjuures laagriteks võivad olla. pronkspuksid või nõellaagrid. Noo​kuri ühes otsas on paisumisvahe reguleerkruvi koos vastu-
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[image: image43.png]Joon. 19, Kahetaktilise mootorl segudlitus



[image: image3.png]Joon. 17, Nelja- ja kahetaktiliste mootorite gaasijaotusdiagrammid:
& — «Dnepr» MT-9; b — «Voshod-2»




mutriga. Nookuritelg kinnitatakse poltidega silindrikaane toenditele.

Gaasi j aotusf aasid. Silindri täitumine kütteseguga ja heitgaaside kõrvaldamine silindrist sõltub peale muude tegurite klappide (kahetaktilises mootoris silindriakende) avatud oleku kestusest. Seda iseloomustavad gaasijaotus-f aasid, mis näitavad klappide avamis- ja sulgemismomente väntvõlli vända pöördenurgana surnud seisude suhtes.

Näitena on joonisel 17 toodud «Dnepr» MT-9 ja «Vos​hod-2» mootorite gaasi j aotusf aaside diagrammid. Nagu diagrammidest nähtub, avatakse neljataktilise mootori kla-pid enne kolvi jõudmist surnud seisu (eelavamine) ja sule​takse pärast kolvi lahkumist surnud seisust (hilissulgemine). Klappide eelavamine ja hilissulgemine pikendab sisse- ja väljalaset ning parendab seega silindri täiturnist-tühjene-mist. Diagrammilt selgub veel, et sisse- ja väljalaskeklapid on teatud nurga (nn. klappide kattenurga) vältel üheaeg​selt avatud. See soodustab põlemiskambri läbipuhumist.
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Mootori jahutus

Küttesegu põlemisel mootori silindris saadavast soojusest muundatakse kasulikuks tööks vaid 20 ... 30%. Suureni osa soojusest tuleb juhtida välisõhku. Sellest umbes pool lahkub silindrist vahetult heitgaasidega. Ülejäänud osa aga kandub välisõhku läbi silindri ja selle kääne. Mootori nor​maalsete töötingimuste tagamiseks ei tohi silindriseina temperatuur tõusta üle 140 ... 180 °C ja kääne oma üle 230 ... 280 °C.

Mootori ülekuumenemisel õli vedeldub ja hõõrduvate pindade õlitus halveneb. See põhjustab detailide kiiremat kulumist ja kaasdetailidevahelise pilu vähenemist, mille tagajärjel võib näiteks kolb silindrisse kinni kuluda. Peale selle väheneb silindri täitetegur, sest sisenev küttesegu
paisub kokkupuutel kuumade detailidega; ka võib mootor hakata detoneerima.

Samuti pole kasulik mootorit üle jahutada, kuna sel juhul osa bensiinist, kondenseerub ning bensiini ja õhu segune​mine halveneb, mistõttu mootori võimsus väheneb.

Mootorrataste ja'mopeedide mootoreid jahutatakse sõi​dul tekkiva õhuvooluga. Motorolleritel, kus mootor paik​neb juhi istme all suletud ruumis, käsutatakse sund-õhkja​hutust (joon. 18). Selleks on väntvõlli otsale kinnitatud tii​vik 2. Viimase pöörlemisel paisatakse õhk labade vahelt tsentrifugaaljõu toimel ümbritsevasse kesta, kust see juhi​takse silindrikaane ja silindri jahutusribidele 4 ning 5. Samal ajal voolab tekkiva hõrenduse mõjul tiiviku kesk-messe uut jahedat õhku.

^Mootori õlitus

Mootoris on palju detaile, mis töötamisel puutuvad kokku ning samal ajal liiguvad teineteise suhtes. Tekkiv hõõrdu​mine põhjustab nende kiiret kulumist ja kuumenemist, hõõrdetakistuse ületamiseks kulub ka palju võimsust. Kui juhtida hõõrduvate pindade vahele õli, asendub kuivhõõr-dumine palju väiksema takistusega vedelikhõõrdumisega. See vähendab mootori võimsusekadu ja detailide kulumist. Paraneb ka detailide jahutus, sest_et nende vahelt väljaval-guv õli viib endaga osa soojust. Oli avaldab ka tihendavat toimet (näiteks silindriseina ja kolvi vahel).

Kahetaktiliste mootorite õiitus. Kahetaktilistel mootoritel käsutatakse peamiselt nn. seguõlitust, kus detailide vahele satub pidevalt värske õli. Seguõlituse puhul segatakse ben​siin enne paaki kallamist viskoossema mootoriõliga mahu​lises vahekorras l : 20 ... l : 25 («Jawa-350» mudeli] 634-01 vahekorras l : 30). Täpse vahekorra määramiseks on ben​siinipaagi korgi küljes väike mõõteanum. Mootorit õlita-takse siin järgmiselt (joon. 19): koos bensiini ja õhu seguga siseneb karburaatorist karterisse ka õli..Väntvõlli pöörle​misel tekkivate gaasikeeriste toimel paisatakse raskemad õliosakesed kõigile liikuvatele ja liikumatutele detailidele, kus nad kleepudes moodustavad pideva õlikile. See õlikile katab silindri peegelpinna, tungib avade kaudu kolvi-sõrme-, kepsu- ning raamlaagritesse ja õlitabki hõõrduvaid pindu. Silindri läbipuhumisel kantakse küttesegusse hõl​juma jäänud väiksemad õliosakesed karterist silindrisse ja nad põlevad seal koos kütteseguga ara.
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Joon. 21, Neljataktilise mootori M-66 ringlusdiicus:

1 — tagasivoolukanal silindripeast; 2 ~ mdbtevarras; 3 — harmasratas-
Slipump; 4 — alitasku ja kanal Sli jubtimiseks nukkvalli tagu:
laagrisse; 5 — kanal tagumise raamlaagri keres li juhtimiseks paiidu-
risse; 6 — kalibreeritud libivooluava; 7 — lipiiiidur; 8 — plistkanal
tagumise rasmlaagri keres; 9 — rohtkanal; 10 — peadlimagistiaal; 1f —
moddavooluklapp; 12 ~ olfilter; 13 — Bliavad kepsu hlemises peas;
14 — Gliava kolvisilmas; 15 — Sliava vantvélli vindakaclas; 16 —
konal 3li juhtimiseks vasakpoolse silindri peegelpinnale; 17 — vinda-
kaela 55nsus; 18 — ringkanal eesmise raamlaagri pesas; 19 — toru 3li
Jubtimiseks jaotushammasratestele; 20 ja 22 — jootushammasratiad;
21 — Karterigasside viljavooluava; 23 — Bliava toukuripuksis; 24 —
t5ukurvarraste kattetorud, mille kaudu oli juhitakse silindripeasse; 25 —

Blipumba kéitusvBll koos hammasrattaga




Seguõlituse eelisteks on.õlituse lihtsus ja detailide õlita-mine pidevalt värske õliga. Puudusena võiks nimetada tunduvalt suuremat õlikulu võrreldes teiste õlitussüsteemi-dega ja põlemiskambri suuremat tahmumist.

Annus-seguõlituse korral (näiteks mootorrattal MJK-II «Sport») käitatakse õli eraldi anumasse (maht 1,5 1). Sellest pumpab väntvõllilt käitatav pump õli annustena karburaa-tori j argsesse sisselaskekanalisse, kust see koos kütte​seguga satub karterisse. Oli etteannet kontrollitakse klapp-anduriga, mis õli normaalsel etteandmisel süütab punase signaallambi. Selleks et õlitus ei sõltuks üksnes mootori pööretest, vaid ka koormusest, on õlipumba doseerseadis ühendatud trossi kaudu gaasikäepidemega.

Selline seguõlitus vähendab õlikulu, heitgaaside suitse-mist ja mürgisust. Vähem tähtis pole ka käsitsemislihtsus, kuna paaki kallatakse (nagu neljataktiliste mootorite puhulgi) puhas bensiin.

Neljataktiliste mootorite õlitus. Neljataktilistel mootori​tel käsutatakse ringlusõlitust. Oli ringvool tekitatakse pum​baga, mis annab pidevalt õli mootorisse. Hõõrduvate detai​lide vahelt väljavalgunud õli juhitakse pärast vähest jäh-
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tumist jälle tagasi pumpa. Ringlusõlitus võimaldab juhtida õli hõõrduvatele pindadele tarbe järgi, s. o. tugevalt koor​matud detailidele rohkem, nõrgemalt koormatutele vähern. Oli toimetatakse kohtadele kombineeritult: rõhu all (3 ._. .4 kgf/cm2), paiskamise ja nõrgumisega.

Olivaru (2 ... 2,3 1) hoitakse kõigi kodumaiste mootor​rataste mootoritel karteris, mille põhi moodustab õlivanni. Õli kallatakse karterisse mootori küljel asuva täiteava kaudu ja selle hulka kontrollitakse täiteava korgi külge kinnitatud mõõtevardaga. Selteks on viimasel maksimum-ja miinimum-taseme märgid. Oli väljalaskmiseks on õli​vanni põhjas kruvikorgiga suletud ava.

Tutvume järgnevalt mootorite MT-9 ja MT-8 õlitusega (joon. 20).

Oli antakse karterist mootorisse hammasrataspumbaga. Pump asub karteri eesosas ja ta pannakse tööle väntvõlli gaasijaotushammasrattalt.

Pump 7 koosneb kahest tihedalt keresse sobitatud ja omavahel hambuvast hammasrattast. Üks neist (vedav) on võllile kinnitatud jäigalt, teine (veetav) aga pöörleb koos teljega vabalt. Pumba hammasrattad, pööreldes erinevas suunas, haaravad õli imikanali 8 suudme juurest ja kanna-vad selle hammaste vahel mööda kere seina väljavoolu-avasse. Keskelt õli tagasi ei pääse, kuna hammasrattad on tihedalt hambumises.

Õli siseneb pumpa läbi õlivõtturi sõelfiltri 10, milles toi​mub õli esialgne puhastamine. Pumbast läheb õli 3... 4 kgf/cm2 rõhul peamagistraali 6. Liigse rõhu tekki​mist magistraalis väldib pumba keres paiknev r e d u k t -si ööni k la p p 13, mis avaneb 4,5 kgf/cm2 (MT-8 — 3,5 + 0,5 kgf/cm2) rõhul ja laseb õli tagasi pumba imikana-lisse. Kui õlirõhk mingi rikke tõttu langeb alla 1,7 kgf/cm2, siis sulguvad peamagistraaliga ühendatud avariianduri 22 kontaktid ja esilaternal süttib roheline signaallamp.

Peamagistraalist juhitakse õli esimese raamlaagri keres paiknevasse ringkanalisse 16 ja sealt mööda väntvõllisse puuritud kanalit tsentrifuugi 20, kus toimub õli peen-puhastus.

Tsentrifuugi alumiiniumisulamist kere ja kaas on kinnitatud kulu ja poldiga väntvõlli eesotsale ning ta pöör​leb järelikult koos võlliga. Kere ja kääne vahele asetatud terasest ekraan 18 jagab tsentrifuugi siseruumi kaheks kambriks, mis on omavahel ühendatud pikliku ava 17 kaudu. Õli siseneb algul tagumisse kambrisse. Tsentri-
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[image: image46.png]Joon, 23. Mootor toitesiisteem seadfsed:
1 — bensiinipaak; 2 — bensiinikraan koos filtersadestiga; 3 — gaasi-
kéepide; 4 — valjalasketory; 5 — karburaator; 6 — sfsselaskekanal; 7 —
sisselaskemiira summuti; 8 — Shufilter; 9 - véaljalagkemiira summuti



fugaaljõud paiskab õlis leiduvad mustuseosakesed vastu kambri ringserva ning õli voolab läbi ava 17 esimesse kambrisse. Selles õlipuhastus kordub.

Eesmisest kambrist voolab õli väntvõlli puurete 15 ja 2 kändu vändakaelte õõntesse. Kuigi neisse õõntesse kogu-takse õlist täiendavalt väljatsentrifuugitud mustus, ei ummista see alumiste kepsulaagrite õlitusavasid, sest need paiknevad siseringil (s. o. väntade tiirlemiskeskme pool). Mustus eemaldatakse remondi ajal.

Mootori töötamisel paisatakse kepsulaagrite vahelt väljavalguv õli pihustunult karterisse, mis täitub õliuduga. See õlitab silindrite peegelpindu, kolvisõlmi, nukkvõlli nukke ja laagreid, gaasijaotushammasrattaid, raamlaag-reid jt. detaile.

- Tõukurite soontesse sadenenud õlipiisad valguvad mööda tõukurvarrašte kattetorusid silindripeadesse. Sinna kogu-neva õli paiskavad nookurid, klapid ja klapivedrud uuesti laiali ning õlipiisad tungivad hõõrduvate pindade vahele. Liigne õli nõrgub silindrite alumisel küljel paiknevate torude 14 kaudu õlivanni tagasi.

Oli tungimist tagumisest raamlaagrist sidurikotta tõkes​tatakse õlikindlast kummist mansett-tihendi 24 ja hooratta rummu õlitõrjeäärisega. Viimase ringkanalisse _kogunev õli juhitakse karterisse tagasi kaldkanali kaudu. Oli pääsu katkesti kambrisse tõkestatakse nukkvõlli otsa ümbritseva mansett-tihendiga.

Mootorratta M-66 («Uraal-3») mootori õlitus (joon. 21) erineb mootori MT-9 omast: õli puhastatakse vahetatava paberist filterelemendiga ja osaliselt ka tsentrifuugimisega

[image: image4.png]Joon. 20. Neljataktilise mootori MT-0 ringlusdiity
1 — 5l aravoolukanal; & — Blikanal vantvlli pdses; 3 — ava 3H fuh-
timiseks kepsulaagrisse; 4 — vindakaela 50nsus, kus toimub 8l tsentrl-
fugaalpuhastus; 5 ~— ava kolvisirme Olitamiseks; 6 — pea-Slimagistraal;
7 — Blipump; 8 ~ Slipumba imikanal; 9 — Glitditeava kork koos mdte-
vardaga; 10 — sdelfilter; 11 — tihjendusava kork; 12 —- karteri dli-
vann; 13 — reduktsiooniklapp; 74 — tagasivoolukanal; 15 — Glikanal
vantvallis; 16 ~— eesmise raamlasgri ringkanal; 17 — ava tsentrifuugi
ekraanis; 16 — tsentrifuugi ekraan; 19 — tsentrifuugi kogunev mustus;
20 — Blitsentrifuug; 21 — soon toukuris 3li juhtimiseks silindrikaande;
22 — Bl avarilrohu andur; 23 ~ Giikanal toukurvarda kattetorus; 24 —

mansett-tihend
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Joon, 22. Neljatektilise mootori karteri réhutasandi




väntvõlli külge kinnitatud õlipüüdurites. Olitussüsteeml maht on 2,3 1.

Olipump 3 paikneb karteri tagaosas ja teda käitatakse nukkvõllilt tiguhammasratta ning käitusvolli 25 kaudu. Pump võtab õli karterist läbi sõelfiltri ja surub selle mööda rõhtkanalit 9 filtri keresse karteri esikaanel. Läbinud pabe​rist filterelemendi 12, läheb õli piki mootorit kulgevasse peamagistraali W. Et filtri ummistumisel ja külmaga õli ikkagi pääseks mootorisse, on filtrile rööbiti lülitatud möödavooluklapp 11, mis avaneb ülerõhul 0,7... ... 0,9 kgf/cm2.

Peamagistraalist suundub õli mööda püstkanaleid vänt​võlli eesmise ja tagumise raamlaagri juurde ning paisa​takse sealt õlipüüduritesse 7. Viimased kujutavad endast lahtisi rõngaskarpe, mis on kruvidega kinnitatud väntvõlli otsmiste põskede külge. Õlipüüdurites asuvale õlile mõjub väntvõlli pöörlemisel tsentrifugaaljõud. Seetõttu paisatakse õlis leiduvad raskemad rnustuseosakesed õlipüüdurite põhja ja pinnalt voolab puhas õli vändakaelte õõntesse ning sealt tsentrifugaaljõu toimel kepsulaagritesse.

Liigne õli valgub üle õlipüüdurite servade ja pihus-tatakse kogu karterisse laiali. Nii tekitatud õliuduga õli-tatakse tõukureid, nukkvõlli nukke ja tagumist pronks-
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Joon. 25. Kiittesegu koostise kompenseerimine:

@ — mehaaniline; 5 — pneumaatiline; ¢ — pihusti lsbivootuava rist-
16ige sbltuvalt doseerndela asendist



puksi, silindrite peegelpinda, kolvisõrmi ning raamlaag-feid.

Osa tõukuritele sadenenud õliudust valgub mööda tõu-kurvarraste kattetorüsid 24 silindripeasse, õlitades seal nookureid ja klapipukse. Liigne õli nõrgub mööda ära-voolutorusid l tagasi kärterisse.

Tingituna väntvõlli pöörlemissuunast paisatakse sõidu​suunas vasaku silindri peegelpinna ülaosale vajalikust vähem õli. Täiendavaks õlitamiseks on selle silindri kinni-tusääriku juures ringkanal, mille ülalosas on kolm õlitus-ava. Ringkanalisse juhitakse õli peamagistraalist mööda kaldset puuret 16.

Osa õli juhitakse peamagistraalist toru 19 kaudu jaotus-hammasratastele.

Karteri tuulutus. Mootori töötamisel osa töösegu ja heit​gaase tungib läbi kolvirõngaste ning silindri vaheliste pilude kärterisse. Peale selle tekitab karteris ülerõhku tema mahu vähenemine kolbide liikumisel a. s. seisu. Üle-rõhu tagajärjel hakkab õli karterist kaante tihendite ja tagumise raamlaagri kaudu välja imbuma. Kärterisse tun​ginud heitgaasid rikuvad ka seal asuvat õli, sest nendes leidub tahmaosakesi, kütusekondensaati jms. Selle vältimi​seks käsutatakse mootoritel MT-9 ja M-66 karteri sundtuu-lutust. Karteri sisemuse ühendab välisõhuga (kolbide lähenemisel väntvõllile) ja lahutab sellest (kolbide eemaldumisel väntvõllist) r õ h u t a s a n d i (joon. 22) See on nukkvõlli eesotsale asetatud äärikuga puks, mille kehas ja äärikus on rida avasid. Ääriku avad on karteri siseruu​miga pidevalt ühendatud. Puksi avad aga satuvad ca 80° enne kolbide jõudmist a. s. seisu kohakuti atmosfääri-viiva kanaliga ja gaasid paiskuvad välja. Kolbide eemaldumisel väntvõllist ava sulgub ja karteris tekib väike hõrendus. Korras kolvirõngaste puhul hoiab rõhutasandi karteris pidevalt väikese alarõhu ja väldib seega õlileket.

Toitesüsteem

Toitesüsteemi ülesanne on valmistada bensiinist ja õhust mootori töörežiimile vastava koostisega küttesegu. Mootori toitesüsteemi tüüpiline skeem on joonisel 23. Kraani ava​misel bensiin valgub ise paagist karburaatorisse. Seejuures läbib ta filtersadesti, kus puhastatakse võõf lisanditest. Õhk juhitakse karburaatorisse läbi õhufiltri, millega on ühitatud
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sisselaskemüra summuti. Karburaatoris bensiin pihusta-takse, segatakse õhuga ning juhitakse kütteseguna läbi sisselasketoru mootorisse. Pärast segu põlemist väljuvad heitgaasid väljalasketoru ja summuti kaudu atmosfääri.

Mootorrataste, motorollerite ja mopeedide toiteseadmete peamised näitajad on toodud tabelis 3.

Küttesegu koostis. Mootori võimsus, ökonoomsus ning häireteta töö sõltub suurel määral küttesegu koostisest. Teoreetiliselt on l kg bensiini täielikuks põlemiseks vaja 14,9 või ümardatult 15. kg õhku (l : 15). Sellise koostisega segu nimetatakse teoreetiliseks ehk normaal-

[image: image49.png]Joon. 24. Elementaarkarburaator:

1 — roelkiapp; 2 — wjuk; 3 — segukamber (karburaatorildssy; 4 —
segusiiber; 5 — pihusti; 6 — diiils; 7 ~ ujukikamber



4 Mootorrattad

[image: image50.png]Joon. 26. Tuhikigusisteem fa selle pihusti kahe suudme koostsd pds-
vete suurenemisel:

1 — peadiliis; 2 — tibikdigudtis; 3 — pidurdusbhu ndelkravi; 4 —

- tiihikélgupthusti suudmed



seks   kütteseguks.   Tegelikult   sellise   koostisega küttesegu mootoris ei vajata.

Sõltuvalt mootori töörežiimist (suured või väikesed pöör​ded, tühikäik või koormus) vajatakse teoreetilisest märksa erineva koostisega küttesegusid. Küttesegu tegelik koostis võib muutuda ka toitesüsteemi rikete või karburaatori eba​õige reguleeringu tõttu. Seepärast on vaja lähemalt tut​vuda mitmesuguste küttesegudega jo. nende mõjuga moo​tori tööle.

Peale teoreetilise eristatakse järgmisi iseloomulike oma​dustega küttesegusid: rikas, rikastatud, lahjendatud ja lahja.

Rikas küttesegu erineb teoreetilisest märksa väiksema õhuhulga poolest, s. o. l kg bensiini kohta tuleb õhku vähem kui 12,5 kg. Segu põleb aeglaselt, silindrisei--nad puutuvad kaua leegiga kokku ja mootor kuumeneb liigselt. Aeglane põlemine vähendab mootori võimsust ja suurendab kütusekulu. Rikka küttesegu tunnused on heit​gaaside must värvus ja paukumine summutis (põlemata segu jääkide süttimine hõõguvatest tahmaösakestest).

Rikastatud kütteseguks nimetatakse segu, kus l kg bensiini kohta tuleb 12,5... 13,5 kg õhku. See segu põleb võrreldes teiste seguliikidega kõige kiiremini. Kuna mootori suurim võimsus saadakse, töötamisel rikastatud kütteseguga, nimetatakse seda ka võimsusseguks. Tingituna õhu puudujäägist ei ole segu põlemine päris täielik ja seetõttu suureneb kütusekulu (ca 20... 25%).

Lahjendatud küttesegus on õhku teoreetili​selt vajatavast veidi rohkem (l : 16,5 ... l : 17,2). Väike õhu ülejääk aga tagab segu täielikuma põlemise, mistõttu mootor töötab ökonoomselt. Seepärast nimetatakse lahjen​datud küttesegu sageli ka ökonoomseks kütte​seguks. Kuid selle seguga töötamisel väheneb mootori võimsus ligikaudu 10%, mistõttu teda käsutatakse mootori keskmisel koormusel, kus on olemas jõuvaru.

Lahja küttesegu puhul on segus üle 17,2 kg õhku l kg bensiini kohta. Lahja seguga mootor normaalselt ei tööta, sest et võimsus langeb järsult ja sellega kaasneb mootori tugev ülekuumenemine: lahja küttesegu põleb äärmiselt aeglaselt. Iseloomulik välistunnus on tagasilöö​gid karburaatorisse, mis sarnanevad aevastamisega. Neid põhjustab silindrisse siseneva värske küttesegu enneaegne
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[image: image51.png]Joon. 27. Karburaatori K-35B skeem:

1 — segusiibri tagastusvedru; 2 — Kiitusenippel; 3 — ujuki wputi; 4 —
segusiiber; 5 — rossinippel; 6 — segukambri kaas; 7 — segukambri
Kere; & — segusitbri piirdekravi; 9 — kéttuse flevoolukanal; 10— didils;,
11 — kruvikork: 12 — kittusekanal; 13 — pidurdusbhukanal; 14— segyf
Koostise reguleerkruvi; 15 — ujuk - ”
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. Joon..28. Kaiburaatori K-36 skeem:
1 — ujukikamber; 2 — ujuk; 3 — ujukikambri kaas; 4 — wjuki uputi;
5 — kiltusenippel; 6 — segurikastusndel; 7 — segukambri kaas; 8 —
vedruklamber; 9 — segurikastusndela ja segustibri tagastusvedrud; 10 —
peapihusti doseerndel; {1 — segukambri kest; 12 — segusiiber; 18 —
peapihusti; 14 — segusiibri prirdekruvi; 15 — Shuvdtutasku; 16 —
segukambri sddamik; 17 — voimsusdills; 18 — kituse peadiis; 19 —
Shuditts; 20 — tihikdigupihusti sundmed; 21 ~ emulsicont ndelkuvi;
22 — tiihikdigu kiltusedtiiis






süttimine väljalasketakti lõpul veel põlevatest lahja segu jääkidest.

Lõpuks on oluline meenutada, et küttesegu, milles l kg bensiini kohta tuleb õhku rohkem kui 21 kg (ülilahja) või vähem kui 6 kg (ülirikas), mootoris ei sütti. Praktikas või​vad sellised segud mootorisse jõuda ainult tema oskamatul käivitamisel.

Millist küttesegu vajab mootor? Külma mootori käivitamisel vajatakse rikast segu; selleks tuleb kar-buraatoris valmistada ülirikas segu (l : 4 ... l : 6), sest osa temas olevast bensiinist kondenseerub enne süütemomenti kokkupuutel külmade detailidega.

Tühikäigu väikestel pööretel vajatakse mootori stabiilseks tööks tugevalt rikastatud küttesegu. See kõlab esialgu uskumatult, kuna mootor ju siis ei vea midagi peale iseenda. Põhjuseks on asjaolu, et väikestel pööretel jääb silindrisse halva läbipuhumise tõttu palju heitgaase, mis takistavad normaalset põlemist. Segu rikas​tamine aga soodustab süttimist ja põlemist.

Keskmisel koormusel jääb mootoril võimsust üle. Seetõttu on sobivaim lahjendatud küttesegu.
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Suurel koormusel, kus mootorilt nõutakse täit võimsust, on tarvis rikastatud küttesegu.

Küttesegu valmistamine. Küttesegu valmistamist nimeta​takse karburatsiooniks ja vastavaid seadmeid karburaatõriteks. Karburatsiooni paremaks mõist​miseks vaadelgem selle käiku lihtsaimas karburaatoris (joon. 24).

Karburaatori põhiosad on ujukikamber ja segu​kamber e. lõõr. Kütusekraani avamisel voolab ben​siin paagist ujukikambrisse. Teatud taseme saavutamisel suleb bensiini juurdepääsu ujukiga ühendatud nõel​klapp. Koos bensiini taseme langusega ujukikambris vajub ujuk allapoole, avab nõelklapi ja seega bensiini juurdevoolu.

Segukambris segatakse bensiin ja õhk vajaliku koosti​sega kütteseguks. Segukamber (lõõr) kujutab endast rõht-sat torukujulist ruumi, mis ühelt poolt on ühendatud mootori sisselaskekanaliga ja teiselt poolt õhufiltriga. Kambri keskosa kitseneb sujuvalt, seda nimetatakse s e g u k o o n u s e k s. Viimase ülesanne on kiirendada õhu-
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[image: image53.png]Vaade A

“Joon. 29. Karburaatorite K-301 ja K-302 skeem:
1 — segukambri kaas; 2 — segusiibri piisdekruvi; 3 — siibyi tagastus-
vedru; 4 — tross; 5 — segusiiber; 6 — doscerndel; # — tahikaigusis.
feemi Shukanal; 8 — peadoseersiisteemi Shukenal; — 9 — emuisiooni.
kamber; 10 — tihikaigu kiitusekanal; 11 ~ peapihusti; 12 — sdelfilter;
18 — segusiibri tusuptirik; 14 — doseerndela seisn fikseeriv vedru:
15 — tibikiigupihusti; 16 .~ emulsioont ndelkruvi; 17 — tihjendus.
kanali shufilter; 18 — tithikaigu kitusediiis; 18 — peadiiiis




voolu ja nii soodustada bensiini imemist segukambrisse ning teda täielikumalt pihustada. Segukambri keskosas ori kaldlõikega segusiiber, mille seisu saab muuta poörd-käepidemega ühendatud trossi abil. Siibrit suleb ta ülaosas asuv keerdvedru. Segusiibriga saab muuta mootorisse ime​tava küttesegu hulka ja seega mootori võimsust ning pöör​deid. Bensiin saabub segukambrisse torukujulise pihusti kaudu, mille allosas on kaliibritud avaga kork — d ü ü š. Viimane piirab segukambrisse antavat bensimihulka.

Sisselasketaktil silindris (kahetakülistel mootoritel kar-teris) tekkiva hõrenduse mõjul voolab õhufiltris puhasta​tud õhk läbi segukambri. Segusiibri ja segukambri seina vahelises pilus õhuvoolu kurus suureneb (ca 100 m/s), mis põhjustab pihusti suudme juures rõhu järsu languse. Kuna ujukikamber on ühendatud atmosfääriga, siis paiskub ben​siin rõhuvahe tõttu pihustist segukambrisse. Kure õhuvool pihustab bensiini j oa üliväikesteks piiskadeks, mis õhuga segunedes ja osaliselt aurustudes moodustavadki kütte​segu.

Küttesegu kompenseerimise viisid. Karburaatori düüsi läbilaskevõime on arvestatud mootori täisvõimsusel ette​antavale bensiinihulgale, mis lubab täiesti avatud segu​siibri puhul valmistada rikastatud küttesegu. Mootori kesk-misel koormusel, mil siiber on osaliselt avatud, vajatakse aga lahjendatud küttesegu. Lahjendamiseks käsutatakse kahte küttesegu kompenseerimisviisi, s. o. bensiini pihus​tist väljumise mehaanilist või pneumaatilist pidurdamist (joon. 25). Esimesel juhul ühendatakse segusiibriga nõel, mille kooniline ots ulatub pihustisse. Segusiibri üles-alla-liikumisel nõel vähendab ja suurendab sobivalt pihusti läbivooluava, doseerides nii bensiini ette​andmist. Teisel juhul juhitakse pihusti kanalisse lisaõhku, mis vähendab seal alarõhku ja seega pidurdabki liigse ben​siini väljavoolu. Enamasti käsutatakse tänapäeva kärbu -raatorites mõlemat pidurdusviisi üheaegselt, mis võimal​dab küttesegu koostist reguleerida niihästi mootori pöörete kui ka koormuse järgi. Peapihustit koos kütusedüüsi ja segu kompenseerimisvahenditega nimetatakse karburaa-tori peadoseersüsteemiks.

Tühikäigu- ja käivitusseadised. Tühikäigu väikestel pöö​retel vajab mootor väga vähe küttesegu, mistõttu segusii​ber on peaaegu suletud. Seejuures ei teki aga peapihusü suudme juures küllaldast hõrendust ja mootor töötab kor​ratult või koguni seiskub. Selle vältimiseks on karburaato-
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ritel (välja arvatud mopeedi- jt. väikemootorite karburaa-torid) peale peadoseersüsteemi veel tühikäigusüsteem. Selle põhiosad on nagu peadoseersüsteemilgi pneumo-pidurdusega tühikäigupihusti koos düüsiga ja pidurdus-õhku või emulsiooni reguleeriv nõelkruvi (joon. 26).

Tuhikaigupihust.il on harilikult kaks suuet; neist pea​mine paikneb mootori pool segusiibrit. Seetõttu rakendub tühikäigupihusti iseenesest tööle segusiibri sulgemisel, kuna mootori töötamisel tekib siibritaguses ruumis tugev hõrendus. Kütuse liigset väljavoolu tõkestatakse õhkpidur-dusega nagu peadoseersüsteemiski; kähe suudme olemas​olu tagab mootori sujuva ülemineku tühikäigu väikestelt pööretelt keskmisele koormusele. Segusiibri suletud seisus siseneb eesmise suudmeava kaudu pihustisse pidurdus-õhku. Pöörete suurendamisel (siibri tõstmisel) tekib kure õhuvool ja seega hõrendus ka pihusti eesmise suudme juu​res, mistõttu sellest hakkab samuti väljuma emulsiooni. Seega suureneb üldine etteantav emuisioonihulk, mis tagabki sujuva pöörete tõusu. Mootori stabiilne töö tühi​käigu väikestel pööretel tagatakse emulsiooni hulka pii​rava nõelkruvi ja segusiibri sulgseisu määrava piirdekruvi sobiva asendiga.

Külma mootori käivitamisel rikka küttesegu saamiseks käsutatakse peamiselt ujuki u p u t i t. Mõnedel karbu-raatoritel võidakse täiendavaks segu rikastamiseks käsu​tada ka õhuklappi või muud tüüpi segurikastusseadist.
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[image: image54.png]— tilhikdigusiisteemi Shuava;

sigupihusti avad; 4 — kolbtlilpi segusiiber; 5 — doseerndel; 6 — pea-

pihustt emuisioonikamber; 7 — peadoseersiisteeri Shukanal; 8 — pea-

pihusti; 9 — peadiiiis; 10 — tihikaigu pidurdusohu ndelkruvi; . 11 —
N segusiibri piirdekruvi; 12 — ujuki uputi; 13 — ujuk
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Joon. 31, Mootorratta «Pannenia» karburaatori skeem:

1 — segurikastusseadise silinder; 2 — kolbklapp; 3 — ujuki ndelklapt

varras; 4 — ujuk; 5 — kiivitusditiis; 6 — kaivituspibusti emulsiooni.

kanal; 7 — tihikaigusiisteemi Shukanali suue; 8 — peadoseersiisteemi

Shukanali suue; § — kaivituspihusti Shuvbtuava; 10 — kaivituspihusth
suue; 11 — tiihikdigupibusti






Ujukikambri kaanes paikneva uputinupu vajutamisega surutakse ujuk alla.   Seetõttu tõuseb bensiini tase ujuki-, kambris ja sellega ühendatud pihustites,  mis rikastabki segu.

Karburaatorite ehitus. Kodumaises mootorrataste ja motorollerite karburaatoriehituses on viimastel aastatel üle. mindud kõlviku j uliselt segusiibrilt vähem ruumi vajavale lamesiibrile. See võimaldas vähendada karburaatorite mõõtmeid ja parendada ka moo|orite kütusekulu- ja dünaamilisi näitajaid. Ka on muutuned lihtsamaks karbu​raatorite hooldamine, sest et enamiku uute karburaatorite puhastamisel pääseb düüsidele ning kanalitele hõlpsalt juurde. Parem on ka uute karburaatorite äärikkinnitus mootorite külge. Vanematel tüüpidel käsutati selleks läbi​lõikega toruotsakut ja poldiga klambrit, millega,oli raske, saavutada vajalikku tihedust.

Karburaator K-35B (joon. 27) on ette nähtud mopeedi-,
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mootoritele 111-52 kuni 57. Karburaator K-35B, mida käsu​tatakse mootoril IH-51, erineb eelmisest düüsi ja selle kont-rollkorgi kinnituskeerme ning ujukikambri väiksema läbimõõdu poolest. Ülejäänud detailid, on omavahel vahe​tatavad. Karburaatori K-35B asetamisel mootoritele 111-51, mis on toodetud enne 1968. aastat, tuleb veidi suurendada karteri sissevooluava. .\

Karburaatoris K-35B kompenseeritakse küttesegu ainult õhkpidurdusega. Segu koostist on soovi korral võimalik reguleerida pihusti kanalisse ulatuva kruviga. Tehas regu​leerib karburaatori nii, et mootori võimsus oleks suurim ja kütusekulu seejuures väikseim, mistõttu erilise vajadu​seta seda muuta ei ole otstarbekas.

Karburaatoril puudub tühikäiguseadis. Selle võimaldas ara jätta segukoonusf%äike läbimõõt, mis tagab kure õhu​voolu pihusti suudmes mootori kõigil töörežiimidel. Tühi​käigupöördeid saab reguleerida segusiibri piirdekruviga.
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[image: image56.png]Joon. 32. Karbureatort «Mikuni» skeem:

1 — segurikastusseadisé Shukamber; 2 — emulsioonikaev; 3 ~ voimsus-

iiils; 4 — kolbklapp; 5 — tiihikéigu pidurdusbhu ndelkruvi; 6 — doseer-

shudiiis; & — ndelklapp; 9 — aju; 10 — wukikamber; 11 —

i 12 — segusiiber; 13 — segukamby

igupibusti suudmeavad; 15 - tihikdigu kitusediltis; 16 — pea-
pihusti; 17 — peadiiis




Käivitamisel rikastatakse segu ujuki uputile vajutami​sega, täiendavalt ka õhupuhastis paikneva õhuklapi sulge​misega.

Karburaator K-36 (joon. 28) on uute lamesiibriga karbu-raatorite põhitüüp ja selle teisendeid käsutatakse enamikul kergetel mootorratastel (M-106, «Voshod-2»f M?K-K)3 jt.) ning motorolleritel («Turist», B-150M, «Elektron»).

Karburaatoril on kütuse pneumo- ja mehaanilise pidur​dusega peadoseersüsteem, tühikäigusüsteem ning iseseisev segurikastusseadis — kütuskorrektor.

Karburaatori kerel on neli tsingisulamist valatud osa: segukambri südamik 16 koos ujukikambriga l, segukamrjri kest 11 ja ujuki- ning segukambri kaaned 3 ja 7. Kuna segukambri südamik, milles paiknevad kõik düüsid ja pihustid ning nende kütuse- ja õhukanalid, valatakse ühes tükis ujukikambriga, siis on välditud lisaõhu kontrolli​matu sissepääs ja karburaatori tehases tehtud reguleering ei muutu ekspluatatsioonis. Samuti ei ole düüside puhasta​miseks vaja karburaatorit mootorilt maha võtta; tuleb vaid välja keerata vastavad kruvikorgid.

Segukambri südamik kinnitatakse segukambri kesta külge kruvidega, liitepindade vahel käsutatakse fiiber-tihendit. Segukambri kaant 7, milles paiknevad segusiibri ja -rikastusnõela trossajami nippelmutrid, hoitakse köhal vedruklambritega 8.

U-kujulisel lamedal valgevasest segusiibril 12 on õhu sissevoolu pool väljalõige, mis soodustab segu lahjenda​mist väiksemal koormusel. Siibri ülaosas on ava doseer-nõela 10 kinnitamiseks ilma harilikult käsutatava vedru-lukustita. Küttesegu koostise reguleerimiseks on doseernõe-lal viis seade-ringõnarat. Siiber koos doseernõeiaga pan​nakse liikuma trossi ja tagastusvedru abil. Tühikäigupöör​deid reguleeritakse segukambri seinasse keeratud siibri-piirdekruviga 14, mille asendi fikseerib kruvile paiguta​tud vedru.

Segukambri õhufiltripoolsel küljel on õhuvõtutasku 15, kust õhk läheb läbi õhudüüsi tühikäigusüsteemi. Kuna tühikäigudüüs 22 asub järjestikku kütuse peadüüsiga 18, siis juhitakse suurtel koormustel vajalik pidurdusõhk pea-doseersüsteemi läbi tühikäigusüsteemi.

Segurikastusseadis, mis koosneb trossajamiga segurikas-tusnõelast 6, võimsusdüüsist 17 ja -pihustist, võimaldab mootori mistahes töörežiimil rikastada küttesegu 15... ...80%.
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[image: image57.png]Joon. 33, Benstinikraan thes filtersadestiga:
1 — kiiepide; 2 — multer; 3 — pddrdkork; 4 — bensiinivaru toruotsak;
5 — pohiline bensiinivtu toruotsal; 6 — rongastihend; 7 — kraant
kere; 8 — settekann; 9 — filtri sbrestik; 10 — vedru; 1f — soel



Karburaatorid K-301 ja K-302 on ette nähtud rasketele mootorratastele «Dnepr» ja «Uraal» (asendavad vanemaid karburaatoreid K-38 ning K-37). Mõlemad karburaatorid on lamesiibritega (nagu K-36) ja ehituselt ühesugused. Erinevus ilmneb ainult selles, et karburaatoril K-301 on segukambri püsttelg ujukikambri püsttelje suhtes 15° käidu, karburaatoril K-302 aga on need telgjooned rööpsed.

Üldehituselt sarnanevad K-301 ja -302 karburaatorigä K-36 (joon. 29). Täiustatud segusiiber aga koosneb kerest ja kahest põsest, mida vedru surub vastu juhtpindu ca Q,5-kgf jõuga. Seetõttu liibub siiber tihedalt vastu juht​pindu, mis väldib lisaõhu läbipääsu ja siibri klõbisemist juhtpindade kulumisel.

Segukambri kaas l kinnitub kere külge kähe imttevälia-kukkuva kruviga; kääne põhja on kinnitatud segusiibri tõusupiirik 13, mis takistab mootori ülekoormamist sisse^
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sõidu ajal. Veel on kaanes siibri tagastusvedru 3 ja ajami-trossi juhtotsakud.

Allosas paiknevad tühikäigu- ja peadoseersüsteemid Erinevad mõnevõrra K-36 omadest. Tühikäigusüsteem, millel on ainult üks pihustusava 15, ei sõltu peadoseersüs-teemist, s. o. ta saab kütuse otse ujukikambrist läbi tühi​käigu kütusedüüsi 18. Seetõttu juhitakse pidurdusõhk kummassegi süsteemi eraldi õhukanalite 7 ja 8 kaudu. Tühikäigusüsteemi nõelkruvi J 6 ei reguleeri mitte emul​siooni, vaid pidurdusõhu hulka. Tühikäigusüsteemi on ühendatud ka sõelfiltriga 17 varustatud tühjenduskanal, mis väldib karburaatori üleujutamist liiga kõrge kütuse-taseme puhul ujukikambris.

Düüside ja pihustite ummistumise vältimiseks on ujuki​kambri kütuse väljavoolu kanali suudmesse paigutatud sõelfilter 12, mida hoiab köhal kruvikorgile toetuv keerd-vedru.

Karburaatoritel K-301 ja K-302 puudub K-36 juures käsutatav segurikastusseadis. Segu korrigeerib klapp kar​buraatori ja õhufiltri vahelises õhutorus — õhkkorrektor.

Karburaatorite paremaks eraldamiseks kuumast on nende kinnitusääriku ja silindripea vahel kaks tihendit, milledest üks on tehtud asbestmassist.

Karburaator «Jikov». Karburaatorit «Jikov» (joon. 30) käsutatakse tšehhoslovakkia mootorratastel «Jawa». Kuni 1967. aastani käsutati mootorratastel «Jawa-250» (mudelid 559/02 ja 559/04) karburaatorit «Jikov 2926SD», millel oli käivitamise hõlbustamiseks segurikastusseadis. Alates 1967 aastast aga asetatakse mootorratastele «Jawa-250» karburaator «Jikov 2926BD». Samasugust kar​buraatorit käsutatakse ka mootorratastel «Jawa-350», eri​nevuseks on ainult peadüüsi suurem läbilaskevõime.

Karburaatori margis tähistab esimene numbripaar (29)
silindrilist segusübrit, teine numbripaar (26 või 24) segu​
kambri siseläbimõõtu kinnitusääriku juures. Numbritele
järgnevad tähed märgivad järgmist: S — peadüüsi käid-
asetust ja segurikastusseadise olemasolu, SB — peadüüsi
kaldasetust ja segurikastusseadise puudumist, SD — pea​
düüsi püstasetust pihusti all ja käivitusseadise olemasolu;
SBD märgib SD-tüübiga sarnast peadüüsi asendit ja käivi​
tusseadise puudumist.
'

Eespool kirjeldatud karburaatoritest erineb «Jawade» karburaator põhiliselt kolbtüüpi segusiibri poolest.

Karburaatori kere, milles paiknevad ujuki- ja segukam-
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bei, on valatud ühes tükis tsingisulamist. Segukambri püs​tises torukujulises osas, mis on ülalt suletud pealekeera-tava kaanega, paikneb kolbtüüpi segusiiber 4. Siibri pöör​dumist väldib ta külgpinnas olev soon, kuhu ulatub segu-kanibri seina pressitud tihvt. Doseernõel on siibri külge kinnitatud vedrulukustiga; nõelal on 5 reguleerimisastet.

Peadoseersüsteemi kütusedüüs asub segukambri alumi​ses plokis ja ta juurde pääseb pärast kruvikorgi väljakee-ramisi Pidurdusõhk ja kütus juhitakse peadoseer- ning tühikäigusüsteemi eraldi kanalite kaudu. Seetõttu ei mõjuta süsteemid teineteise tööd. Mootori tühikäiku reguleeritakse segusiibri piirdekruvi 11 ja tühikäigu pidur-dusöhku reguleeriva nõelkruvi 10 abil.

Karburaatori töö mootori eri töörežiimidel sarnaneb eespool kirjeldatud karburaatorite omaga. Märkida tuleks vaid, et tehas häälestab «Jawade» karburaatorid väga ökonoomse koostisega küttesegule. Seetõttu ei ole hea sõita pikemat aega täiesti avatud segusiibriga, kuna lah​jema segu tõttu mootor kuumeneb üle ja kolb võib kinni kuluda.

Mootorratta «Pannonia» karburaator (ioon. 31) erineb eespool kirjeldatuist põhiliselt erilise käivitusseadise poo​lest (ujuki uputi puudub). Seadis meenutab karburaatori K-36 segurikastusseadist, kuid siin ei saa etteantava kütuse hulka doseerida ja pihustis segatakse kütus eelnevalt õhuga. Käivitusseadis koosneb käivitusdüüsist 5, mis -on ühendatud otse ujukikambriga, käivituspihusti 9 eraul-sioonikanalist 6 (segukambri külgmises seinas) ja kolbkla-pist 2. Normaalselt on kolbklapp vedru toimel suletud. Klapi 2 avamisel (klapi varda ülestõstmisel) imetakse kütus pihusti rõhtsasse emulsioonikanalisse 6. Selles emulgeerub kütus enne segukambrisse saabumist kanali eesmisest avast 9 tuleva õhuga. Koostöös tühikäigusüsteemiga moo​dustub seega käivitamiseks vajalik rikas küttesegu.

Karburaator «Mikuni» (joon. 32), mida käsutatakse moo​torrattal MJK-II «Sport», erineb eespool kirjeldatuist ujuki-kambri k.eskse paigutuse poolest. Seetõttu ei mõjuta moo​torratta ' kallutamine kurvis kütuse taset pihustites. Selles jaapani karburaatoris käsutatakse kaksikujukit, niis võib tavalisel viisil õõtsuda šarniiri küljes või liikuda üles-alla eraldi juhtvarrastel. Käivitamist hõlbustav segurikastus-sea:dis on ehitatud ja töötab nagu «Pannonia» karburaato-rilgL

Küttesegu  segatakse mootorile  vajaliku  õliga  silindri
sisselaskekaixalis.   Selleks  on  sisselaskekanal  ühendatud toru kaudu pumbaga, mis doseerib õli küttesegu joasse.

Bensiinipaak. Bensiinipaagi kütusevarust jätkub sõltu​valt masina margist 300 .., 450 km läbisõiduks. Paagi kuju oleneb ta paigutuskohast. Nii meenutab mootorratta ben-siinipaak raami torule kinnitatud voolujoonelist sadulat, motorolleril lamedat kärpi ja mopeedil — suurt tilka. Paak valmistatakse terasplekist ja ta sisepind kaetakse korro​siooni kaitseks bensümkindla bakeliitlakiga või fosfaadi-takse. Täiteava paagi ülaosas suleb pöördrüvi ja tihendiga varustatud kork. Täiteavas võib olla ka sõelfilter. Bensiini väljavoolu võimaldamiseks paagist on korgis õhuava. Kahetaktilistel masinatel on paagi korgi külge kinnitatud
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50-... 100-cm3 mahuga mõõteanum bensiinile lisatava õli
mõõtmiseks.
. '•   '

Bensiini väljavoolu sulgemiseks ja ta puhastamiseks mehaanilistest lisanditest on paagi allosa küljes kraan koos f il t e r s a d e s t i g a (joon. 33). Bensiinikraan koosneb kerest 7 ja koonilisest pöördkorgist 3 koos käe​pidemega T. Õõnsas pöördkorgis on avad, mis ta pöörami​sel satuvad järjekorras kohakuti kraani keresse pressitud kähe eri pikkusega toruotsakuga 4 ja 5. Kraami on kolm lülitusseisu: «3»— suletud, «ö» — avatud (kraan on paa​giga ühendatud pikema toruotsaku 5 kaudu) ja «P» • — varu (kraan on paagiga ühendatud lühema toru 4 kaudu). Käepideme asendis «O» paaki jäävast bensiinist piisab ca 25... 30 km läbimiseks.
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Filtersadesti, mis koosneb settekannust -8 ja sõelfiltrist 11, on kraani kere külge kinnitatud kännu põhjas asuva keeriBega. Kraani kere ja settekannu vahel on bensiinikind-last kuipiöi^t rõngastihend 6. Filtri sõel on kinnitatud mes​singist sõrestiku 9 külge ja teda hoiab vormis keerdvedru. Bensiini läbimisel sadenevad suuremad mustuseosakesed ja vesi kännu põhja, väiksemad lisandid püüab aga kinni sõelfilter.

Mopeedi bensiinikraan on keermetatud nõelkorgiga ja, tal on ainult kaks lülitusseisu— avatud või suletud.

Bensiinikraan ühendatakse karburaatoriga bensiinikmd-last kummist või plastist voolikuga.

Õhufiltrid. Koos õhuga silindrisse imetav tolm seguneb silindri peegelpinnal oleva õliga ja põhjustab silindri, kolvi ning kolvirõngaste kiiret kulumist. Selle vältimiseks ühen-Öatakse karburaatori segukamber atmosfääriga läbi õhu​filtri.

Tolmu eraldamine võib õhufiltrites toimuda^ kontakt-, inerts-, poor-ja kombineeritud puhastusega.

[image: image61.png]Joon, 37. Aku ehitus:
1 — igiteava kork; 2 — aku klemmid; 3 — elementide Ghendusvalichik;
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aku kaas; & — separaator; 9 ~ tugiribid anuma pohjas



5 Mootorrattad
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Lihtsaimad on kont a k t -õ h u f i 11 r i d (joon. 34T a). Need koosnevad metall- või plaslkerest ja filterelemendist (mitmekordne metallsõel, sasitud kapronniit jms.). Tolmu-osakeste paremaks kinnipidamiseks immutatakse filterele-inenti aeg-ajalt õliga. Õhuvool jaguneb filterelemendi läbi​misel paljudeks väikesteks jugadeks, mis peavad pidevalt muutma liikumissuunda elemendi labürintkäikudes. Tolmuosakesed kaotavad seejuures hoo ja kleepuvad fil​terelemendi külge. Selliste õhufiltrite puhastusvõime on suhteliselt väike ja muutlik. Lihtsa ehituse tõttu kasuta-
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takse iieid mõnedel mopeedidel ja vanematel mootor-ratastel.

I n e r t s - õ h u f i 1 1 r i t e s (joon. 34, b) pannakse sise​
nev: õhk spiraalsete juhtlabade abil pöörlema, Tolmuosa​
kesed paiskuvad ts^ntrifugaalj õu toimel vastu filtri kere
seina, kaotavad hoo ning langevad tolmukogujasse. Tol​
must vabanenud õhk juhitakse kesktoru kaudu karburaa-
torisse. Selliseid õhufiltreid käsutati vanemaM mootor-
rataistel (MÄ-56 jt.), sest nad püüavad vaid 50, . .70%
tolrdüst. \ • v •_-.'• . "•'"!:
'!>- '".. "-• ,,:

Efektiivseimad on p o o r s e d (vahetatava paberele-
menpiga) õ h u f i 1 1 r i d, mis püüavad õhust peaaegu 99%
tolmu (joon. 34;"; c). Samal ajal on läbivoolutakistüs väga
yäiMe. pilterelement koosneb pikast eritöötlüšega paber-
iindist, mis on kokku volditud ja asetatud kähe aukudega
silindri vahelisse ruumi. Silindrite otsad. .ori kaantega tihe​
dalt suletud. Õhk peab antud juhul läfeima pa^grlindi, mille
poorid pole suuremad kui 20 mikromeetrit. Selliseid õhu​
filtreid käsutatakse mootorratastel «Jarvv"^' ja MÄ-II
«Sport».- ; • :• •• ;.
^;..--: • -• ";;'-v

ISKiüdisaegsete kodumaiste mootorrataste enamikul käsitatakse kombineeritud õhufiltreid/ mis püüavad kinni fctmi 95% tolmu (joon. 34, d). Sõltumata filtri könstrukt-Štoofei iseärasustest puhastatakse Õhk selles kahes jär​gus1 — esmalt ipertsi- ja seejärel kontaktipõhimottel. Sise-tiev;õhk suiindub esmalt vastu puhasti põhjas aduvat õli, kus teeb 180-kräadise pöörde. Suuremad tolmtiosad liigu​vad hõõga edasi, põrkavad vastu õlipinda ja kleepuvad sellele. Siis läbib õhk filterelemendi (kapronsasi), kus püütakse kinni väiksöitiad tolmüosäkesed. Filterelemendi püliastusvõimet suurendab ta pidev niisutamine Õhuvoolus kaasa toodud õlipiisakestega.

Suure kiirusega karburaatorisse sisenev õhuvool vilistab
ebameeldivalt. Vile summutamiseks on kõigis õhupuhasti-
tes pärast f ilterelementi nn. resonaatorkamber, iniBe ünaht
ületab mitmekordselt silindri töömahu. Ohu võnkumine
sumbub selles survelainete põrkamisel vastu kambri seinu
ja võnkeenergia muutub soojuseks.
; .;

Väljalasketorud ja summutid. Heitgaasid juhitakse silindrist välja kroomitud pinnaga teras- väljalasketoru kaudu. Silindri (silindrikaane) külge kinnitatakse välja​lasketoru klanibri või muhviga, mille sisepinnal on keere ja välispinnal jah utusribistik.

Heitgaaside väljumismüra summutamiseks kinnitatakse

6?
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8 — ofskaaned; 9 — hemmasratas; 10 — kuullaagrid; RR — relee-tegu-
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väljalasketoru otsa summuti (joon. 35)..Heitgaaside ener​gia kulutatakse kulgemisel mööda summuti kere labürint-käike ja läbi vaheseinte avade. Osa gaasi energiat lahkub summutist ka soojuskiirgusena läbi seinte.

Motorolleritel «Turist» ja B-150M koosneb summuti karbikujulisest kerest, mida läbib aukudega toru. Kere ja toru vaheline ruum on täidetud klaasvillaga. Ulerõhu all väljuvad heitgaasid tungivad läbi toruavade klaasvillaga täidetud ruumi, kus paisudes ja osalt ka jahtudes kaotavad oma energia.

Kahetaktiliste mootorite summutil on peale otsese veel teine ülesanne — parendada heitgaaside väljumist silind​rist ja tõkestada silindrisse puhutava küttesegu lahkumist koos heitgaasidega. Väljalasketoru pikkuse ja läbimõõdu ning summuti takistuse sobiva valikuga tekitatakse välja​lasketorus gaasi võnkumine. Sellega luuakse silindri välja-laskeakna juures avanemishetkel alarõhk, mis soodustab silindri puhastamist heitgaasidest, seejärel aga vasturohk, mis väldib silindrisse voolava küttesegu lahkumist koos heitgaasidega. Joonisel 35 toodud summutikonštruktsiooni puhul täidab sellise resonaatori ülesandeid kere laienev osa koos esimese diafragmaga.

ELEKTRISEADMED

Üldteatmeid. Mootorratta, motorolleri ja mopeedi elektri​seadmed rühmitatakse sõltuvalt nende ülesandest järg​miselt:

1) vooluallikad — generaator ja aku;

2) süüteseadmed — aku-, generaator-, türistor- või mag-
neetosüüde;

3) valgustid — esi- ja tagalatern, gabariidilatern (külg-
haagisel);

4) signaalseadised — helisignaal, suunatuled;

5) lülitus- ja kontrollseadised — lülitid, kaitsmed, kont-
roll-lambid ning juhtmed.
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i i
Y////7Z5^///^ Joon. 36. Vooluallika ja tarbija ühendamine ühejuhtrneskeemi järgi

Kõik need seadmed peale vooluallikate on voolutarvitid. Mootorrataste ja motorollerite elektriseadmed töötavad pingel 6 või 12 V (mopeedidel 6 V).

Vooluallikad ja -tarvitid ühendatakse omavahel ühe-juhtmeskeemi järgi (joon. 36), kus teise juhtme ülesannet täidab kere, s. o. sõiduki omavahel ühendatud metallosad. Seejuures on vooluallikatel kerega ühendatud miinus™ klemm (varem plussklemm).

Mootorrataste ja motorollerite peamine vooluallikas on
generaator, mis toidab mootori töötamisel kõiki voolutar-
viteid. Aku on keemiline abivooluallikas, mis salvestab
osa generaatori elektrienergiast ja toidab tarviteid voo​
luga sel ajal, kui generaator ei tööta või ta pinge on väik​
sem aku pingest. Mopeedidel ja mõnedel kergetel mootor​
ratastel aku enamasti puudub (seda asendab vahel kuiv-
patarei).
,;

Aku

Mootorratta-, motorolleri- ja mopeediaku (joon. 37) koosneb kolmest või kuuest iseseisvast elemendist, mille tööpinge on keskmiselt 2 V. Elektriseadmestikule vastava pinge saamiseks on elemendid lülitatud jadamisi (3 • 2 = = 6 V või 6 • 2 = 12 V). 12-V pinge saamiseks võidakse lülitada ka kaks 6-V akut jadamisi (motoroller «Turist» jt.).
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Akuelemendid on paigutatud eboniidist või plastist anu​masse, kus igaühe jaoks on vaheseinaga eraldatud kam-ber. Pealt on kambrid suletud samast materjalist kaantega ja tihendatud mastiksiga; kaantes on klemmiavad. Naaber^ elementide isenimelised klemmid ühendatakse omavahel pliist vahelike 3 abil. Äärmised on aku välisklemmideks, mille külge kinnitatakse poldi ning mutriga juhtmeotsad. Iga elemendi kääne keskel on kruvikorgiga suletav ava l elektrolüüdi sissekallamiseks ja selle taseme kontrollimi​seks. Eralduvate gaaside väljapääsuks on korkides tuulu​tusavad. Kaitseks tolmu ja vihma eest ning juhusliku klemmidevahelise lühise vältimiseks varustatakse aku plastkaanega 7.

Kõik akuelemendid on ühesuguse ehitusega ja koosne​vad positiivsete ja negatiivsete plaatide plokkidest, mis
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on ühendatud kaante välispinnal olevate klemniidega, Plaadiplokid toetuvad kambripõhja .ribidele ja on paigu​tatud nii, et isenimelised plaadid on vaheliti. Akuplaadid on pliist restid, millesse on pressitud aktiivaine. Positiiv​sete plaatide 6 aktiivaine on pruun pliioksiid (PbO2), nega​tiivsete plaatide 5 aktiivaine — hall poorne plii (Pb). Lühise vältimiseks on isenimelised plaadid üksteisest eral​datud poorsest eboniidist (mipor), polüvinüülkloriidist (miplast) või klaasriidest separaatoritega 8. Aku kambrid on täidetud puhtast väävelhappest ja destilleeritud veest valmistatud elektrolüüdiga.

Laetud aku ühendamisel tarvitiga tekib elektrolüüdi ja plaatide aktiivain$te vahel keemiline reaktsioon, mille tagajärjel välisahelas kulgevad suürialult vabad elektro​nid ja siseahelas (plaatide vahel) — ipifiid. Seejuures posi-iiivsete ja negatiivsete plaatide iseiiji|rielised aktiivained muutuvad mõlemad pliisulfaadiks |PJ3§|)4).

Aku tühjenemise^ mis on lubatiHi ;|:uni elemendi pin​geni 1,7 Vf väheneb ka elektrolüüdi! tihedus kuni 1,12 ... .., t, 14 g/cm3, sest reaktsiooni käigul väävelhappe hulk väheneb, vee hulk aga suureneb,

Aku laadimisel (alalisvooluga) muutub positiivsete plaa​tide aktiivaine järk-järgult jälle pliioksiidiks ja negatiiv​sete plaatide oma — urbseks pliiks. Seejuures tõuseb ele​mendi pinge 2,2 ... 2,4 voldini ning elektrolüüdi tihedus saavutab 1,27., .1,28 g/cm3. Edasine laadimine ei salvesta energiat, vaid lagundab elektrolüüdis olevat vett hapni​kuks ja vesinikuks. See avaldub tugevas gaasimullide eral​dumises, mis meenutab keemist.

Aku mahutavust mõõdetakse ampertundides (A • h). See väljendab elektrihulka, niida täielikult laetud aku annab 20-tunnisel tühjendamisel kuni elementide lubatud piir-pingeni.

Aku markeeringus märgib esimene number (3 või 6) aku elementide arvu, tähed aga tüüpi: MT — mootorratta-, rn@torolleri- ja mopeediaku, MTC—käivitustüüpi moto-rolleriaku. Viimastel on suurem plaatide pind, mistõttu nad suudavad lühiajaliselt anda tugevat voolu (kuni 150A). Tähtedele järgnevad numbrid näitavad aku nimi-mahutavust ampertundides (A • h). Tšehhoslovakkia ning ungari mootorrataste ja motorollerite akude markeeringus tähistab esimene number samuti elementide arvu, tähed ata tüüpi: M — mootorratta- ja motorolleriaku, MS — sama, aga käivitusvõimega. Järgnevad numbrid näitasid

71

[image: image66.png]


[image: image67.png]Joon, 42, Generaatori -ergutusvoolu fa -pinge muutumise graafik tobta-
misel koos kaheastmelise pingeregulaatoriga



varem positiivsete plaatide liulka elemendis (3M-1, 3M-2), viimasel ajal-aga aku mahutavust (3M7, 3M14, 3MS12).

Akud, mis laetakse tootmise käigus, saabuvad-müügile elektrolüüdita. Selliselt, säilivad nad kasutuskõlblikuna kuni kaks aastat. " ,

Akude peamised tehnilised andmed on toodud tabelis 4.

Mootorratastel ja motorolleritel on akud enamasti pai​gutatud sadula alla. Motorolleril «Turist» jt. kinnitatakse aku kere esiseina riiulile.

Generaatorid

Generaator muudab osa mootori mehaanilisest energiast elektromagnetilise induktsiooni abil elektrienergiaks. Voolu iseloomu järgi tuntakse alalis- ja vahelduvvoolu-generaatoreid.

Aiaiisvoolugeneraatorid. Alalisvoolugeneraator koosneb kerest koos pooluskingade ja ergutusmähisega, ankrust ning kommutaatorist koos harjadega (joon. 38 ja 39).

P o o l u s k i n g a d koos nendele asetatud e r g u t u s -di ä h i s e poolidega on elektromagnetid, mis kere külge kinnitatuna moodustavad generaatori magnet süsteemi. Kodumaiste neljataktiliste mootorite generaatorid (r-4l4r
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T-402) on ühe elektromagnetiga (teiseks pooluseks on kere süvend), kahetaktiliste mootorite generaatorid (F-36r M7 jt.) aga kuue poolusega. Mähise üks ots on ühendatud klemmiga H, teine — klemmiga III ning nende vooluahel sulgub läbi relee-regulaatori. Ankrumähiste suhtes on ergutusmähised lülitatud rööbiti, s. t. tegemist on haru-voolugeneraatoriga.

Ankur koosneb trumlist ja selle uuretesse paigutatud ankrumähisest, milles ankru pöörlemisel indutseeritakse
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Joon, 43, Relee-regulaator PP-121:

KR — kaivitusraloe; TR — lagasivoolurelee; PR — pingercgulotor
— keskli ~— Uhitatud stiite- ja kaivitustilitt



elektrömotoorjõud (emj.). Pööfisvoolude vältimiseks on ankru trummel koostatud üksteisest laki või oksiidiga eral​datud trafoteras-ketastest. Ankrumähis koosneb mitmest sektsioonist, mille otsad on joodetud k o m m u t a a t o r i vasklamellide külge. Viimased on rummust ja üksteisest isoleeritud vilgukivist vahekihiga.

Voolu juhtimiseks ankrust välisahelasse ja ergutusmähi​sesse surutakse vedruga vastu kommutaatorit vaselisan-diga grafiidist harjad. Neid hoiavad vajalikus asendis harjahoidikud. Uks harjadest on ühendatud kerega, toime — klemmiga «H». Harjad koos kommutaatoriga koguvad ankrumähise sektsioonidest vahelduvaid voolu-im{Hilsse ning alaldavad saadud vahelduvvoolu mehaani​liselt.
Kahetaktilistel mootoritel on generaatori kere kinnita-tud karteri külge poltidega, ankur aga va:hetult väntvõlli otsale. Neljataktilistel mootoritel on generaatori kere kin-nitatud karteri ülaosa külge metallvööga, ja ankur, mille võll toetub kere otskaantes asuvatele kuullaagritele, pan​nakse pöörlema hammasaj-ami abil. Ankru ekstsentriline paiknemine keres võimaldab reguleerida hammasrataste hambumist.

Mootorrataste alalisvoolugeneraatorid on endaergutu-sega; selleks on nende pooluskingad nõrgalt magneeditud (jääkmagnetism). Elektrömotoorjõud indutseeritakse gene​raatoris järgmiselt: ankru pöörlema hakkamisel lõikavad ankrumähise sektsioonid algul magnetpoolustevahelist nõrka jääkinagnetvälja, mistõttu ankrumähise sektsiooni​des indutseeritakse umbes 2-voldine emj. Selle tulemusena läbib ergutusmähist vool, mis tugevdab poolustevahelist magnetvälj a j a emj. ankrumähises suur&neb,, Änfcris 900 ... 1000 pöörde puhul minutis saavutab geiferaatorfc pinge 6,5 ... 7,0 V.

Generaatorkäiviti. Motorolleritel «Turist» ja selle eelne​vatel mudelitel käsutatakse generaatorkäivitit TJC-l. S<elr lise kähe ülesandega masina võimalikkus tuleneb alälis? voolugeneraatori elektriliste ja magnetiliste protsessid^ pöör ata vusest: ankru käitamisel kõrvalise jõuga töötab masin generaatorina; kui ankru- ja ergutusmähisesse juhi​takse voolii näiteks akust, töötab ta mootorina.

Joonisel 40 on kujutatud generaatorkäiviti RC-1 peami​sed osad ja lülitusskeem. Ankru kahekihiline mähis on paigutatud mootori hooratta pöia uuretesse; pöid on teh​tud trafoterase lehtedest. Ankrumähise sektsioonide otsad on joodetud kausja hooratta põhjas asuva kommutaatori lamellide külge. Ankru selline kujundus suurendab ta läbi​mõõtu ja väntvõllile rakendatavat pöördemomenti masina töötamisel käivitina.

Magnetsüsteem, s. o. 12 pooluskinga koos kähe eraldi ergutusmähisega on kinnitatud silindrilisele alusele, mis paikneb hooratta õõnsuses ja on nelja kruviga kinnitatud karteri külge. Kuuel pooluskingal (üle ühe) paikneb väheste keerdudega jämedast juhtmest ergutusmähis. See on ankrumähise suhtes lülitatud jadamisi (peavoolumoo-tori iülitu^viis) ja tekitab magnetvälja masina töötamisel mootorina. Ülejäänud kuuel pooluskingal asetsev mätois on paljude keerdudega ja peenest traadist. See ergutus​mähis ©n aukruinähise suhtes lülitatud rööpselt (hara-
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Jcon. 44, Relee-regulaatori «Boschy chitus ja 185 generaatori erl 186-
retiimidel:
a — viikestel padretel; b — pdbrete suurenemisel; ¢ — keskmistel pbd-
re'el; d — suurtel pooretel; I — plastist alus; 2 — Lekujuline ankur;
3 — elekiromagnet; 5 - pingemihis; 6 — ike; 7 —
goneraatori ergutusmahis; R — lisatakisti; K1, K2 ja Ky — pingeregu-
Inatori kontaktid; K ja Ks — tagasivoolurelee kontaktid




voolumasina lülitusviis) ja tekitab sobiva magnetvälja töö​tamisel generaatorirežiimil.

Magnetsüsteemi (staatori) aluse külge on kinnitatud ka 4 harjahoidikut koos harjadega. Harjad surutakse vaistu

kommutaatorit vedrudega, mille surve on 420
500 gf.

Üks harjapaar on ühendatud massiga, teine — mõlema ergutusmähise ühe otsaga.

Süütelülitile vajutamisel ühendab käivitusrelee klem-mid B ja G ning aku vool läbib generatorkäiviti peavoolu-
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ergutusmähist ja sellega järjestikku olevat ankrumähist. Väikese takistuse tõttu läbib mähiseid tugev vool (kuni 120 A), mistõttu nende ümber tekib tihe magnetväli. Kuna ergutus- ja ankrumähise magnetvälja jõujoonte suunad on erinevad, tekib nende vahel tõukumine. Selle tagajärjel hakkab ankur pöörlema (ca 250 p/min) koos mootori vänt​võlliga. Mootorirežiimil arendab gejieraatorkäiviti 0,2 ... ... 0,3 hj (pöördemoment 1,2 ... 1,4 kgf-m).

Kui mootor käivitub ja lüliti vabastatakse, hakkab gene-raatorkäiviti tööle hariliku haruvoolugeneraatqrina, saa​vutades nimipinge 1100 ... 1200 p/min, juures.

Alalisvoolugeneraatörite relee-regulaatorid. Alalisvoo-lugeneraatori ankrumähises indutseeritava elektromotoor-jõu suurus sõltub ankru pöörlemiskiirusest ja ergutusmä​hist läbiva voolu poolt tekitatud magnetvqo tiheduses/t. Pöörete tõusmisel suureneb generaatori 'pinge tunduvalt, sest et kasvab kurus, millega ankrumähised lõikavad poo​lust evahelise magnetvälja jõujooni. Koos pinge tõusuga suureneb ka ergutusmähise vool ja magnetvoo tihedus, mis omakorda tõstab pinget generaatori klemmidel, Kuna generaatorit käitab mootor, mille pöörded kõiguvad laia​des piirides (500 .'; .6000 p/min), võib pinge, mis mõõdu​katel pööretel sobiv, tõusta pöörete suurenedes mitme​kordseks. Selle tagajärg oleks lampide ja releede peen-tnähiste läbipõlemine ning aku ülelaadimine. Ülekoormuse tõttu võib rikneda ka generaator ise. Peale selle tuleb generaator lahutada akust, kui ta ei tööta või ta pinge on madalani aku pingest, et vältida aku tühjenemist generaa​tori kaudu.

Et alalisvoolugeneraaator töötaks normaalselt, ühenda​takse ta r e le e-r egu l a a t o r i g a, mis hoiab gene​raatori pinge püsivana ja lahutab ta vajalikul hetkel akust.

Relee-regulaatorit H2K-PP1 (joon. 41) käsutatakse koos​töös generaatoriga T-36M8 ja T36M7 mootorratastel M^K-B3-2 ja -K>3 ning M2K-II2 ja -113. Ta koosneb ühisele alu​sele paigutatud pingeregulaatorist (PR) ja tagasivoolure-leest (TR).

Pingeregulaatori ülesanne on muuta ergutus-voolu tugevust nii, et generaatori pinge oleks ankru pöö​rete muutumisel püsiv (joon. 42), Vaadeldav pingeregu-laatör töötab kaheastmeliselt. Väiksema pingetõusu korral vähendab ta ergutusvoolu lisatakisti lülitamisega ergutus-ahelasse (I reguieeriimsaste). Edasisel pinge tõusul hakkab ta lühistama ergutusahelat (II reguleerimisaste). Pinge
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[image: image70.png]Joon, 46. Pilsimagnetitega vahelduvvoolugeneraator:
@ — liilitusskeem; b — staator; ¢ — magnetrootor
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Joon. 47. Elektromagnetergutusega kolmefaasiline vahelduvvoolugene-
raator T-424: .
a — lilitusskeem; b — pikildige; 1 —— tiivik; 2 ~— alaldiplokk; 3 — ergu-
tusmhis; 4 ja 11 — otsakaaned; 5 — manselt- 6 — rootort Voll;
7 — rootor; 8 — staator; 9 — faasimahise poolid; 10 — ergutusmshise
kontaktrngad; 12 — ohupiludega kate; 5L — stditeliliti; KL — kont-
roll-lamp




•Joon. 41. Relee-regulaator M2K-PP1: a — lülitusskeem; 5 — üldvaade

kaheastmeline reguleerimine võimaldab generaatori pöö​rete suure kõikumisulatuse puhul läbi saada väiksema lisa-takistiga ja vähendada sädelemist regulaatori kontaktidel. Pingeregulaator koosneb elektromagnetist koos ikkega, lülitist ja takistitest. U-kujulisele ikkele kinnitatud süda-
mikul on kolm mähist (pingemähis 4, ühtlustusmähis 6 ja vooluinähis 5). Neist peamine on peenest traadist (0 0,29 mm) paljude keerdudega (1ÖÖO keerdu) pingemähis, mis on generaatori välisahelasse lülitatud rööbiti. Seetõttu sõltub teda läbiva voohi tugevus äHiult generaatori pingest. Regulaatori magnetsüsteemi kuulub ka ajikur, mis on mag-netjuhiga ühendatud bimetallplaadi abil. Lüliti koosneb ankru 2 küljfes olevast kahepoolsest liikuvast kontaktist ja kahest liikumatust kontaktist l ja 3. Ankruvedru hoiab lüliti liikuva kontakti alati vastu ülemist kontakti 1.

Väikestel pööretel kulgeb vool ergutusahelas generaa​tori «+»-harjalt klemmile H, läbi ergutusmähiše klemmile III, edasi läbi kompensatsioönimähise, ikke ja suletud kon​taktide massiklemitiile M ning sealt «^—»-harjale.

Samaaegselt läbib vool ka j regulaatori pingemähist, mis​tõttu südamik magneetiib. Mpolu tee on siin järgmine: generaatori «+»-harjalt klemmile H, läbi pingemähise punkti a, kus hargnedes läbib takisteid R\ ja Rz, mis üle​miste kontaktide suletud seisu puhul on rööplülitusesr ning edasi klemmi M kaudu generaatori «—»-harjale.

Generaatori pinge tõusul üle 7,3 V suureneb vool pinge-

mähises, südamiku magnetvälja tõmbejõud ületab an-k-ru-

. vedru vastupanu ning kontaktid lahutuvad. See põhjustab

generaatori ergutusvoolu järsu vähenemise, kuna viimane

peab läbema järjestikku takisteid Ai (1,2 Q) ja Ä2 (4,4 Q).j
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Tulemus on generaatori pinge järsk langus, mistõttu vähe​neb vool ka regulaatori pingemähises. Ankru vedru suleb kontaktid ja kogu protsess kordub sagedusega 50 ... 60 Hz. See on I reguleerimisaste.

Generaatori pöörete edasisel suurenemisel ei vähenda lisatakisüte lülitamine ergutusahelasse pinget küllaldaselt; südamiku tugevama magneetumise tõttu hakkab ankur ja tema kontakt vibreerima keskseisu ja kontakti 3 vahel. Sellega hakatakse ergutusahelat perioodiliselt lühistama, mistõttu pinge ei tõuse ka suurtel pööretel üle 7,6 V (II reguleerimisaste).

Reguleeritava pinge karakteristiku parendamiseks käsu​tatakse kõnealusel pingeregulaatoril temperatuurikompen-satsiooni, kiirendavat takistit ja ühtlustusmähist,

B i me t a l lp l a a t, mille kaudu ankur on ühendatud ikkega, väldib reguleeritava pinge tõusu mähiste kuume​nemisel, mil nende takistus suureneb. Seetõttu väheneb vool mähises ja südamiku magneetumine, millega kaasneb reguleeritava pinge tõus, sest ülemised kontaktid lahutuk​sid alles endisest kõrgemal pingel. Ikke kaudu kuumene​nud bimetallplaat kõverdub ja kallutab ankrut südamiku suunas, soodustades seega kontaktide varasemat lahuta​mist.

Magnetilise inertsi tõttu viivitub südamiku deniagnee-tumine pärast kontaktide lahutamist. Kontaktide väike vib-reerimissagedus aga põhjustab pinge kõikumist välisahe-las (lambid vilguvad). Selle vältimiseks on lülitatud regu​laatori pingemähisega järjestikku kiirendustakv-sti Ri. Takisti Ri vähendab pärast kontaktide lahutamist voolu pingemähises, mistõttu südamik demagneetub kiiremini. See põhineb asjaolul, et pärast kontaktide lahutamist tugevneb kiirendustakistit läbiv vool, sest nüüd lisandub pingemähise voolule veel ergutusvool. Seetõttu suureneb järsult pingelang sellel takistil ja vastavalt väheneb pinge​lang mähisel 4. Pinge vähenemine pingemähise otstel vähendab muidugi ka mähist läbivat voolu.

Kiirendustakisti rakendamine aga tõstab generaatori pinget suurtel pööretel, sest et ta mõjumisaeg on siis pikem kui väikestel, Selle puuduse kõrvaldamiseks on elektromagneti südamikule mähitud ühtlustusmä-hiš (30 keerdu, traadi 0 0,62 mm). Viimane on lülitatud jadämisi ergutusmähisega ja mähitud nii, et ta magnet​väli mõjub vastupidiselt pingemähisele.

Ankru pöörete tõusul, kui  regulaator  kärbib  ergutus-
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voolu, nõrgeneb ka ühtlustusmähise vool ja magnetvoog, s. t. ta vastutoime pingemähisele. Ühtlustusmähise amper-keerud on valitud nii, et südamiku magnetvoog jääb gene​raatori kõigil töörežiimidel püsivaks.

Generaatorit kaitseb ülekoormuse (liiga tugeva voolu) eest regulaatori elektromagneti voolumähis. See on generaatori välisahelasse lülitatud jadämisi ja koosneb 2,5 keerust traadist 0 1,8 mm. Voolu kasvamisel üle lubatud piiri (ca 7 ... 8 A) lahutatakse kontaktid ja lisatakistite lülitamisega ergutusvooluahelasse vähendatakse generaa​tori pinget ja voolu.

T a g a s i v o o l u r e l e e on automaatlüliti generaatori ja aku vahel. Magnetsüsteemi ehituselt sarnaneb relee pin-geregulaatoriga. Elektromagneti südamikul on kaks mähist: pinge- ja voolumähis. Esimene on generaatori välisahelasse lülitatud rööpselt, teine — jadämisi. Pinge-mäbisel on 1500 ja voolumähisel 18 keerdu, tfaadi läbi​mõõt vastavalt 0,19 ning 1,8 mm. Ankru vedru hoiab kon-takte lahutatud seisus.

Kui generaator hakkab tööle, läbib mõlemat mähist Samasuunaline vool, mille summaarne magnetvoog mag-needib südamiku; 6,0-.., 6,4-V pinge juures tõmbab süda-piik ankru ligi ja kontaktid sulguvad. Sellest hetkest hak-l^ab generaator toitma voolutarviteid ning laadima akut. Kuna generaatori koormusvool kulgeb läbi relee voolu-mähise, magneetub südamik tugevamalt ja hoiab kontaktid koos ka sõiduki vibreerimisel.

öeneraatori pöörete vähenemisel langeb ka pinge; nii​pea kui see osutub aku pingest väiksemaks, läbib akust generaatorisse suunduv vool voolumähist vastassuunas. Kui tagasivool saavutab 0,5 ... 3,5 A, väheneb relee süda​miku tõmbejõud niivõrd, et vedru lahutab kontaktid. Seega on välditud aku tühjenemine läbi generaatori.

Relee-regulaator PP-302 on ehituselt ja tööpõhimõttelt identne relee-regulaatoriga MJK-PPI, erinedes vaid mähiste ja lisatakistite takistuse poolest. Seda relee-regulaatorit käsutatakse rasketel mootorratastel «Dnepr» ja «Uraal» koostöös generaatoriga T-414.

Relee-regulaatoril PP-121 (joon. 43), mida käsutatakse motorolleritel «Tuula-200M» ja «Turist» koos generaator-käivitiga flC-1, on lisaseadis •— käivitusrelee (KR). Selle ülesanne on masina J\C-1 töölerakendamine käivitina kaugjuhtimise teel, mis võimaldab lühendada jämedaid tugevvoolu juhtmeid.
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Joon, 48. Relee-regulaatori PP-330 phimotteskeem:

PR — pingeregulaator; LR — kontrolllambi lilitusrelee; Ry — Kiirendis-

talsti; Ry — lisatakisti; Li — pingeregulaators pingemshis; Ls — pinge-

regulaatori htlustusmabis;. Ls — lilitusrelee pohimahis; Ly — Ialitus,

relee vastumshis; SL — siiteliliti; KL — kontroll-lamp; BBI-2A —

generaatori alaldi; I-424 — kolmefaasiline vahelduvvoolugeneraator:
Ls — generaatori ergutusmahis; Ly — generaator} faasimibised




6 Mootorrattad
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Pisimagnetgeneraatorid
Andmed T4l | T-421A | Te421
Staatoripootide ekvivalentsed kontroll-
tokistused Q: valgustus 1.4 30 15
stopptuli 32 33 33
suunatuled = 39 39
Staatoripoolide arv: siiiide 2 2 2
valgustus 5 4 3
stopptuli 1 1 1
suunatuled — 1 2
Pinge valgustusahelates- V: 200 p/min 60 60 55
5000 80 80 5



Käivitusrelee südamikule on mähitud ainult üks peenest
traadist mähis; kontaktid on tugeva voolu läbilaskmiseks
valmistatud vasest.
,

Süütelülitile vajutamisel akust saadav nõrk vool rafceii-dab relee. Tugev vool suundub akust üle relee kontaktide läbi generaatorkäiviti peavoolu-ergutusmähise ning aB%-rumähise. Kuna samaaegselt on sisse lülitatud ka süüte-seade, siis mootor käivitub.

Süütelüliti vabastamisel kätkeb käivitusrelee vooluatel ja vedru lahutab ta kontaktid. Generaatorkäiviti hakkab tööle generaatorina. Pinge tõusul 12,5.. .13,5 V rakendub tagasi voolurelee ja generaator hakkab toitma voolutaxvi-teid ning laadima akut.

Generaatori pinge tõusul üle 13,8 V astub tegevusse pin-geregulaator, mis töötab nagu PDK-PP1 oma. Peamine eri​ne vust)n voolumähise puudumine.

Kombineeritud relee-regulaatorit «Bosch» (joon. 44) käsutatakse tšehhoslovakkia mootorratastel «Jawa». Taga-sivoolureleel ja pingeregulaatoril on siin ühine elektrc^,-magnet, mis vähendab seadise mõõtmeid. Relee-regulaator paikneb generaatoril ja koosneb plas.talusest l, millele on
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monteeritud kähe mähisega (voolu- ja pingemähis) elekt-
romagnet 3 koos ikkega 6, L-kujuline ankur 2 ja kaks kon-
taktirühma (pingeregulaatori kontaktid Ki, k£ ja Ks ning
tagasivoolürelee kontaktid K4 ja Ks). L-kujuline ankur
käitab nii tagasivoolürelee kui ka kaheastmelise tööga pin​
geregulaatori liikuvat kontakti.
•

Generaatori väikestel pööretel (joon. 44, a) on tagasivoo​
lürelee kontaktid lahutatud ning kõiki tarviteid toidab aku.
Seda näitab kontroll-lambi KL hõõgumine. Pingeregulaa​
tori liikuv kontakt Kg toetub vastu liikumatut kontakti ;Ks,
mistõttu generaatori ergutusvool kulgeb takistamatult.
Generaatori vool läbib ka regulaatori mähiseid ning süda​
mik magneetub.
;

Pöörete suurenemisel (joon. 44, b), kui pinge saavutab 6,2.. .6,6 V, läheneb ankur elektromagneti südamikule, ja vabastab liikuva kontakti K^ lehtvedru ning kontaktid sulguvad. Generaator hakkab toitma voolutarviteid ja laa​dima akut; kontroll-lamp kustub, sest kontaktide K4 ja Ks sulgumisega lühistati tema vooluahel.

Keskmistel pööretel (joon. 44r c), kui pinge ulatub 6,8... ... 7,0 V, läheneb ankur veel rohkem elektromagneti süda​mikule, vajutab lahti kontaktid K% ja K3 ning ergutusvool peab läbima lisatakistit R. Liikuv kontakt K2 hakkab vib​reerima keskseisu ja kontakti K3 vahel, lülitades ergutus-vooluahelasse lisatakistit.

Generaatori pinge edasisel tõusul (joon. 44, d) magnee​tub südamik veelgi tugevamalt, mistõttu liikuv kontakt K2 hakkab vibreerima keskseisu ja kontakti Ki vahel (lühis​tades ergutusahelat).

Mootorratta «Jawa-350» uuel mudelil (634-01), millel on võimsam generaator (75 W), käsutatakse relee-regulaato​rit, mis koosneb eraldi tagasivoolureleest ja pingeregulaa-tprist ning paikneb sadula all. Ehituselt ja tööpõhimõttelt sarnaneb see eespool kirjeldatud kaheelemendiliste relee-regulaatoritega. Peale selle on uuel mudelil vooluallikate miinusklemmid ühendatud massiga.

Vahelduvvoolugeneraatorid. Alalisvoolugeneraatoris põhjustab sageli rikkeid kommutaator koos harjadega. Alalisvoolugeneraator on sama võimsuse puhul suurem ja raskem ning vajab normaalseks tööks keerukat relee-regulaatorit. Vahelduvvoolugeneraatorid on nendest puu​dustest vabad.

Kergetel mootorratastel, motorolleritel ja mopeedidel käsutatakse laialdaselt püsimagnetitega ühefaasilisi vahel-
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[image: image74.png]Joon. 49. Akusiiite skeemid:
a — pilllik; b — tingmérkidega; 1 — aku; 2 — siiteliiliti; 3 — siiite-
pool; 4 — katkesti; 5 — kondensaator; 9 — siliitekiitinal
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Joon, 45. Moofori hoorattaga





duvvoolugeneraatoreid. Väikesed ja töökindlad pooljuht-alaidid on võimaldanud rakendada keskmistel (M^K-II «Sport») ja rasketel mootorratastel (M-67 ja MT-10) 'ka võimsaid (100... 150 W) kolmefaasilisi elektromagnetilise ergutusega vahelduvvoolugeneraatoreid.

Väikesed püsimagnetitega vahelduvvoolugeneraatorid on ühitatud hoorattaga; neid käsutatakse mopeedidel «Riga-12»f «Verhoviina-4» jt.r motorolleril B-150M ja «Elektron» ning mootorrattal «Pannonia-T5».
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Joon. 50. Kahesilindriliste mootorite akusiiiite skeemid:
@ — the siidtepooli ja kérgepingejaoturiga; b — kahesidemepooliga;
© — kahe siitepooliga



Generaatori rootoriks on hooralas . (joon. 45, c) , mille alumiiniumisulamist pöias on püsimagnetid (mopeedidel 4, motorolleritel ja mootorratastel 6 tk.), Staator koosneb karteri külge kinnitatud plaadist, millel paiknevad teras-südamiku ja pooluskingadega mähised. Mopeedidel ©n kaks mähist, millest üks toidab valgusteid ja teine süüte-pooli. Motorolleril B- 1 50M on kõhn mähist: kaks rööplüli-tuses olevat toidavad valgusteid, helisignaali ja akut ning kõlinas — süütepooli. Motorolleril «Elektron» on kolmas mähis jaotatud kaheks sektsiooniks, millest üks toidab akut, teine süütesüsteemi. «Pannonia-T5» staatoril on neli mähist, Kaks toidavad valgusteid, kõlinas akut ja neljas ©ü süütepooli primaarmähiseks.

Hooratta pöörlemisel mööduvad magnetite poolused mähisesüdamike pooluskingadest, Magnet j õu j õõned indut​seerivad mähistes vahelduva suunaga elektromotoorjõu. Aku laadimiseks minev vool alaldatakse seleen-, räni- või germaanlumalaldis.

foonis 46 kujutab võimsamat ja paremate elektrotehni-liste omadustega püsimagnetitega vaheldu v voolugeneraa-torit. Sellel on silindriline staator, mille sisepinnal paikneb kaheksa pooluskinga koos mähistega. Staator on kinaita-tud mootori karteri külge. Generaatoris F-411 (M-105) on mähised jaotatud 3 toiterühma, generaatoris F-421 (M- 106, «Voshod» jt.) 4 toiterühma.

:f ...Rootor on ühe poldiga kinnitatud väntvõlli koonusotsale ja kujutab endast rullikujulist kaheksa poolusega

m
magnetit. Rootori eri poolused on kõrvuti ja nende mag-netvood sulguvad läbi staatori.

Rootori pöörlemisel indutseeritakse staatori poolides vahelduva suunaga eletipmotoor j õud ja suletud välisahe-lasse läheb vahelduvvool; mille sagedus sõltub staatori pooluste arvust ja rootori pööretest. Motorolleri B-150M generaatoril näiteks kõigub sagedus 30 ,.. 250 Hz, gene​raatoril F-411 ja sellega sarnastel aga 50 . .".400. Hz.

Elektromagnetilise ergutusega kolmefaasilise vahelduv-voolugeneraatori T-424 (mootorratastel M-67 ja MT-10) ehitust selgitab joon. 47. Generaator koosneb kolmest põhiosast — staatorist, rootorist ja kaantest.

Silindrikujulisel staatoril 8 on siseküljel kaheksateist hammast. Igal hambal asetseb üks faasimähise pool 9, mil​lel on 18 keerdu 1,08-mm läbimõõduga traati II3B-2. Kolm 6-poolist jada on tähtlülituses ja nende faasijuhtmed on ühendatud alaldi klenimide külge.

Otstest on staator suletud kaantega 4 ja II, mida hoiavad köhal kolm kruvi. Selleks et rootori magnetvoog ei kul-gieks kaante kaudu, on need valmistatud alumiiniumisula​mist. Tagakaande 11 on kinnitatud ränidioodidest alaldi-plokk 2 (BB-2a), milles alaldatakse mähises indutseeritav fcolmefaasiline vahelduvvool. Samas kaanes on ka rootori ^arjahöidikud ning klemmplaat kolme väljaviiguga (plass, Imms ja ergutus).

Alaldi jahutamiseks on rootori võllil 6 alumiiniumisula​mist valatud tiivik, mida ümbritseb õhupiludega käte 12.

Rootor 7 koosneb võllile 6 pressitud kahest kuue haruga südamikupoolest ja nende rummudel kapronplastist alusel paiknevast ergutusmähisest 3. Viimase otsad on ühenda​tud kähe võllist isoleeritud kontaktrõnga 10 külge. Akust või alaldist saadav vool juhitakse ergutusmähisesse nende rõngaste ja grafiitharjade kaudu. Ergutusvoolu suurim tugevus 14-V pingel on 1,2 A. Kui vool läbib ergutusmä-hist, magneetub südamik ja selle poolte vaheldumisi paik​nevad harud moodustavad kuus pooluspaari, millede mag-netrtng sulgub läbi staatori hammaste.

Hootori võll 6 toetub kahele kuullaagrile. Ta pannakse pöörlema võlli välimisele otsale liistu ja mutriga kinnita​tud hammasratta kaudu. Õli sissepääsu läbi käituspoolse kuüllaagri väldib mansett-tihend 5.

Generaator töötab järgmiselt. Rootori pöörlema hakka​misel toidetakse ergutusmähist akust saadava vooluga. Alates umbes 2400 pöördest minutis, kui generaatori pinge
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[image: image76.png]Joon, 51. Generaatorsiiite skeem:
1 — sitiitekiliihal; 2 — siiitepool; 3 — siiiiteliiliti; 4 — kondensaator;
5 — katkesti; 6 — vahelduvvoolugeneraator




ületab aku oma, toidetakse ergutusmähist aga generaato​rilt läbi alaldi.

Pöörlemisel mööduvad rootori põhja- ja lõunapoolused kordamööda ;'št:aäior|^'.liainmastest (poolidest). Pooluste magnetvoog läbib poolfe kord ühes, kord teises suunas ja indutseerib- neis vahelduva emj., mis muutub sama sage​dusega kui magnetvoog poolides. Kuna staatori poole on 18, rootori pooluspaare aga 6, siis tuleb iga pooluspaari kohta 3 pooli. Igaüks staatori kõlrtiest naaberpoolist on lülitatud eri faasiharusše. Et magnet voo muutumine igas poolis on naabrite suhtes ajaliselt nihutatud, indutseeri-taksegi nendes kolmefaasiline vahelduvvool, mis järgne​valt alaldatakse ränialaldis.

Vahelduvvoolugeneraator! töö iseärasusi. Püsimagne​tiga vaheiduvvoolugeneraatori pinget ei saa alalisvooluge-neraatori kombel reguleerida, kuna puudub magnetvoo tiheduse muutmise võimalus. Abiks tuleb siin vaheiduv​voolugeneraatori omadus piirata pöörete tõusul ise voolu-tugevust ja koos sellega teatud tingimustel ka pinget. See põhineb takistuse iseärasustel vahelduvvooluahelas.

Voolutugeyus vahelduvvooluahelas sõltub nägu alalis-vooluahelaski elektromotoorjõust ja takistusest. Alalisvoo-luahelas kohtame ainult nn. oomtakistust, mis oleneb juHtme materjalist, mõõtmeist ja temperatuurist. Vahel-; düvvooluahelas aga esineb peale oomtakistuse (mida siin nimetatakse aktiivtäkistüseks) veel mduktiivtaki^tus.; See esineb näiteks vahelduvvooluahelasse lülitatud poolil (mähisel). Võolutugevuse perioodilisel muutumisel tekib poolis muutuv magnetväli. Magnetvälja muutused indut​seerivad poolis vahelduva suunaga emj., niis on alati vas​tupidine vooluallika omale ja seega vähendab voolu poo​lis. Induktiivtakistus on seda suurem, mida suurem on pooli keerdude arv ja voolu sagedus.

Vaatleme järgnevalt voolu ja pinge sõltuvust pööretest ja koormusest püsimagnetiga vahelduvvoolugeneraatoris.

Koormuseta generaatori pinge fcasvab võrdeliselt pööre​tega. Praktiliselt on koormuseta generaatori pinge tühi​käigu väikestel pööretel 4.. .5 V, maksimaalpööretel aga. 29... 24 V. Välisahela sulgemisel põhjustab mähistes indutseeritud emj. ahelas voolu. Väikestel pööretel, kui voolu sagedus on väike (30 ... 50 Hz), sõltub vool peami​selt aktiivtakistusest ja kasvab koos pööretega. Suurtel pööretel tõuseb voolu sagedus (250 ... 400 Hz) ja seega ka mähiste induktüvtakistusr mis piirab voolu kasvu. Pinge
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[image: image77.png]Joon. 52. Tiiristorsiiite skeem:
1 — akulaadimisméhis; 2 — eseadme toitemshis; 3 — andurj mahis;
4 — turistoriplokk; 5 — siilitepool; 6 — siitekiiinal; 7 — aku




[image: image78.png]Joon. 53, Magnestosiiitte skeem:
a — magneeto illdvaade; b — magneelo magnetsiisteemi t35pShimdte;
1

— magnetrootor; 2 — vantvalli otsale kinnitatud nukkmuhv; 3 —
seademirgid; 4 — katkesti litkuva kontakti alusplaadi kinnituskvuvi;
5 — siiitepool; 6 — kbigepingejuhe; 7 — madalpinge valjaviiguklemm;

8 — kondensaator; 9 ~ katkesti lilkuv kontakt; 10 — katkesti liikuma.u
kontakt



generaatori klemmidel on võrdne pingelanguga välisahelas (U=I*R). Järelikult, kui välisahela takistus jääb püsivaks, muutub generaatori pinge võrdeliselt vooluga.

Õigesti valitud parameetrite korral langeb generaatori pinge koormamisel keskmiselt kaks korda, s. o. tühikäigu väikestel pööretel 2,5 ... 3 ja maksimaalpööretel 8 ... 10 voldini.

Mootorrattal (motorolleril, mopeedil) aga on raske gene​raatorit ühtlaselt koormata, sest erineva võimsusega läm-pide, helisignaali jne. sisse-väljalülitamine muudab välis​ahela takistust. Takistuse suur muutumine võrreldes nomi​naalsega põhjustab aga pinge kõikumise üle lubatud piiride.

Püsimagnetiga generaatori karakteristikut parendab staatorimähise jagamine osadeks, mis iseseisvalt toidavad üksikuid voolutarviteid või nende rühmi.

Selgituseks on tabelis 5 toodud mootorrataste -'M-105, «Voshod», «Minsk» jt. püsimagnetitega generaatorite staa-torimähiste koormuse jaotused. Mootorrattal «Voshod-2» käsutati näiteks kuni 1973. aasta teise pooleni generaato​rit -F-421A, millel valgustusseadiseid toideti neljast poolist. Kuid lampide sagedase läbipõlemise tõttu otsustati muuta poolide koormust nii, et valgustusseadiseid toidavad kota pooli j a vabaks j äänud nelj as pool lülitati täiendavalt suunatulede toitmiseks (P-421B).
Vahelduvvoolugeneraatori karaktenstlku parendamise teine vahend on paispool («Voshod-2» jt.). Pool koosneb terassüdamikust ja paljude keerdudega mähisest. Paispool suurendab generaatori välisahela induktiivtakistust ja lülitatakse ülekoormuse eest kaitstava tarviti ahelasse järjestikku kesklüliti abil.

Aku laadimiseks tuleb vahelduvvool eelnevalt alaldada, Selleks käsutatakse pooljuhtventiile, mis lasevad voolu läbi ainult ühes suunas. Vanematel mudelitel (M-1M,

[image: image79.png]Joon, 55, Stiitekiitinal:

@ — ehitus; b — kiilm ja kuum sititekidinal; 1 — ki elektmud 2 -

— rongastihend; 4 — isolaatori tihendid; 5 — isolaator;

& — keskelektroodi varras; ¥ — korgepingejuhtme otsaku kmmtusvedru,
# — kdigepingejuhtme kinnitusotsak; 9.— summutustakisti




«Vjatka») käsutati seleenventiile, uuematel mudelitel (motorolleril «Elektron» jt.) aga väikesi ja töökindlaid ränidioode,

Elektromagnetilise ergutusega kolmefaasiline generaa​tor T-424 töötab koos relee-regulaatoriga PP-330. See koos​neb kahest seadisest — pingeregulaatorist ja kontroll-lambi,lülitusreleest (joon. 48). Tagaslvoolureleed pole tar​vis, sest alaldi ei lase akul tühjeneda läbi generaatori. Relee:regulaator hakkab tööle süüte sisselülitamisel.

Ehituselt ja tööpõhimõttelt erineb pirigeregulaator (PR) vähe relee-regulaatori M2K-PP1 omast. Vpolumähis puu​dub, kuna vahelduvvoolugeneraator piirab pöörete suure​nemisel ise voolu kasvu; pinge hoitakse nõutud piirides ainult lisatakisti lülitamisega ergutüsahelasse (reguleeri​mine on üheastmeline).

Lülitusrelee (LR) ^ülesanne on katkestada kontroll-lambi vooluahel siis, kui generaator hakkab ennast ergutama ja akut laadima. Selleks et vooluahel kätkeks ettenähtud pin​gel järsult, on releel kaks mähist— põhi- ja vastumähis. Põhimähist L3 toidetakse generaatori ühest faasimähisest. Vastumähis £4 mõjub vastupidiselt põhimähisele, teda toi​detakse akuvooluga. Generaatori üleminekul endaergutu-sele ületab põhimähise magnetvoog vastumähise oma, relee rakendub ja katkestab lambi vooluahela, märkides aku laadimise algust. Pärast seda jääb releed hoidma üks​nes põhimähise magnetvoog, sest vastumähise vooluahel kätkeb.

Süütesüsteem

Kokkusurutud töösegu süütamiseks survetakti lõpul peab süüteküünla elektroodide vahel tekkima sädelahendus. Selleks on vaja 12000 ... 18000-V pinget. Süüteseadme ülesanne on toota sädelahenduseks vajalikku kõrgepinge-voolu ja juhtida seda õigel momendil süüteküünlasse,

Kõrgepingevoolu tootmise iseärasuste alusel liigitatakse süüteviisid aku-, generaator-, magneeto- ja türistorsüü-teks.

Akusüüde on kõige vanem mootorrataste ja motorolle​rite süüteseade. Seda käsutatakse mootorratastel 1/DK-IO3, JÖK-H3, M2K-II «Sport», K-.650 («Dnepr»), M-66 («Uraal»), motorolleril «Turist» ning nende eelmistel mudelitel. Aku-süüteseadmesse kuuluvad (joon. 49): madalpingevoolualli-
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kad (aku l ja generaator); süütepool 3 (transformeerib madalpingevoolu kõrgepingevooluks); katkesti 4 (tekitab primaarahela katkestamise ja ühendamisega voolu trans​formeerimiseks vajaliku muutuva magnetvälja); konden-staator 5 (vähendab sädelemist katkesti kontaktidel ja suurendab kõrgepinget); šüüteküunal 6 (moodustab põle-miskambris sädevahe); süütelüliti 2 ning juhtmed. Kahesi-lindriliste neljataktiliste mootorite puhul võib lisanduda veel jaotur.

Süüteseadmes on kaks vooluahelat: madalpinge- ja kõr-gepingeahel. Esimeses on järjestikku lülitatud aku (gene​raator), süütelüliti, katkesti ja süütepooli primaarmähis. Kõrgepingeahela moodustavad süütepooli sekundaarmä-his, kõrgepinge juhe ja šüüteküunal.
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[image: image80.png]Joon. 54. Hoorattamagneeto skeem:
1 — katkesti liikuv kontakt; 2 — katkesti likumatu kontakt; 3 — val-
gustusvoolu mshis; 4 — hooratas koos piisimagnetitega; 5 — nukkmuhv;
6 — kondensaator; 7 — siiitepooli terassiidamik; 8 — primaarmghig;
9 — sekundaarméhis



Sisselülitatud süüte korral kulgeb madaipingevool ((> või
12 V) pärast katkesti kontaktide sulgemist läbi madalpin-
geaheia. Selle tagajärjel tekib süütepooli primaarmähise
ümber magnetväli, mida pooli terassüdamik tihendab.
Momendil, kui katkesti nukkmuhv lahutab kontaktid, kät​
keb madalpingeahel ja magnetväli tõmbub mähisesse
tagasi. Kaduv magnetväli lõikab paljude keerd/iidega
sekundaarmähist, indutseerides viimases ;elektromotoor-
jõu 12000 ... 15000 V. See emj. põhjustab sädelahenduse
süüteküünla elektroodidel, misjuures kõrgepingeahelas
tekib vool.
!

Sekundaarmähises indutseeritav emj. on seda suurem, mida kiiremini magnetväli kokku tõmbub. Üksnes pri-maarahela lahutamine voolu järsult ei katkesta, sest kaduv magnetväli lõikab ka prirnaarmähist ennast ja indutseerib selles algvpolu säilitada püüdva endainduktsioonivoolu. Kuni 300 voldise pinge tõttu põletab see katkesti kontak​tid krobeliseks ja vähendab pinget süütepooli sekundaar​mähises. Endainduktsioonivoolu kahjuliku toime vältimi​seks ja pinge tõstmiseks sekundaarmähises on katkesti kontaktidega rööbiti lülitatud kondensaator.

Kahesilindriliste mootorite süüte​seadme i s ea r a s u s i. Neljataktilistel vastamisi aset​sevate silindritega mootoritel (MT-9, M-66 jt.) korduvad töötaktid väntvõlli iga pöörde järel. Kõrgepinge juhitakse küünaldele vajalikul hetkel katkesti nükkmuhvi otsakult käitatava jaoturi rootori abil (joon. 50, a). Kuna rootori ühe pöörde vältel vajatakse kõrgepingelaengut kaks korda, on katkesti muhvil kaks nukki. Kuid kähe nuki puhul on raske tagada mõlemal katkestusmomendil ühesu​gust pilu kontaktide vahel: kui ühes silindris segu süüda​takse õigeaegselt, võib süüde teises ennetuda või hilineda. Selle vältimiseks käsutatakse neil mootoritel mõnikord kaksiksüütepooli, mis võimaldab vabaneda kõrgepinge j ao-turist ja tulla toime ühenukilise nukkmuhviga (joon. 50, b). Süütepooli sekundaarmähiste otsad on ühendatud vahetult süüteküünaldega. Järelikult tekib katkestusmomendil mõlemas süüteküünlas sädelahendus. See aga mootori tööd ei sega, sest ühes silindris tekib säde surve-, teises — väl-jalasketakti lõpul,

Kahetaktilistel kähe kõrvu asuva silindriga mootoritel M3J^K)3, «Jawa-350») korduvad töötaktid väntvõlli iga poolpöörde järel. Seetõttu lähenetakse siin eespool kirjel-datud süüteviisi rakendamise korral kriitilisele piirile, sest
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katkesti kontaktide koosoleku aeg jääb liiga väikeseks, mistõttu madaipingevool ei jõua kasvada nimiväärtuseni. Siin on osutunud paremaks kähe süütepooliga süüteseade (joon. 50, c), kusjuures kummagi süütepooli jaoks on kat-kestil omaette kontaktipaar.

OeBeraatorsüiide esineb püsimagnetitega vaheldüvvoo-lügeneraatori käsutamise korral («Vöshod-2», M-1Ö6, motoroller B-l 50 koos teisenditega ning mopeedid «Rlga--4» jt.). Selle süüteseadme üksikosad on samad mis akušüfi-
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[image: image81.png]Tabel 6
NSVL-s toodetavate t4-mm keermega siiiltekiiinalde soojusrida

Soojus- o - Téhis FOCT 204374
ool Téhis TOCT 2043-54 jargl jrase
Kuumad Al4Y, ALK ASHT
ALYM
AL5B
ALY ALGHT
AlLYC AtGH
1 ANYM -
+ Al1B, Al1EC -
A75Y, A75YC AltH
A9, A9BC
ABY, ABYC Al3H
Kihmad A7.5B, AZSEC A17B
A6B, ABEC A2

* A-tabele (keermetshisele) jargneb h6dgarvu vadrtust nditay number
(numbrid), H-tsht margib keermepikkust 11 mm, B-tiht — isolaatori all-
osa valjaulatumist kijtinla kerest, T-taht naitab, et isolaatori ja kesk-
elektrood liide on tihendatud termotsemendiga.



tel, ainult madalpingeahela lülitus viis ja tööpõhimõte on erinevad ning süütepooli primaarmähise takistus on veidi suurem (kuni 20 Q).

Süütepooli toidetakse vahelduvvooluga, milleks on generaatori staatoril eraldatud l-... 4-pooline mähis. Nagu jooniselt 51 nähtub, on süütepooli toitvale staatori-mähisele lülitatud rööbiti katkesti, kondensaator, süüte​lüliti ja süütepooli primaarmähis.

Generaatorsüüte tööpõhimõte on järgmine: katkesti kontaktide suletud seisus on süütepooli toitev staatorimä-his nende kaudu lühistatud. Seetõttu on vool mähises mak​simaalne, pinge kondensaatori ja süütepooli klemmidel aga null,

Pärast katkesti kontaktide lahutamist läbib vool ka süü​tepooli primaarmähist. Tingituna madalpingeahela takis​tuse järsust suurenemisest väheneb vool staatorimähises. Seejuures tekkiva endainduktsiooni emj. tõttu suureneb aga järsult pinge. Kuna madalpingeahelaga rööbiti on lüli​tatud ka kondensaator, järgneb selle laadimisele kõrgsage​duslik võnkumine nimetatud ahelas. Selle tagajärjel indut-seeritakse süütepooli sekundaarmähises kõrgepingevool

Generaatorsüüte sisselülitamisel tuleb (vastupidiselt aku-süütele) süütelüliti kontaktid lahutada. Ekspluatatsioonis tuleb arvestada, et sekundaarmähises indutseeritava emj. suurus sõltub staatori asendist katkestushetkel. Asend määratakse katseliselt ja tehas märgib kinnituskruvide õige asendi punase värviga.
Tttristor- e? kondensaatorsüüde. Mootorratta- ja moto-rolleriniootorilt püütakse saada üha suuremat võimsust töömahuühiku kohta. Võimsuse suurendamise peamisi abi​nõusid on surveastme ja väntvõlli pöörete tõstmine. Mõle​mad abinõud aga on süüteseadme suhtes nõudlikud.

On teada, et süüteküünla säde vahe läbilöögiks vajalik pinge^on võrdeline sädevahe suurusega ja rõhuga silindris. Järelikult surveastet tõstes peab suurendama süüteseadme sekundaarpinget. Seda on võimalik saavutada .primaar​voolu suurendamisega. Viimast aga piirab katkesti kontak​tide elektroerosioon, mistõttu priniaarvoolu tugevus ei tohi ületada 4 ... 5 A.

Teiselt poolt on teada, et väntvõlli pöörete suurendami​sel sekundaarpinge väheneb, sest primaarvoolu katkestus-sageduse tõusmisega lüheneb katkesti kontaktide suletus-aeg. Seetõttu ei jõua primaarvool saavutada maksimaal​väärtust.

Lahenduse annab siin kontaktitu türistorsüüte rakenda​mine. Primaarahela kontaktitu katkestamine võimaldab primaarvoolu tõsta kuni 20 ... 25 amprini, mistõttu sekun-daarpinge suureneb 15000 ... 16000 voldini. Türistorsüüte puhul pöörete tõusul primaarvool suureneb. See lubab segu kindlalt süüdata kuni 11000 .,. 12000 pöördeni minutis. Sam,al ajal on türistorsüüde vähem tundlik niiskuse ja süüteküünla mustumise suhtes.

Motorolleri «Elektron» türistorsüütesüsteem koosneb süütepoolist, türistoriplokist, andurist ja toitemähisest koos dioodiplokiga (joon. 52). Hooratta-generaatori staatori südamikule, millel varem paiknes süütepool, on mähitud väljavõtuga mähis. Selle esimene pool toidab akut, teine aga süütesüsteemi. Süütemomenti määrav andur on välja​poole generaatorit kinnitatud väike terassüdamikuga mähis ja hooratta ühe magnetpooluse keeleke, mille ots ulatub hooratta pöia avasse. Türistoriplokk koosneb kon-taktitut katkestust tagavast türistorist ja suure mahtuvu​sega kondensaatorist C (4 j^iF).

Ränitüristor on tavalise lüliti omadustega pooljuhtseadis. Lülitamiseks tuleb tema tüürelektroodile anda positiivne pinge. Ümberlülitumine toimub mõne mikrosekundiga. Türistor on väga talitluskindel, töötab stabiilselt tempera​tuuridel —60 ... +100 °C

Püsimagnetitega hooratta pöörlemisel indutseeritakse süüteseadme toitemähises 2 vahelduva suunaga vooluim-pulsid. Hooratta ühe pöörde vältel laevad need kondensaa-

7 Mootorrattad
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[image: image82.png]Joon, 57, Katkesti: :
1 — lifkumatu kontakti alusplsat; 2 — vesar (lilkuv koniakt); 3 — kon-
taktid; 4 — liikuva kontakti lehtvedru; 5 = fuhtme ja vedru kinnitus-
kruvi; 6 — alusplaadi kinnituskruvi; 7 — alasj (liilkumalu kontakt); 8§ —
nukkmuhvi Blitustaht; 9 — nukkmubiv; 10— ekstsentrikkruvi




[image: image83.png]Joon. 55, Siiiitepool:

a — Ibige; b — lldvaade; ! — kdrgepingejuhtme pistikupesa; 2 —

madalpingeklemmid; 3 — valine magnetjuht; 4 — stdamik (sisemine

magnetjuht); 5 — sekundaarmshis; 6 — primaarmahis; 7 ~ kere; 8 —
portselanisolaator






tori C 200-.., 250-V pingeni järgmise ahela kaudu: diood
Di, kondensaator C, süütepooii primaarmähis ja mass. Kon-
densaatori iaadimisahelaga ühendatud türistor on sel ajal
suletud.
,

Hetkel, kui hooratta niagnetpooluse keeleke möödub anduri südamikust, indutseeritakse selle mähises 5-... .... 8-V pingega vooluimpulss. Viimase negatiivne pool-periood sulgub läbi dioodi Dz, positiivne aga tekitab türis-tori T tüürahelas voolu. Türistor avaneb ja kondensaator saadab läbi süütepooli primaarmähise tugeva tühjenemis-voolu, niis põhjustab sekundaarmähises 15000-. .. 16000-V kõrgepinge tekkimise ja võimsa sädeme süüteküünlas.

Diood Ds säilitab primaarahelas võnkeprotsessi ja kait-seb türistori vastupinge eest. Dioodi D4 kaudu laetakse akut.

Magneetosüüdet käsutatakse spordimootorratastel, mopeedidel ja jalgratta-abimootoritel; tema iseärasus on sõltumatus välistest vooluallikatest. Madalpinge vool indut​seeritakse vahetult süütepooli primaarmähises, sest see on kujundatud väikese püsimagnetitega generaatori mähi​sena.
J-oonisel 53 on kujutatud pisimootori 7^-6 (mopeed «Riga-7») magneeto, mis koosneb süütepoolist, magnetroo-torist, katkestist ja kondensaatorist. Väntvõlli otsale • kin​nitatud püsimagnetrootor pöörleb süütepooli südamiku poolusklngade vahel. Seetõttu läbib südamikku ja -mähi​seid muutuva suunaga magnetvoog, mis indutseerib pri​maarmähises vahelduva suunaga emj, (6...7. V). Pri-maarmähises saavutab vool maksimumi hetkel, mil mag​netrootor on neutraalseisust ara pöördunud (joon. 53, b) 8 .. ,.-.10°. Sel momendil lahutab nukkmuhv katkesti fcon-taktid ja vool primaarmähises kaob. Kaduv magnetväli indutseerib sekundaarmähises ca 12000-V emj.r mis põh​justab sädelahenduse • küünlaelektroodidel. Osa primaar​mähises toodetavast energiast juhitakse klemmile, millelt toidetakse välisvalgustuse lampe.

Süütemomendi seadmise hõlbustamiseks on rootoril ja süütepooli südamikul kriipsud. Nende kohakuti asetamisel jääb kolb ü. s. seisust allapoole 3,2 .-.. 3,5 mm, mis vastab nõutavale eelsüütenurgale. Katkesti kontaktide vahelise pilu -(0,3 . .. 0?4 mm) seadmiseks saab liikuva kontakü alüs-plaati nihutada.

7*
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Joon. 59. Eelsitite kasireguleerimisega katkesti-jaotur LIM-05:
a — katkesti detailid; b — jaoturi detailid; 1 — vasar; 2 — vastumutriga
ekstsentrikkruvi katkesti alusplaadi maksimaalse podrdenurga seadmi-
seks; 3 — alasi; 4 — alasi alusplaadi kinnjtuskruvi; 5 — nukkmuhv; 6.—
ekstsentrikkruvi kontaktivahe reguleerimiseks; 7 — kontaktide alusplaat;
& — hiliseima siitehetke reguleerkruvi; 9 — keerdvedru; 10 — tross;
11 — kondensaator; 12 — link; 13 — roofori voolujaotuspla:
100t01; 15 — vedrustatud keskkontakt; 16 — killgkontaktid; 17 — sikiit
pooli korgepingejuhtme kontakt; 18 ~— katkesti kaas (jaoturi kere)




[image: image85.png]Joon. 58. Kondensaatori ehitus:
4 — {ldvaade; 2 — kere; 3 — paberlindid; 4 ~ zmetall-lindid vi pihus-
tatud metalli kiht; 5 — kontaktjuhe



Suurematel mopeedidel käsutatakse hoorattaga kokku ehitatud nn. hoorattamagneetot (joon. 54). Püsimagnetid (4 tk.) on kinnitatud alumiiniumisulamist hooratta pöiasse, süütepool aga liikumatule alusele. Hooratta pöörlemisel mööduvad püsimagnetite eri poolused vaheldumisi poolus-kingadest, mistõttu pooli südamikku läbib muutuva suu​naga magnetvoog. Vool primaarmähises saavutab maksi​mumi hetkel, kui hooratta magnetpoolus on eemaldunud süütepooli südamikust ca 2 ... 3 mm.

Süütemomenti saab seada süütepooli aluse nihutamisega. Selleks on aluse kinnituskruvide avad piklikud. Seadmi​seks on hoorattal ja karteril enamasti vastavad märgid. Kui neid pole, saab süütemomenti (katkesti kontakti lahutamise algust) määrata kolvi kauguse järgi ü. s. seisust.

Kontaktivahet (0,3 ... 0,4 mm) saab seada liikumatu kon​takti alusplaadi nihutamisega.

Uuematel mopeedimudelitel («Riga-12», «Verhoviina-4» jt.) on süütepool viidud hoorattast välja (jahutustingimuste parendamiseks) ja tema primaarmähist toidetakse ta endi​sele südamikule mähitud poolist saadava vahelduvvooluga. Siin on tegemist juba generaatorsüütega (vt. eespool).

Süütesüsteemi osade ehitus. Süüte küünal moodus​tab sädevahe põlemiskambris. Ta koosneb k e rest,

100

kesk- ja külgelektroodist ning neid teineteisest lahutavast isolaatorist (joon. 55, a).

Süüteküünla teraskere ülaosas on kuuskantpea mutri​võtme jaoks ja allosas keere silindrikaane kinnitamiseks. Kere alumise serva külge on keevitatud külgelektrood. Keraamilist isolaatorit läbib keskelektroodi varras, mille välisotsal on keere kõrgepinge juhtme otsaku kinnitami​seks. Kere ülemine serv on valtsitud isolaatori keskosa ast​melisele äärisele. Gaaside läbipääsu kere ja isolaatori vahelt tõkestatakse vasest rõngastihenditega.

Elektroodidevaheline pilu on eri süüteseadrneil erinev. Suurimat pilu võimaldab türistorsüüde — 0,8 ... 1,0 mm. Magneetosüütel aga on pilu minimaalne, s, o. 0,4 ... 0,5 mm. Pilu muudetakse külgelektroodi painutamisega.

Isolaatori alumise osa ja elektroodide temperatuur peab inootori töötamisel olema 500 ... 600 °C, et põleksid ara neile sattuvad tahina- ning õliosakesed. Seda temperatuuri nimetatakse süüteküünla e n d a puh astus te m p e r a-t uu r i k s. Kõrgem temperatuur põhjustab hõõgsüüdet,
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[image: image86.png]TJoon, 60. Eelsiiiite automaatreguleerimisega katkesti TIM.302:
@ — katkesti detailid; b — tsentrifugaalregulaatori 108pdhimdte; 1 —
alasi alusplaadi seisu fikseeriv kruvi; 2 — alast alusplaat; 3 — ala
vasar; 5 — nukkmuhv; 6 — veetav plaat; 7 — regulaatori .vhi sorm;
& — regulaatori vihid; 9 — veday plaat; 10 — vedrude katteplaat; 11 —
regulaatori kinnituspolt; 12 — keerdvedrud




madalam aga süüteküünla tööst lakkamist kure tahmumise tõttu»

Mootori keskmine temperatuur oleneb ta ehitusest, sur-veastmest, pööretest ja teistest teguritest. Järelikult ei saa olla süüteküünalt, mis sobiks kõigile mootoritele; nad val​mistatakse mitmesuguse soojuskarakteristikuga. Süüte-küünlad, mille isolaatori alumine osa on lühike, kuume​nevad töötamisel vähem, sest soojuse ara j ühtimistes on lühem; neid nimetatakse külmadeks. Isolaatori pika ja peene alumise osaga süüteküünlad kuumenevad töötamisel rohkem ning seetõttu nimetatakse neid kuumadeks (joon. 55, b). Kuumi küünlaid tuleb käsutada madalama surve-astme ja väiksemate pööretega mootoritel, külmi aga kõrge surveastme ning suurte pööretega mootoritel.

Küünalde soojuslikke omadusi iseloomustatakse isolaa​tori alumise osa pikkuse või hõõgarvuga. Viimane näitab aega, mille vältel küünal erimootoris teatud töörežiimil hakkab põhjustama hõõgsüüdet. Küünlaid hõõgarvuga iOO;. .260 loetakse kuumadeks ja hõõgarvuga 280 ... 500 külmadeks,
Küünla kere markeeringus tähistab esimene täht kinni-tuskeerine läbimõõtu (A — 14 mm; M — 18 min), number (näit. 11, 12, 14) näitab isolaatori alumise osa pikkust mil​limeetrites ja viimane täht isolaatori materjali (Y;— ura-liit, B — boorkorund, C — süntoksaal, K — knstallkorund, X — silumiin). Markeeringus võib olla veel lisatähistusi, mis näitavad keskelektroodi tihendusviisi, isolaatori kin-nitust ja küünla mudelinumbrit. Peale selle märgitakse kerele veel valmistusaeg ja -GOST.

Nüüdisaegsete kodumaiste 14-inm keermega süüteküü​nalde soojusrida on toodud tabelis 6.

Paljudes maades märgitakse süüteküünaldele hõõgarv. Tšehhoslovakkia küünaldel «PAL Super» on kerel number, mis vastab üldkasutatava Boschi hõõgarvu teatud piirkon​nale (7 märgib hõõgarve 175 .. . 225; 8 — 225 ... 240; 9 — 260 ... 280 jne.). Tähed märgivad: R — isolaatorisse paigu​tatud 500-S summutustakistit (TSSV-s toodetud küünaldel tavaline); K — kinnituskeerme pikkust 10 mm; L — kin-• nituskeerme pikkust 18 mm; Y — väljaulatuvat isolaatori alumist osa (käivitamist hõlbustavad küünlad); F — tihen-duspinna koonilisust jne. Süüteküünlal, millel pole tähti K või L, bn standardne keere (pikkusega 12 mm).

Süüteküünal ühendatakse süütepooliga paksult isolee​ritud kõrgepinge juhtmega, mille pistikupesas paikneb raa​diohäirete summutustakistL

S ü ü t e p o o l koosneb südamikust, sekundäär-ja pr im aa r mähi sest, kerest ning k l emmi-d e st (joon. 56). Südamik 4, mis tihendab magnetvälja, on pöQrisvoolude vältimiseks tehtud üksteisest isoleeritud trafoteraselehtedest. Esimesena on südamikule asetatud papptorule mähitud paljude keerdudega (ca 18000) peenest traadist (0 0,06 ... 0,09 mm) sekundaarmähis 5, selle peale — primaarmahis 6, Viimase selline paigutus lubab sooja paremini ara juhtida (mähist läbib tugev — 3... 4 A — vool). Primaarmahis on väheste keerdudega (ca 300) ja jämedast traadist (0 0,18... 0,59 mm). Mähiste peal on täiendav magnet j üht (paar kihti terasplekki).

Südamik koos mähistega on paigutatud metallkeresse 7, mis ühest otsast on suletud plastkaanega. Keresse jäävad tühikud on täidetud isoleermastiksiga. Kaanes paiknevad madalpingeklemmid, mille külge on kinnitatud primaar-mähise otsad ja pistikupesa kõrgepinge juhtmele. Sekun-daarmähise teine ots on pooli sees ühendatud primaarmä-hisega (nn. autotrafolülitus).
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[image: image87.png]Joon. 61, Bsi- ja tagalatern:

a ~— esilaterna poolitatav kere; b — tapalatern; ¢ — esilaterna optilise
elemendi detailid; 1 — hoidik-chisvdru; 2 — tihendrdngas; 3 — hajuti;

— peegeldi kinnitusvedru; 6 — soidutulelamp; ¥ —
parktulelamp; 9 — numbrimirgi- ja tagatulelamp; 10 —
stopptutelamp

4 — peegell
tambipesa; 8
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Kaksiksüütepoolil (B-ll, B-201), mida käsutatakse jaotu-' rita kahesilindrilistel neljataktilistel mootoritel, on sekun-daarmähise otsad toodud eraldi kas kummalegi plastist otsakaanele või pooli keskosale. Süütepoolil B-201A ori sekundaarmähise klemmide lähedal kaitsesädevahed (8 ... ...9 mm).

Türistor- ja generaatorsüüte korral käsutatakse erisüü-tepoole B-50A ja B-300, mis erinevad harilikest mähiste keerdude arvu ja takistuse poolest.

Katkesti. Ühe- ja fcahesilindrilistel kahetaktilistel mootoritel paikneb katkesti generaatori otsakaanel või selle staatoriplaadil (hoorattageneraator), kahesilindrilis​tel neljataktilistel mootoritel aga jaotus võlli ajami kaanel.

Katkesti koosneb n u k k m u h v i s t ja alusplaadist koos liikuva ja liikumatu kontaktiga (joon.

104
57). Liikuv kontakt ehk vasar on alusplaadist isoleeri​tud. Kontakte hoiab koos vasara külge kinnitatud leht​vedru, mis ühendab teda ka katkesti isoleeritud klemmiga. Vasar on tehtud kas plastist (lühikese metallist kontakti-õlaga) või metallist (tekstoliidist isoleerpuksiga). Liiku​matu kontakt ehk alasi on kinnitatud nihutatavale plaat-hoovale, mille asend fikseeritakse kruviga. Nii vasara kui ka alasi kontaktid on valmistatud volframist, mis on vastu​pidav sädelemise kõrgele temperatuurile ja oksüdeerivale toimele. Täiesti lahutatud kontaktide vahel peab olema 0,35-... 0,4-mm pilu. See seatakse õigeks alasi plaathoova ekstsentrikkruvi abil, vabastades eelnevalt kinnituskruvi. Süütemomendi seadmiseks saab katkesti alusplaati koos kontaktidega veidi pöörata nukkmuhvi suhtes. Selleks on plaadi kmnituskruvide avad piklikud.

Kahetaktilises mootoris peab katkesti nukkmuhv pöör​lema väntvõlli kiirusega, neljataktilises mootoris aga poole aeglasemalt. Vastavalt sellele on katkesti nukkmuhv esi​mesel juhul ühendatud väntvõlliga, teisel juhul nukkvõl​liga.

K o n d e n s a a t o r. Käsutatakse kahesuguseid konden-saatoreid. Varasem tüüp koosneb silindrilisest kerest ja
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Joon, 62, a — siimmeetriline 14hituli; b — ebasiimmeetriline lshituli; ¢ ja

d — ekraaniga sdidutulelambi pealt- ning kilgvaade; 1 — kaugtule
h6ogniit; 2 — lahitale hodgniit; 3 — ekraan
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kahest õhukesest alumiiniumlindist (-plaadist), mis on teineteisest ja väljastpoolt eraldatud trafoõlis immutatud paberiga (joon. 58). Lindid on keeratüd rulli ja asetatud metällkeresse. Üks lint on ühendatud kerega, teine isolee​ritud juhtmega. Kondensaatori mahtuvus on 0,17,.. 0,25 mikrofaradit.

Uutes, pisikondensaatorites on metall-lintide asemel õhu​kesed metallikihid (tina, selle peal tsink), mis kantakse lakkpaberile vaakumkambris. Selline kondensaator taas​tub elektriläbilöögi puhul ise. Läbilöögisädeme tempera​tuuri toimel aurub üliõhuke metallikiht augu ümbert, see täitub õliga ja kondensaator võib tööd jätkata.

'•Eelsüüde ja selle reguleerimine. Töösegu täielikuks põle​miseks kulub 0?OQ2 . . .0,003 s. Selle ajaga jõuab väntvõll pöörduda teatud nurga võrra. Mootori võimsus ja öko​noomsus on suurimad juhul, kui gaasid saavutavad maksi-mumrõhu hetkel, mil väntvõlli vänt on ü. s, seisu ületanud 10 ... 13°. Seetõttu tuleb segu süüdata survetaktil enne koivi jõudmist ü. s. seisu, s. o. teatud ennetusega, mida nimetatakse eelsüuteks. Selle suurust hinnatakse kas kolvi kaugusega mm-tes ü. s. seisust süütehetkel (kolvi eelsüüteasend) või väntvõlli vända pöördenurgaga segu süütemoinendist kuni ü. s. seisuni (eelsüütenurk),

Eelsüütenurga suurus sõltub väntvõlli pööretest, moo​tori koormusest ja segusiibri asendist. Mida suuremad on "pöörded, seda suurem peab olema eelsüütenurk. Suuremat eelsüüdet vajab mootor ka väikestel pööretel, kui segusii-ber on vähe avatud. Sel juhul voolab silindrisse vähe küt-
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tesegu, kuid samal ajal jääb sinna palju jääkgaase (eriti kahetakülises mootoris), mistõttu segu põleb aeglaselt. Mootori koormuse kasvamisel (näit. tõusu ületamisel) ava​takse segusübrit rohkem ja silindri täide suureneb. Koos sellega tõuseb rõhk survetakti lõpul, mis põhjustab segu kiirema põlemise. Järelikult tuleb koormuse suurenemisel eelsüütenurka vähendada.

Liiga suure eelsüütenurga puhul mootor klopib, ta võim​sus langeb ja kütusekulu suureneb. Käivitamisel võib tek​kida ohtlik tagasilöök. Liiga väike eelsüütenurk vähendab märgatavalt võimsust ja suurendab kütusekulu ning (tingi-tuna segu aeglasemast põlemisest) kuumendab mootori üle.

Kahetaktilistel mootoritel käsutatakse enamasti püsivat eelsüütenurka, mis on sobiv keskmistel pööretel.

Võimsamatel neljataktilistel mootoritel reguleeritakse eelsüüdet käsitsi või automaatselt.
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Joon. 65, Suunatulede vilgutusrelee lillitusskeemid




Joonisel 59, a on kujutatud e e l sü ü t e k ä s i r e g u -l e e r i m ise g a katkesti IlM-0,5, mida käsutatakse kahesilindrilistel mootoritel MT-9. ja M-66. Kontaktide alusplaat 7 on kere.ringsoones pööratav. Kui pöörata plaati nukkmuhvi 5 pöörlemisele vastu, lahutatakse kontaktid varem ja süüde muutub varasemaks, pärisuunalisel pööra​misel on asjakäik vastupidine. Nii saab eelsüütenurka reguleerida 8... 39° piires. Alusplaadi 7 nukile toetuv keerdvedru 9 püüab plaati hoida varase süüte asendis. Nukiga ühendatud trossi 10 abil, mida paneb liikuma rooli-kangi vasaku käepideme juures asuv link 12, saab alus-plaati viia hilisema süüte asendisse.

Katkesti plastist kaas 18 koos nukkmuhvi otsakule kin​nitatud rootoriga moodustab j a o t u r i (joon. 59, 5). Roo​tori vooiujaotusplaat 13f mis on ühenduses süüt;epooli kõr-

.108'
'
'
'
'    "         "V       7
l-
gepingejuhtmega kontakti  15 kaudu,  juhib pöörlemisel

kõrgepingevoolu kordamööda külgklemmide süsikontakti-dele 16 ja sealt süüteküünaldele. Rootori keret hoiab pai​gal vedrupöör.

Eel s uute     automaatse     reguleerimisega
l
k a t k e s t i t OM-302 kujutab joonis 60. Antud katkestit

j
käsutatakse mootoritel MT-9 jt. koos kaksiksüütepooliga.

!
Katkesti vasar ja alasi on kinnitatud  otse  kere  põhjale,

nukkmuhv aga võib pöörduda oma võlli  otsas tsentrifu-
i
gaalregulaatori toimel. Nukkmuhvi  rummu  küljes oleva

j
veetava plaadi piklikesse  avadesse  ulatuvad  regulaatori

vihtide sõrmed. Regulaatori  vedav plaat,  mille  telgedel
istuvad keerdvedrudega koormatud vihid, on kruviga kin-
|
nitatud võlli otsale ja pöörleb koos sellega. Pöörete suure-

nemisel eemalduvad vihid tsentrifugaaljõu toimel pöörle​
mistel j est ja pööravad sõrmede kaudu veetavat plaati koos
nukkmuhviga teatud nurga võrra pöörlemise suunas. See​
tõttu lahutatakse kontaktid varem ja süüde muutub vara-
I
semaks. Pöörete vähenemisel vihi vedrud muudavad süüte

j
hilisemaks. Regulaator rakendub töösse väntvõlli pööretel

i
800 ... 1000 p/min ja määrab maksimaalse eelsüütenurga

j
(32 ... 36°) pööretel 5000 ... 5200 p/ min.

Valgustus- ja signaalseadmed

Ohutuks sõitmiseks pimedas või muu halva nähtavuse kor​ral, samuti teiste liiklejate hoiatamiseks pidurdamisel, lii​kumissuuna muutmisel jne. on mootorratastel mitmesugu​sed valgustid ning signaalseadised. Siia kuuluvad esi- ja tagalatern, gabariidilatern (külghaagisel), heli- ja valgus-signaalseadised ning nende lülitid ja kaitsmed.

Esilatern peab sõiduteed valgustama 30 ... 100 m peale. Ta koosneb kerest, optilisest elemendist ja selle hoidik-ehisvorust (joon. 61). Laterna kere on tilgakujuline või moodustab ühtlasi roolisamba ülaosa voolujoonelise ümb​rise («Jawa», «Pannonia»). Viimane koosneb kahest kru​videga ühendatud poolest. Laterna keresse on mahutatud elektriseadmete kesklüliti, spidomeeter, kontroll-lambid ja mõnel juhul ka helisignaal («Voshoi-2» jt.), paispool, alaldi jms.

Laterna põhiosa on optiline element, mis koosneb pee-
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Joon. 64 Alalis- (d) jo vahelduvvooluga (b) todtavad helisignanlid:
1 — zeguleerkruvi; 2 — kentaktid: 3 — elektromagnet; 4 — ankur; 5 —
membraanid



geldist (reflektorist), hajutist ja lampidest koos pesadega. Optiline element on vedruklambritega kinnitatud hoidik-ehisvõru külge, hajuti ning peegeldi vahelist pilu tihen​dab kummiröngas. Paraboolse ref lektori sisepind on val​guskiirte paremaks peegeldamiseks käetud õhukese alu-
iminiumikihiga. Reflektor suunab valguskiired rööpselt hajuüle. Selle sisepinnal on prisma- ja läätsekujulised moo​dustised, mis hajutavad valgust, et sõidutee oleks ühtlaselt valgustatud sõidukist kuni valgusvihu ulatuseni. Valgus​vihku reguleeritakse kas kogu laternakere kallutamisega toenditel või optilise elemendi kallutamisega kere ülaosas oleva kruvi abil («Jawa» jt.).

Peegeldi keskavas on võimas kähe hõõgniidiga sõidu-tulede ning sellest veidi allpool väikseni (1,5... 2 cd) parktule lamp. Kaugtule hõõgniit (25... 32 cd) paikneb peegeldi tulipunktis ja valgustab sõiduteed kuni 100 m ulatuses. Lähitule hõõgniit (21 ... 32 cd) on laterna optili​sest teljest veidi kõrgemal. Ta valgusvihk on seetõttu kal-lutatud allapoole ja valgustab sõiduteed vaid 30 m piires. Viimasel ajal on hakatud tootma ebasümmeetrilise lähi​tulega esilaternaid. Need valgustavad sõidutee vasakut poolt (vastasvööndit) lühemalt, paremat poolt aga pikemalt (joon. 62, a ja b). Selleks on lambi lähitule hõõgniidi alla ja osaliselt ka ette paigutatud nõgus metallekraan (nn. euroopa süsteem). Ebasümmeetriline lähituli pimestab vastuliikujaid vähem ja võimaldab mootorratturil õigeaeg​selt märgata takistusi oma sõidurajal. Ekraaniga lamp üksi ei muuda läbituid ebasümmeetriliseks, on vaja ka vastavat hajutit.

Suuremal lambil on ääriksokkei, väiksemal tappsokkel. Tšehhoslovakkia ja ungari mootorratastel käsutatakse ka sõidutulede lambi kinnitamiseks tappsoklit. Lambi hõõg-niitide õige paiknemise peegeldi suhtes tagab soklitappide ebasümmeetriline asetus.

Suurt lampi hoiab avas paigal pesa, milles on lambi-•kontaktidele vastavad kontaktliistakud ja klemmid juht​mete kinnitamiseks. Väikest lampi hoiab reflektori avas paigal ta pesa vedmliistak,

Tagalatern (vt. joon. 61, b) täidab kolme ülesannet: val​gustab numbrimärki, hoiatab järelsõitjaid ja annab pidur​damisel stoppsignaali. Selleks on laterna kere jaotatud kaheks, temas on 2 lampi (harvem üks kähe hõõgniidiga lamp). Numbrimärki valgustav ja tagatulel andev väike lamp süttib samaaegselt esilaterna sisselülitamisega, stopp​tuli (võimsam lamp) aga piduripedaaliie vajutamisel, mil rakendub piduriajamiga ühendatud stopptulelüliti.

Uuematel mootorrattamudelitel võivad tagalaternaga olla ühitatud veel suunatuled.
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Joon. 86. Motorolleri «Turistn elekiriseadmestiku pohim6tteskeem:
KR — kaivitusrelee; TR — tagasivoolurelee; PR — pingeregulaator;
VR — vilgutugrelee; KL — kesklaliti; K — katkesti; C — kondensaator;
Li ~ aku laadimise kontrolllamp; Ls — kéigukasti neutraalseisu kont-
roli-lamp; Ly — stopptulelamp; Li...Lr — suunatulelambid; L5 —
spidomeetrilamp; Lo ja Lio — parktulelsmbid; Lis — sdidutulelamp
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[image: image94.png]Joon, 67, Jouiilekandeskeemid:

1 — mootor; 2 — mootoriilekanne; 3 — sidur; 4 — kdigukast; 5 =
kett-peaillekanne; 6 ~ kardaanilekanne; 7 = hammasratas-peatile-
kanne -
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Gabariidi- ja suunalatern. Esimesi käsutatakse külghaa-gise gabariidi tähistamiseks, teisi koos vilgutusreleega sõidusuuna muutmise signaliseerimiseks. Eesmised gaba​riidi- ja suunatuled peavad olema valged, tagumised gaba-riidituled punased, suunatuled aga oranžid (välja arvatud juhud, kui nad on ühitatud gabariidituledega).

Kesklülitis on enamasti ühitatud valgustuse pealüliti ja süütelüliti. Näitena on joonisel 63 kujutatud mootorraste 1/DK ja «Jawa» kesklülitid. Mõlemad lülitid koosnevad plast-alusplaadist, mille alumisel küljel on juhtmeklem-mid, ülemisel (sisemisel) küljel aga liikumatud kontakt-liistafcud. Voolutarvitirühmad lülitatakse sisse liikuva (M£K'il kolmnurkse, «Jawal» kettakujulise) rootorplaadiga, mida surub vastu liikumatuid kontakte kooniline keerd-

Joon, 63. Kesklülitid;

a — M>K'i kesklüliti; b — «Jawa» kesklüliti; l — plastist alusplaat; 2 — liugkontakt; 3 — keerdvedru; 4 — võtmepuks; 5 — kaas; 6 — kesklüliti võti; 7 — plastist tõukur; 8 — süütelüliti kontaktid; 9 — käigukasti neutraalseisu kontroll-lambi pesa; 19 — aku laadimise kontroll-lambi pesa; 11 — valgustuse ümberlüliti käepide; 12 — lüliti lukk; 13 — kaasavedaja; 14 — kontaktrõngas; H, B, 3>, H, 3C, CC, 56 ja 61 — klemmid
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8 Mootorrattad
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[image: image95.png]- Joon. 68, Mitmekettaline mirgsidur:
1 — veetavad kettad; 2 — vedavad kettad; 3 — siduri kaas (surveketas):
4 — keerdvedry; 5 — tdukur; 6 — siduri kinnitusmutter; 7 — seib; .8 —

veetav trummel; 9 — vedav trummel; 10 ootoriiilekande veetav

ketiratag; 17 — kaivitusajami porksidur; 12 — itushammasratas; 13 —

kiigukasti vedava volli kuullaager; 14 — lahutusvarras; 15 — puks;

16 - peatilekande vedav ketiratas; 17 — kuul-survelaager; 18 — tigu;
19 — vabakéigu reguleerkruvi




vedru. Plaati pööratakse MJKri kesklülitis süiitevõtmega, mille hammas läheb sissevajutamisel rootori õõnsa telje väljalõikesse. Võtme asendit lülitis fikseerivad kaks ved​ruga koormatud kuulikest. Lüliti alusplaadi all on süüte-' lüliti kontaktid, mis sulguvad võtme täielikul allavajuta-misel ja jäävad suletuks sõltumata rootorplaadi asendist. Alusplaadi küljes on laadimise ja käigukasti neutraalseisu kontroll-lambid. Esimese lääts on punane, teise oma rohe​line.

«Jawa» kesklülitis on süüte ja valgustite lülitamine lahutatud. Süütelülitil on sneppervõti, mille pööramisega lülitatakse sisse kas normaalsüüteahel või avariiahel (käi​vitamine generaatorilt). Valgusteid lülitatakse (-rootor-, ketast pööratakse) eraldi käepidemega.

Lülitite asendid eri voolutarvitite sisselülitamisel on too​dud mootorrataste tehasejuhendeis.

Valgustuse abiiülifi paikneb roolikangi käepideme juu​res ja on harilikult ühitatud signaalilülitiga. Ta on ehitu​selt väike kipplüliti, mis võimaldab kätt roolikangilt eemal​damata lülitada ümber sõidutulesid.

Helisignaali peaosad on elektromagnet koos ankruga ja viimasega ühendatud kaksikmembraan (joon. 64). Alalis-voolusignaalil lisandub veel mehaaniline katkesti. Kõik detailid on paigutatud metallkeresse, mis on lehtvedru abil kinnitatud mootorratta raami külge.

Vahelduvvoolusignaalil tekib see vool elektromagneti südamikus muutuva magnetvälja toimel iseenesest. Alalis-voolusignaalil tuleb välja muutmiseks ahelat perioodi​liselt katkestada. Suletud kontaktide korral läbib elektro​magneti mähist vool ja tekkiv magnetväli tõmbab ankrut elektromagneti poole. Ankru serv vajutab oma liikumise lõpul katkesti liikuva kontakti sabale, vooluahel kätkeb ja elektromagnet demagneetub. Membraan koos ankruga lii​gub algasendisse, kontaktid sulguvad uuesti ja kogu prot​sess kordub. Elektromagneti südamiku magnetvälja muu​tumise tõttu membraan võngub 150 ... 200 korda sekundis, tekitades heli. Suurega kaasa võnkuv väiksem membraan tekitab kõrgema tooniga heli, mis koos põhitooniga annab meeldivama lõpptulemuse.

Alalisvoolusignaalid tarbivad 2 ... 3 A voolu.

- Siionatuled. Liikluse tihenemine on sundinud ka mootor​ratastel ning motorolleritel rakendama suunatulesid. Need

114
115

[image: image96.png]Joon. 69." Mootorrataste VIH-FO3 ja VINK-TI3 siduri blokeerseadis:

1 — siduri surveketas; 2 — kdigukasti vedav vdll; 2 ~ lahutusvarras;

4 — survelaager; 5 — toukur; 6 — kolmedlgne lahutushoob; 7 — vahe-

hoob; 8 — tross; 8 — nukkhoob; 10 — kaigupedaali vall; 11 — kiigu-
.bedaal
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Joon. 70. Mootorratta K-650 kahekettalise kuivsiduri ehitus:

— hooratas; 3 - surveketas; 4 — veetavad kettad; 5 ~

tugiketas; 6 — vaheketas; 7 — lohutusvarras; & — survelaager; 9 —

Jahulusmuhv; 10 — lahutushoob; 11 — reguleerpolt; 12 — tSukurid;

13 — hoob; 14 — rull; 15 — nukkhoob; 16 — kaigupedaal; 17 — trossi
keermetatud otsak




on väikesed laternad sõiduki külgedel, mida juhitakse vil-gutusrelee ja lülitiga.

Lüliti asub roolikangil parema käepideme juures ning on tavaliselt sama tüüpi, niis valgustuse abilüliti (II-25A või II-201). Vilgutusrelee paigutatakse kas esilaterna keresse või tööriistakarpi. Suunatulede tööd kontrollitakse väikese (l ... 1,5 W) lambiga, mis on paigutatud kas esilaterna kereie või muusse sobivasse kohta. Suunatulede peamised andmed on toodud tabelis 7.

Et suunatuled oleksid paremini märgatavad, juhitakse vool nende lampidesse läbi vilgutusrelee (joon. 65), mis katkestab perioodiliselt vooluahela või lülitab sellesse takisti, mille tagajärjel lambid vilguvad 60 ... 90 korda minutis.

Vilgutusreleed töötavad kas termoelektrilisei (PC-421), termomagnetilisel (PCM 19) või elektroonilisel (yiI-3 jt.) põhimõttel. Kahel esimesel releel on katkestusmehhanismi aeglustajaks suure eritakistusega sulamist peen traat. Voolu toimel traat kuumeneb, muudab oma pikkust ning

116
mõjutab seega katkesti tööd. Lahutatud kontaktide korral kulgeb vool läbi takisti, mistõttu lambid hõõguvad nõrgalt. Töökindlamad ja ökonoomsemad on elektronreleed. Need võivad olla kahesugused: elektronjuhtimisega elektromagnetreleed ja kontaktideta elektronreleed. Esime​sed koosnevad transistoridest koostatud multivibraatorist, mis genereerib suunatulelampide vilkumisimpulsse ja nen​dele reageerivast elektroHiagnetreleest (joon. 65, c). Vii​mase kontaktide vooluahelasse ongi lülitatud 'suunatule-lainbid. Kontaktideta elektrbrireleede. (VTL-l, yH-2 ja
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Joon. ¥2. Mootorratta «Dnepr» MT-9 kahe vélliga kaigukastl ja Katvie
tusajami skeem:
1 — vedav vall; 2 — veetav voll; 3 — 4, kiiigu hammasrattapaar; 4 —
4. ja 3. kigu liitusmuhv; 5 — 4. ja 3. kdigu lilitushark; 6 — 3. kéigu
hammasrattapaar; 7 — 2. kiigu hammasrattapaar; 8 — 2. ja 1. kaige
lilitushark; 9 — gu hammasrattapaar; 10 — tagasikdige hammas-
ratas; 11 — tagasikiigu vahehommastatas; 12 — telg; 13 — vedava
volli tagasiksiguhammasratas; 14 — kaivitusajami vabevall; 15 — kaivi-
tuspedaal; 16 — pdrksiduri vedru; 17 — hammassekior; 18 — porksidur;
19 = kivitusajomi suurem hammasratas; 20 — Kaivituspedaali tagastus-
vedru




yn-3) esimene osa on samuti multivibraator; sellele järg​neb paarisastmeline transistorvõimendi, mis juhib suuna-tulelainpide tööd. Vahelduvvoolugeneraatoriga mootor​ratastel lisandub sellele skeemile veel dioodalaldi (yiI-3).

Elektriseadmestiku skeem

Juhtmed Vooluahelate loomiseks ühendatakse vooluallikad tarvititega juhtmete abil, kusjuures teise juhtme ülesannet täidab kere. Juhtmetena käsutatakse praegu polüvinüül-kloriidisolatsiooniga kiudjuhtmeid; mis on vastupidavad vibreerimisele ega rikne õli ja bensiini toimel. Montaaži ja hoolduse hõlbustamiseks on hakatud käsutama pistik-ühendusi kruviklemmide asemel. Paremaks orienteerumi​seks vooluahelates on juhtmete isolatsioonile antud erinev värvus või muster; ka tähistatakse juhtmete otsakud ja klemmid numbrite või tähtedega. Nimetame neist olulise​mad; E(30/51) — aku ja relee-regulaatori (51) klemm; M(31) — kere; 45(58) — tagalatern ja gabariidilaternad; P(54) — varuklemm, käsutatakse helisignaali lülitamiseks, kui selle töö ei pea sõltuma süüte sisselülitamisest; CC(55) — parktule klemm (mõnikord käsutatakse lähitule klemmina); 11(56) — sõidutulede ning parktule klemm; H(61) — generaatori ankru klemm; 3C(15r 54) — süüte ja helisignaali klemm; 30 — keskiüliü kiemm, millega ühen-datakes akujuhe; 32 — alaldi klemm;- l — süütepooli pri-maarmähise ja ühesilindriliste mootorite katkesti vasara klemm; l A, IB — kahesilindrilise mootori katkesti vasarate ja nendele vastavad kesklüliti klemmid; N — käigukasti neutraalseisu kontroll-lambi klemm.

Kaitsmed. Juhtmete isolatsiooni, riknemisel või nende lahtitulekul võib tekkida lühis (esmajoones kokkupuutel kerega). Peale vastava tarviti tööst lakkamise tekitab see tuleohu ja aku kure tühjenemise. Kuna mootorrataste ja motorollerite elektriseadmestik on suhteliselt lihtne, siis piirdutakse lühisekahj ustuste vältimisel harilikult ühe või kähe sulavkaitsmega, Erandiks on mootorratas M-67, mil​lel on eraldi kaitsmeplokk nelja sulavkaitsmega. Enamasti paigutatakse sulavkaitse akujuhtmesse kas vahetult aku juures või kesklülitis.

PõMiBotteskeem. Mootorrataste (motorollerite, mopee​dide) tehasejuhendeis on antud elektriseadmestiku mon-taažiskeemid. Igal mootorratturil on vaja tunda oma
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Joon. 71.-Kaigukastide pShitiiibid:
@ — kahe volliga kilgukast; b — kolme viiliga kéigukast -



masina elektriskeemi, ainult siis suudab ta kiiresti rikkeid avastada ja kõrvaldada. See töö muutub märksa hõlpsa​maks, kui montaažiskeemi alusel koostada põhimõtte-skeem, mis annab ülevaatlikuma pildi voolu kulgemisest tarvitite ahelates. Motorolleri «Turist» vastav skeem (joon. 66) on antud näitena.

JÕUÜLEKANNE

Jõuülekandeviise. Pöördemoment kantakse väntvõllilt vedavale rattale siduri ja käigukasti kaudu. Mõlemad on mootoriga ühes plokis, kuid sõltuvalt paigutusest ja jõu ülekandmise viisist mootorilt sidurile ning käigukastist vedavale rattale eristatakse mitmeid konstruktsioonilahen-dusi (joon. 67).

a. Käigukasti võllid on mootorratta pikiteljega risti. Jõu​ülekanne mootorilt sidurile (mootoriülekanne) ja käigu​kastist veorattale (peaülekanne) on kettajamiga. Sidur paikneb käigukasti vedava võlli otsas. Selline jõuülekanne on enamikul mootorratastel (M-106, «Voshod-2» M2K-K), M2K-II, «Jawa» ja «Pannonia») ning motorolleril «Turist». Sama jõuülekandeskeemi käsutatakse ka mootorratastel n^K-II «Sport», ainult mootoriülekanne on hammasaja-miga, sest mootori suurte pöörete tõttu olnuks keti liiku-miskiirus ülemäära suur.
b.
Mootoriülekanne puudub (sidur on kokku ehitatud
hoorattaga). Käigukasti karterit saab mootori küljest eral​
dada ja käigukasti võllid on mootorratta pikiteljega röö​
biti. Koonushammasratastest moodustatud peaülekande ja
käigukasti   vahel   on   kardaanülekanne. Seda konstrukt-
siooni    käsutatakse    rasketel    mootorratastel    («Uraal»,
«Dnepr», K-750),

c.
Sidur  paikneb  väntvõlli ,otsal,  tema  ja  käigukasti
vahel   on   hammasajam.   Peaülekanne   puudub,   vedavat
ratast  käitab  käigukasti   veetav  võll.   Sellist konstrukt-
siooni käsutati varasematel motorolleritel «Vjatka». Sama
motorolleri   uuematel   mudelitel   B-15ÖM   ja   «Elektron*
lisandus kett-peaülekanne.

d.
Mopeedide   («Riga-12»   jt.)   jõuülekandeskeem   on
sama,   mis   kett-peaülekandega   motorolleritel.   Vedavat
ratast saab käitada ka käigukastiga ühendatud sõtkajami
abil.

Juurutamisel on mopeedi jõuülekanne, kus käigukasti asendab variaator, mis muudab ülekandesuhet automaat​selt vastavalt liikumiskiirusele.

Sidur

Sidur võimaldab mootorit ajutiselt jõuülekandest lahutada ja sellega sujuvalt ühendada. Seda läheb vaja kohaltvõtul, käikude vahetamisel ja järsul pidurdamisel.

Jõu ülekandmine siduris toimub hõõrde j õududega tasa​pinnaliste ketaste vahel. Kettad võivad olla õli vannis (märgsidur) või kuivad (küivsidur). Märgsidur võib asuda väntvõlli või käigukasti vedava võlli otsal.

Igas siduris võib eristada vedavat osa, mis on seo​tud väntvõlliga, v e e t a v at osa, mis on seotud käigu​kasti vedava võlliga; suru vedrusid, mis vajutavad vedava ja veetava osa kokkur ning siduri lahutus-mehhanismi, mille abil lahutatakse vedav osa veeta​vast.

Veetavate ketaste arvu järgi liigitatakse sidurid ühe-, kähe- ja mitmekettalisteks. Kodumaistel mootorratastel, motorolleritel ja mopeedidel käsutatakse praegu kähe- ja mitmekettalisi sidureid.

Mitmekettalised märgsidurid. Ketaste suur arv on siin vajalik selleks, et väikese läbimõõdu juures üle kända kül​laldast pöördemoment!.
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Tabel 8

. pohlandmed
“Kaigukast / kogu jouilekanne Oli hulk
2 kaigukastis

1 kaigul © 1 kaigul T kéigul IV kiigul 1
2,02 1,966 1,331 1,000

21,460 14,435 9,773 7,342 05
3,08 196 14 10 :
16,66 11,68 8,48 6,06 05
317 181 1,267 10

18,06 1034 7,18 570 10
317 181 T2 1,0

2135 1224 8,48 6,74 o
317 181 1,26 10

17.05 575 6,79 530 08
36 228 17 13«

16,63 10,56 785 6,01 L5
36 228 Lz 13 :
1663 10,5 785 6,00 Lz
347 198 1,41 1.0

165 103 74 52 o8
317 198° 141 10

143 89 64 15 08
3,16 188 133 10

1482 830 624 168 12
267 1,59 120 091

17,35 1034 781 592 15
4833 2889 1,800

14,706 8,797 5,481 - 0130
3,000 1644 1,235 0,900

1577 8646 6,495 4733 Lo
23,8 11,9 - - -
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Mitmekettaliste sidurite ehituse näitena on joonisel 68 toodud mootorratastel M-106 ja MMB3-3.111 käsutatava siduri skeem. Sellega sarnanevad ka mootorrataste «Vos-hod-2»r M2K-K), M/K-II, «Jawa», motorollerite «Turist», B-150M jt. ning mopeedide sidurid.

Vedav osa koosneb välimisest vedavast trumlist ja 3 ... 7 vedavast kettast. Enamikul juhtudel on trummel tehtud terasest ja tal on piki väljalõiked, kuhu ulatuvad vedavate ketaste hambad. Harvem on vedav trummel vala​tud malmist (M2K-K) ja MÄ-n). Sel juhul on ta sisepinnal sooned kettahammaste jaoks. Vedav trummel pöörleb vabalt käigukasti vedava võlli otsal kas puksil või kuul-laagril (M2K-K)). Trumli paneb pöörlema väntvõll ühe- või kaherealise ketiga, harvem hammasajaniiga (M2K-II «Sport»).

Veetav osa koosneb sisemisest trumlist, mis on jäi​galt kinnitatud käigukasti vedava võlli otsale, ja 4... 8 veetavast kettast. Trumli välispinnal on sooned või välja​lõiked, milles võivad nihkuda veetavate ketaste hambad.

Siduri ühed kettad (kas vedavad või veetavad) valmis​tatakse alati terasest, seejuures siledatena. Teine ketta-komplekt on kas plastist või terasest; viimasel juhul on kettaavadesse pressitud hõõrdmaterjal — korgitükid. Kokkupandud siduris paiknevad vedavad ja veetavad ket​tad vaheldumisi.

Kõik kettad surutakse kokku siduri kääne (surveketta) ja veetava trumli vahele kinnitatud keerdvedrudega. Ved​rud võivad olla rakendatud survele või tõmbele. Ketaste tagumiseks tugipinnaks võib olla vedava trumli põhi või eriline tugiketas. Sõltuvalt ülekantava pöördemomendi suurusest on vedrude kogujõud 75 .. .140 kgf.

Lahutusmehhanism koosneb käigukasti vedavat võlli läbivast lahutusvardast koos tõukuriga, survelaagrist (kuulist) ja varrast liikuma panevast teost või hoovast, mis trossi kaudu on ühendatud sidurilingiga roolikangil.

Lingile vajutamisel pöördub tigu, liigub keermes vasa​kule ja surub kuuli kaudu lahutusvardale. Viimane lükkab tõukun kaudu siduri kaant väljapoole ja vabastab kettad survest — sidur lahutub.

Mootorrataste «Jawa», M2K-JO3 ja M^K-113 siduri lahu-tusmehhanism on blokeeritud käiguvahetusmehhanismiga. Blokeerseadis lahutab siduri käikude vahetamisel auto​maatselt. Käsitsi juhitakse sidurit siis vaid kohaltvõtul ja pidurdamisel.
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Joon, 3. Motorollerite B-150M ja «Elektron» kiigukasti pshimGtteskeem



.Blokeerseadise põhiosa on kaldpindadega nukkhoob 9, mis on kinnitatud käigupedaali võllile 10 (joon. 69). Võlli pöördumisel (käiguvahetamisel) liigutab nukkhoob lahu-tushooba 6; viimast saab liigutada ka sidurilingi abil käi​tatava vahehoovaga 7.

Kahekettalist kuivsidurlt käsutatakse mootorratastel «Uraal», «Dnepr» ja K-750. Need sidurid on ühesuguse ehi​tusega, ainult «Dnepr» MT-9 siduri lahutusmehhanisrn on blokeeritud käiguvahetusmehhanisrniga (joon. 70).

Siduri vedava osa aluseks on hooratas 2. Sellesse pressi​tud kuuele sõrmele on asetatud kaks vedavat terasketast: surveketas 3 ja vaheketas 6, mis saavad sõrmedel nihkuda. Tugiketas 5 on kruvidega liikumatult kinnitatud sõrmede otstele. Lahtikeerdümise vältimiseks on kruvipead kär​nitud.

Vedavate rataste vahel on kaks veetavat ketast 4. Viima​sed on valmistatud õhukesest terasplekist ja nende mõle​male küljele on needitud hõõrdkatted (bakeliitvaiguga immutatud asbestmassist). Veetavad kettad on needitud rummude külge, milledega koos nad saavad nihkuda käigukasti vedava võlli soonilisel otsal.

Sidurikettad surutakse kokku kuue keerdvedruga (kogu-surve ca 100 kgf), mis paiknevad hooratta ja surveketta vahel.
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Lahntnsmehhanismi peamised osad on lahutusvarras koos oma tõukuriga 12, survelaager ja lahutushoob, mis trossi kaudu on ühendatud roolikangil asuva lingiga.

Lahutusvarras 7 paikneb käigukasti vedava võlli õõn​suses. Varda neljakandiline ots asub surveketta vastavas pesas, varda teine ots aga läheb survelaagrile 8 toetuva tõukuri pessa. Õli läbipääsu tõkestab vilttihend varda parempoolsel otsal. Välimiselt küljelt toetub survelaagrile lahutusmuhv 9. Mansett-tihend muhvi ringsoones takistab õli väljumist käigukastist.
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Joon. 74. «Jawa» kolme vOliiga kiigukasti ehitus:

a — 1Bige; b — detailid; 1 — vedav voll; 2 — veetav voll; 3 — 1. kiige
vedav hammasratas; 4 — 2, kiigu veetav hammasrates {20 v5i 19" ham-
mast); 5 — 3. kiigu veetav hammasratas (17 v6i 16' hammast); 6 — koos
vahevilliga valmistatud 4. kdigu hammasratas (12 hammast); 7 — vee-
tava valli pronkspuks; 8 — veetav vSll; 9 — peatilekande vedav ketis
ratas; 10 — veetava volli kuullaager (6205); 11 — parempoolne liilitus-
hark; 12 — kaiguvahetusplaadi hoidik; 13 — vasakpoolne lilitushark;
14 — harkide juhtvarmas; 15 — vedava volli kuullaager (6303); 16 —
vahevelli distantsseib; 17 — 3. kiigu vedav hammastates (19 vat 20°
hammast); 18 — 2. kdigu vedav hammasratas (16 véi 17" hammast); 18 —
1. kiigu vedav hammasratas (12 hammast); 20 — vedava volli vaheseib,
Térniga tahistatud arv kiib enne 1963. a. toodetud mootdrrataste kohta




[image: image104.png]Jeon. 76. Mootorratta «Jawa-350» (634-01) kiigukasti 1ige .(altvaates):
1 — veetava v6lli kaherealine kuullaager; 2 — sidestustibvtid; 3 ~ seg-
mentmikid



Siduriiingile vajutamisel tõmbab tross lahutushooba 10, see pöördub teljel ja paneb lahutusmuhvi kaudu liikuma varda. Viimane surub surveketta kaudu kokku keerdved-rud, mille tulemusena sidur lahutub. Vabakäigu reguleeri​miseks on tross lahutushoovaga ühendatud keermetatud otsaku 17 abil, mille asend fikseeritakse vastumutriga.

Lahutusrnehhanismi blokeerseade töötab järgmiselt. Käigupedaali otstele vajutamisel pöördub selle võllile kin-nitatud nukkhoob 15. Viimane tõstab hooba 13, mis teise tõukun 12 kaudu paneb liikuma lahutushoova 10.

Käiguköst

Käigukastide ehituse põhijooni. Mopeedidel käsutatakse kähe-, rnootorrastel ning motorolleritel kolme- ja nelja​käigulisi käigukaste.

[image: image105.png]Joon. 75. «Jawan kaigukasti bammasrataste -asendid eri kiikude puhul



Käigukastid võivad olla kähe või kolme võlliga (joon, 71). Kähe võlliga käigukastis võtab iga käigu üle​kandest osa ainult üks paar hammasrattaid. Ülekandearvu leiame, kui jagame suurema hammasratta hammaste arvu väiksema omaga. Kähe võlliga käigukaste käsutatakse rasketel mootorratastel «Dnepr», «Uraal» ja K-750 ning motorolleritel B-150M, «Elektron» ja «Turist».
Kolme võlliga käigukastides võtab jõuülekandest osa kaks järjestikust hammasrattapaari. See võimaldab saada suure üldise Ülekandearvu käigukasti väiksemate mõõt​mete puhul. Üldise Ülekandearvu leidmiseks tuleb kolme võlliga kastides mõlema hammasrattapaari ülekandearvud omavahel korrutada. Kolme võlliga käigukaste käsuta​takse kõigil kett-peaülekandega mootorratastel (M-106, «Voshod-2», MÄ-K); MJK-E, «Jawa» jt.).
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[image: image106.png]Joon. 7. @ — mopeedi kiigukasti ja kaiguvehetusmehhanismi vaade:

b — kaigukasti pohimtteskeem; I — mootorililekande veetav hammas-

Tatas; 2 — vedava volli 2. kdigu hammasratas; § — ‘hammasmuhv; 4 —

veetava volli hammasratas; 5 — vahevdll; 6 — peaiilekande’ vedav
ketiratas
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Joon. 78, Astmeteta jouiilekande pShimdtteskeem
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[image: image108.png]Joon. 79." «Dnepri» MT-9 kaiguvahetusmehhanismi kiilg- (@) fa pealt-
vaade (b) ning tagasiksigu liilitusseadis (¢):
§ — kaigupedaali voll; 2 — vint; 3 — sbrm; 4 — porktdukur; 5 —
kaiguvahetusketta tihvt; 6 — hark; neutraalseisu kontroll-lambi lititi
tGukur; 8 — kalguvahetusketas; 9 — porktdukuri juhik; 10 — pSrilink;
11 — vedrunukk; 12 — vahehammasratas; 13 — veetava volli tagasi- -
whammasratas (nihutatav); 74 — fiksaator; 15 — tagasikdigu kang;
6 — voil koos vandege; 17 — harl; 18 ~— vedava volli tagasikaigu-
hammasratas




Mootorrataste, motorollerite ja mopeedide jõuülekande peamised näitajad on toodud tabelis 8.

Kähe võlliga käigukasti näitena vaatleme mootorratta «Dssepr» MT-9 käigukasti (joon. 72). See on varustatud ka tagasikäiguga.

Käigukasti üksikosad paiknevad mootorist eraldatavas alumiiniumisulamist karteris. Siduriga ühendatud vedav võll l on tehtud ühes tükis esimese, teise ja tagasikäigu hammasratastega, neljanda käigu hammasratas on võllile kinnitatud liistuga. Kolmanda käigu hammasratta pöör​dumist võllil takistavad ta rummu hambad, mis hambuvad neljanda käigu hammasratta omadega.

Tagasikäigu vah e h am m as r at as 11 pöörleb vabalt karteri tagumise seina avasse pressitud lühikesel teljel 12. Vahehammasratas on pidevas hambumises vedava võlli tagasikäiguhammasrattaga 13.

Kardaanajamiga ühendatud v ee t a v a v õ 11 i 2 edasi-käikudehammasrattad pöörlevad võllil vabalt ja on pide​vas hambumises vedava võlli hammasratastega. Esimese, teise ja kolmanda käigu hammasrattad pöörlevad metall-keraamilistel puksidel, neljanda käigu hammasratas pronkspuksil. Tagasikäigu hammasratas 10 asub veetava võlli hammastel ja pöörleb võlliga koos. Samal ajal saab teda hargi abil nihutada piki võlli. Peale selle on veetavale võllile liistude abil kinnitatud kaks hammasrummu, mille hammastel on lülitusmuhvid 4. Ühe või teise käigu lüli​tamiseks sidestatakse vastav veetava võlli hammasratas võlliga, et ta hakkaks pöörlema. Selleks tuleb lülitushargi 5 või ö abil viia lülitusmuhv hambumisse hammasratta rürrimu hammasvööga.

Tagasikäigu saamiseks tuleb veetaval võllil asuv tagasi​käigu hammasratas W nihutada hambumisse vahehammas-rattaga 11. Kuna jõud kantakse nüüd ühelt võllilt teisele vahehammasratta kaudu,. hakkab veetav võll pöörlema vastupidi. .

Käigukasti võllid pöörlevad karteri vastavates pesades asuvatel kuullaagritel. Laagreid ja hammasrattaid õlita-takse paiskõlitusega. Selleks kallatakse käigukasti karte-risse õli, mille taset kontrollitakse mõõtevardaga.

Samasuguse ehitusega on ka mootorratta «Uraal» käigu​kast (mudelile M-67 võidakse lisada tagasikäik). K-750 käigukast erineb eelmisest lülitusmuhvide ehituselt: ühel muhvil on külgedel sõrmed ja hammasratastel neile vas​tavad avad, teisel muhvil aga vastupidi.
t
Kähe võlliga m o t or o 11 e r ikäigukastides on hammasrattad samuti alalises hambumises. «Turisti» käikude vahetamiseks sidestatakse vabalt pöörlevad ham​masrattad võlliga nihkhammasrataste nukkide abil. B-150M ja «Elektroni» käike vahetatakse võlli õõnsuses liikuva ristikkiilu nihutamisega (joon. 73), mis ühendab vajaliku hammasratta võlliga.

Koime võlliga käigukastide näitena tutvume «Jawa» nelja käiguga käigukasti ehitusega (joon. 74).

Käigukasti karter on väntmehhanismi kambrist eralda​tud vaheseinaga. Karteris paiknevad vedav, veetav ja vahevõll ning neli hammasrattapaari.

Vedava võlli l vasak ots, millel asub sidur, toetub kuullaagrile, parem ots aga — veetava võlli 8 õõnsuses asu​vale pronkspuksile 7. Vedavat võlli läbib puure, milles paikneb siduri lahutušvarras. Võlli keskbsas on hambad hammasrataste sidestamiseks võlliga.

9*
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Joon. 80. Mootorrataste «Jawas {a) ja «MX» () kdiguvahetusmehha-

nismid:

1 — kiigu- ja kéivituspedaal; 2 — pedaali voll; 3 — kaivitushammas;

4 — kaiguvahetushammas; 5 — porkhammastega hark; 6 — pdrkhammas

1a selle vedru; 7 — hargi tagastussorm; 8 — kaiguvahetusplaadi toend;

9 — hargid; 10 — kaiguvahetusplaat; 11 — tagastusvedru; 12 — siiven.

did porkhammaste jaoks; 13 — kangfiksaator; 14 — rull; 15 — hammas-
sektor; 16 — porklingiga vant




[image: image110.png]Joon, 84, Peatilekande ketikatted:

_a — kummisukk-kate; b — metalikate, mis on Ghtiasi tagahargi parem-
poclseks olaks (<Panmonian); 1 — tegahark koos ketikatloga; 2 — aga- 1
argi telje vasakpoolsed kinnitusdetailid; 3 — ekstsentrikud; 4 — omes
telg; 5 — telje puksid; 6 — telje kinnituspolt; 7 — tagahargi telje parem-
poolsed kinnitusdetailid
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Veetav v õ 11 8 on tegelikult pika rummuga hammas​ratas; ta parempoolsele otsale on kinnitatud peaülekande vedav ketiratas 9. Veetav võll pöörleb karteri avasse pressitud kuullaagril 10. Oli väljumist karterist läbi laagri takistab kummist mansett-tihend.

V a h e v õ 11 2 pöörleb karteri seintesse pressitud pronkspuksidel, ta keskosal on samuti hambad nagu veda​val võllil.

Kõik käigukastis asuvad h a m m a s r a 11 a p a a r i d on alalises hambumises. Kuid neutraalseisus pöörleb sisselüli​tatud siduri korral ainult vedav võll, sest igas hammas-rattapaaris pöörleb üks ratas võllil vabalt. Pidevas ühen​duses on ainult veetav ja vahevõll, sest neid ühendavad (kõige parempoolsemad) hammasrattad on tehtud koos võlliga.
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: Joon. 85. Kardaan- ja peaiitekanne {K-650):
 — peallekande karter; 2 — ndellaager; 3 — vestava hammasratta
*yumm; 4 — tihendi kans; 5 — tihend; 6 — vedava hammasrata nellaa-
ger; #:— xeguleerseib; 7 — lasgri mutter; 9 — tihend; 10 — kiilpolé;
:41 — elastne kardaanliigend; 12 — kardaanvoll; 13 — kummikate; 14 —
jdiga kardaanliigendi fimbris: 15 — jatk kardaanliigend; 16 — vedava
hammasratta kaherealine kuullaager; 17 — vedav hammasratas; 1§ —
*veetava hammasratta kuullsager: 19 — karteri kaas; 20 ja 21 — regu-
leerseibid; 22 — veetav hammasratas



[image: image112.png]Joon. 86. Raamid: B
a —-sildraam; b — tasapinnaline suletud kentuuriga raam; ¢ — moto-
rolleriraam



[image: image113.png]Joon. 87, Esiratta jareljooks ja esihark:
@ — ésiratta jéreljooks; b — teleskoop-esthark; ! — klambrid esiratta
telje kinnitamiseks; 2 — dtsotsakud; 3 — pdsed; ¢ — sildplaadid; 5 —
roalivsll



Iga käigu puhul (4. välja arvatud) võtab jõu ülekandmi​sest osa kaks hammasrattapaari, s. o. üks vedavat ja vahe-võlli ühendav hammasrattapaar ning teisena veetavat ja vahevõlli ühendav hammasrattapaar. Neljanda, otsekäigu sisselülitamisel ühendatakse vedav võll vahetult veetavaga ja jõud kantakse üle pöördemomenti muutmata.

Käikude lülitamisel nihutatakse keskmisi hammasrattaid piki vedavat või vahevõlli. Käigu sisselülitamine seisneb vabalt pöörleva hammasratta ühendamises võlliga. See toimub kas võlli hammastel istuva hammasratta nukki​dega, mis lähevad vabalt pöörleva hammasratta avadesse, või vabalt pöörleva hammasratta nihutamisega võlli sile​dalt osalt hammastele.

Hammasrataste asendid eri käikude puhul on näidatud joonisel 75.

«Jawa-350» uuel mudelil (634-01) on samasuguse ehitu​sega käigukast (joon. 76), kuid vastupidavuse suurendami​seks on muudetud hammasrataste lülitamisviisi. Esimese ja neljanda käigu lülitamiseks käsutatakse nüüd silindrilisi sidestustihvte, mis lähevad kõrval asuvate hammasratta avadesse, teise ja kolmanda käigu lülitamiseks aga seg-mentnukke. Veetav võll toetub uues käigukastis kahereali-
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sele kuuilaagrile. Loobutud on ka siduri blokeerimisest käiguvahetusmehhanismiga, mistõttu käikude vahetamine toimub väiksema jõukuluga.

Mootorratastel «Voshod» jt. käsutatavad käigukastid on kirjeldatuga sarnased.

Mopeedikäigukast (joon. 77) on kahekäiguline. Ta on ehitatud kolmevõlliskeemi järgi ning sisaldab kaks pide​valt hambuvat hammasrattapaari. Vasakpoolne ühendab vedavat võlli vahevõlliga, parempoolne — vahevõlli vee​tava võlliga. Veetaval võllil asuv hammasratas pöörleb
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[image: image114.png]Joon, 86 Esthargi amortisaatorid:

@ — klapiga; b — Klapita; 1 — bargi posk; 2 — hargi 38tsotsak; 3 ~=

sitinder; 4 — kotbklapp; 5 — kaliibritud avaga piirseib; 6 — kolbj 7 ==
0nes Kolvivars; 8 — Blemine silinder; 9 — alumine silinder




võllil vabalt. Käike lülitatakse veetava võlli hammastel asuva hammasniuhviga. Paremale nihutamisel hambub se4 veetava võlli hammasratta hammasvööga, ning veetav võll hakkab koos ketirattaga pöörlema (1. käik). Otsekäigu (2. käigu) saamiseks tuleb muhvi nihutada vasakule, kuni ta ühendab vedava ja veetava võlli.

Astmeteta jõuülekannet rakendatakse põhiliselt ainult mopeedidel. See lihtsustab märgatavalt mopeedi juhtimist, sest pole vaja sidurit ja käike lülitada. Teiselt poolt käsu​tatakse täielikumalt ka mootori võimsust, sest ülekandearv muutub automaatselt vastavalt mootori koormusele.

Automaatsiduritega ja kiilrihm-variaatoriga jõuülekan​net käsutatakse mopeedil «Selena» (uue nimetusega «Auto-maatik»), mille põhimõtteskeemi kujutab joonis 78.

Väntvõlli vasakule otsale on jäigalt kinnitatud auto​maatse sõidusiduri vedav trummel. Selle välispinnale on ühe otsaga kinnitatud kaarjad terasliistakud, millede tei​sele otsale on needitud hõõrdkatted. Mootori väikestel pööretel jääb hõõrdkatete ja veetava trumli (tähistatud musta joonega) vahele väike pilu, mistõttu seda kaasa ei veeta. Pöörete suurendamisel (paigaltvõtul) surutakse hõõrdkatted vastu veetavat trumlit ja jõud kantakse üle variaatorile.

Variaatori vedav kiilrihmaratas koosneb kahest põsest, mis võivad piki võlli nihkuda, neist parem koos veetava trumliga, vasak (viirutatud) aga viimase rummul. Siduri veetava trumli ja variaatori vasaku põse vahel asuvad pesades neli kuuli. Väikestel pööretel paiknevad kuulid pöörlemistelje lähedal. Pöörete suurenemisel eemalduvad nad pöörlemisteljest ja suruvad kiilrihmaratta põski koo​male. Seega surutakse kiilrihma väiksemalt veeringilt suuremale, mistõttu ka ülekantav pöördemoment muutub.

Variaatori vedavalt rihmarattalt kantakse veojõud kiil​rihma kaudu veetavale rattale, mille rumm on tehtud ühes tükis vedava ketirattaga. Kuna kiilrihma pikkus ja rihma-rataste vahekaugus ei muutu, peab rihma siirdumist veda​val rattal suuremale veeringile saatma veeringi vähene​mine veetaval kettal. Selleks on veetava ketta parem põsk > liikuv ja teda tõmbavad vastu vasakut põske kuus keerd-vedru.

Mootori käivitamiseks on mehhanismis veel teine, käivi-tussidur, mis sisaldab kaks valatud sidurdusklotsi. Need võivad tsentrifugaaljõu toimel pöörduda siduri veetava
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trumli külge kinnitatud telgedel. Klotse tõmbavad pöörle-miskeskme poole (lahutatud seisu) kaks keerdvedru.

Mootori käivitamisel kannab ketta j am jõu pedaali võllilt tagarattale, kust teine ketta j am ning variaatoririhm kan-navad jõu siduri veetavale trumlile. Variaatori pöörlemi​sel liibuvad klotsid tsentrifugaaljõu toimel vastu sõidu​siduri vedava trumli sisepinda ja sunnivad seda veetavaga kaasa pöörlema. Selle tagajärjel hakkab pöörlema ka vänt​võll ning mootor käivitub. Sõidu ajal aitab käivitussidur sõidusiduril jõudu üle kända mootorilt variaatorile.

Käiguvahetusmehhanismid. Ühe või teise käigu lülita​miseks tuleb käigukasti võllidel nihutada hammasrattaid
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Joon. 90. Motorolleri B-150M esihargi amortisaator:

1 -~ keerdvedro; 2 — kolvivars; 3 — Kolvivarce juhtpuks: 4 — kolb;
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või lülitusmuhve. Seda tehakse käiguvahetusmehhanismi abil, mis ühtlasi väldib ka käikude iseeneslikku sisse- ja väljalülitumist ning korraga kähe käigu sisselülitamist.

Lihtsaima , ehitusega on mopeedide ja motorollerite B-150M ning «Elektron» käigu vahetusmehhanismid, mida juhitakse roolikangi vasaku käepideme pööramisega. Nende ehitus ja tööpõhimõte selgub jooniselt 73.

Mootorratta «Dnepr» MT-9 käiguvahetusmehhanismi kujutab joonis 79. Käigupedaalile vajutamisel pöörduvad telg l ja vänt 2. Sõrm 3, mis asub põrktõukuri 4 aknas,
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nihutab põrktõukurit piki j ühikut 9. Põrktõukur haardub käiguvahetusketta 8 ühe või teise tihvtiga 5 ning pöörab ketast teatud nurga võrra. Seejuures hargid 9, mille tapid libisevad ketta vigurväljalõigetes, nihutavad vastavat lülitusmuhvi käigukasti võllil, kuni käik lülitub sisse.

Ketta seisu fikseerib sisselülitatud käigu asendis põrk-, link 10. Ketta servale kinnitatud vedruhukk 11 lülitab tõu​kun 7 kaudu sisse neutraalseisu kontroll-lambi (asub esi​laterna kerel) vooluahela. Käigukastil on kaks neutraal​seisu. Põhiline, mida näitab lamp, on 1. ja 2. käigu vahel, teine — 3. ja 4. käigu vahel. Viimast käsutatakse hooga sõidul.

Tagasikäik lülitatakse sisse eraldi kangiga 15, mille võlli 16 vänt nihutab hargi 17 kaudu veetava võlli ham​masratast 13 kuni hambumiseni vahehamniasrattaga 12. Kangi hoiab valitud asendis fiksaator 1.4, mille sõrm läheb kangi vetruvuse tõttu karteri kääne vastavasse lohku. Tagasikäiku saab sisse lülitada ainult edasikäikude vahe-tusmehhanismi põhineutraalseisus.

Kui on sisse lülitatud mõni edasikäik, siis tagasikäiku sisse lülitada ei saa. Seda tagab süvend käiguvahetusket-tas ja nukk tagasikäiku lülitaval hargil, mis tagasikäigu sisselülitamisel peavad olema kohakuti.

«Jawade» käiguvahetusmehhanismi detailid on näidatud joonisel 80, a. Mehhanismi juhitakse pedaaliga l, mis täi​dab ka käivituspedaali ülesannet. Selleks on pedaali võllil kaks hammast 3 ja 4. Lükates võlli karteri poole, hambub hammas 3 käivitusajami hammassektoriga. Pedaali rõht-asendis lükkab vedru võlli vasakule. Seejuures hammas 4 hambub käiguvahetusmehhanismi võlliga.

Käiguvahetusasendis oleva pedaali l alla vajutamisel või ülestõstmisel pöördub võll koos hargiga 5, mille avades asuvad vedrudele toetuvad põrkhambad 6. Viimased haar​duvad käiguvahetusplaadi 10 ühe või teise süvendiga 12 ja pööravad plaati selle toendi 8 teljel. Plaadi vigurväljalõi-ked, milles asuvad harkide 9 sõrmed, nihutavad harke mööda juhikut. Kuna hark ulatub hammasratta ringõna-rasse (vt joon. 74), siis hammasratas nihkub ja käik lülitub sisse. Sisselülitatud asend fikseeritakse kuulriiviga, mis asub käiguvahetusplaadi aiaservas. Pärast käigupedaali vabastamist pöördub see koos võlliga algasendisse hargi tagastussõrmele 7 suruva vedru 11 toimel ja on valmis uueks käiguvahetamiseks.

Käiguvahetusplaat fikseerib kaks korda käigukasti neut-
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[image: image116.png]JToon. 91. Tagahark:

@ — tagahark koos amortisaatoritega; b — vedrustuse jikuse regulee-

fimine; 1 — amortisaatorid-koos keerdvedrudega; 2 — tagahark; 3 —
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raalseisu; l, ja 2. ning 3. ja 4. käigu vahekohas. Esimeses neutraalseisus suleb käiguvahetusplaadi kontaktliistak kontroll-lambi vooluahela.

«Voshodi» ja «Pannonia» käiguvahetusmehhanism on sama tööpõhimõttega, kuigi konstruktsioonid erinevad.

Mootorrataste M2K-IO3 ja M2K-II3 ning motorolleri «Turist» käiguvahetusmehhanismis on harke liigutava
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plaadi asemel vigursoontega rull 14 (joon. 80, b). Rulli pöö​rab hammassektor 15, mida omakorda käitab käiguvahe-tusvõllile kinnitatud kahehambalise põrklingiga vänt 16 (üks lingihammastest hambub sektori rummu vastava ham​baga ja sunnib sektorit pöörduma). Rulli vigursooned nihutavad vajalikku lülitusharki. Käigu fikseerib kangfik​saator 13, mille hammas langeb rulli salku. Neutraalseisu sälk on teistest veidi sügavam. Seetõttu liigub fiksaator rohkem ette ja ta ülemine ots toetub vastu kontroll-lambi kontakti, sulgedes selle vooluahela.

Käivitusajam. Mootori kindlaks käivitumiseks on vaja väntvõlli pöörata kiirusega 50 ... 80 p/min. Selleks on siduri või käigukastiga ühendatud mehaaniline käivitus-ajam.

Peamiselt käsutatakse põrksiduriga käivitusajamit, mille põhimõttelist ehitust kujutab joonis 81. Käiviftispedaalile vajutamisel pöördub koos selle võlliga hammassektor, mis hambub käigukasti vedavale võllile vabalt asetatud ham​masrattaga. Hammasratta rumm on põrksiduri kaudu ühen​datud jõuülekande siduri vedava trumliga, mis keti kaudu paneb pöörlema väntvõlli.

Põrksidur koosneb kahest kaldhammastega muhvist, mil​ledest ainult üks (vedav) saab teist antud suunas kaasa vedada. Muhve hoiab hambumises keerdvedru.
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[image: image8.png]Joon. 82. Mopeedi kaivitusajam;
@ — neutraalasend; b — Kaivitusasend; ¢ — pidurdusasend




Pärast mootori käivitumist hakkab siduri trummel pöör​lema kiiremini kui käivitushammasratas. Põrksidur libiseb nii kaua, kuni hoob vabastatakse ja spiraalvedru pöörab hammassektori algseisu tagasi.

«Dnepril» MT-9 paikneb põrksidur käivitusaj ami vahe-võlli hammasrataste vahel (vt. joon. 72).

«UraaI-3» puhul paikneb põrksidur käivitushammasratta sees ja moodustub selle pöia sisemistest kaldhammastest ning põrklingist. Jõud kantakse väntvõllile käigukasti vee​tava võlli kaudu.

M o p e e d i käivitusajam pannakse tööle sõiduki sõtk-ajaini kaudu. Mootor käivitub, kui pedaale vändata edasi​sõidu suunas. Tagurpidi väntamisel rakendub aga taga-rattapidur (nagu jalgrattal).

Käivitusajam on ehitatud järgmiselt. Pedaalivõllil pöör​leb vabalt haminasratas, mis hambub pidevalt käigukasti vahevõlli plokkhammasrattaga (joon. 82). Võlli (vt. ka
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joon. 77) keskosas on kolmekäiguline trapetskeere, asub kaldhammastega põrkmühv. Vedruklamber takistab muhvi vabalt pöörlemast koos võlliga, kuid võimaldab tal nihkuda piki võlli telge. Hammasratta rummul ja piduri-hoova puksil, mida läbib pedaalivõll, on põrkmuhvile vas​tavad kaldhambad.

Pedaalide väntamisel edasisõidu suunas liigub põrkmühv paremale ja hambub hammasratta rummuga. Hammasratas aga käitab käigukasti ja siduri kaudu mootorit. Niipea kui see käivitub "ja käivitushammasratas hakkab pöörlema pedaalivöllist kiiremini, väljub muhv hammaste kaldpin-dade tõukel hambumisest.

Pedaalide tagurpidi sõtkumisel liigub muhv vasakule ja hambub pidurihoova puksiga. Puks pöördub koos piduri-hoovaga, mis tõmbab tagaratta piduri trossi ja ratas pidur​datakse.

Kettülekanded

Kettülekanded koosnevad vedavast ja veetavast ketirattast ning ketist. Neid käsutatakse kergematel sõidukitel jõu ülekandmiseks mootorilt sidurile (mootoriülekanne) ja käi​gukastist vedavale rattale (peaülekanne),

Kett koosneb üksikutest lülidest, mis on omavahel lii-gendühenduses. Muude hulgas tuntakse puks- ja rullpuks-kette. Need võivad omakorda olla ühe- või mitmerealised f joon. 83).

Ketilulid jagunevad sirgete plaatidega kettidel sisemis​teks ja välimisteks; kõik detailid on valmistatud terasest. Sisemise lüli plaatide avadesse on pressitud puksid. Rull-keti sisemise lüli puksidel on veel karastatud terasrullidf mis suurendavad keti kulumiskindlust. Välimise lüli plaate ühendavad omava;hel kaks avadesse needitud sõrme. Ketis asuvad sisemised ja välimised lülid vaheldumisi, kusjuu​res sõrmed läbivad sisemiste lülide pukse. Sellise lülide paigutuse tõttu peab ketis olema paarisarv lülisid. Järeli​kult saab ketti lühendada või pikendada vähemalt kähe Mi võrra. Kui ketti on vältimatult vaja lühendada (piken​dada) ühe lüli võrra, tuleb käsutada painutatud plaatidega üleminekülüli.

Keti otste ühendamiseks käsutatakse ühenduslüli e. keti-lukku (ühe lahtivõetava plaadiga välimine lüli). Lahtivõe​tava plaadi U - k u jj u l i s e v e dr u r i i vi k i n n i n e ots
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tuleb tingimata asetada keti liikumise s u u n a s ettepoole, et vältida riivi lahtiminekut töö​tamisel. Kiiretel spordimootorratastel ühenduslüli kindluse mõttes ei kasutata, vaid keti otsad needitakse.

Ketti iseloomustatakse sammu ja laiusega ning puksi läbimõõduga. Kaherealise keti korral lisandub veel ridade vahekaugus. Keti samm on naaberlii-gendite telgede vaheline kaugus; laius on sisemise lüli plaatide vahekaugus. Sammr laius ja rulli või puksi mõõt​med antakse millimeetrites (varem tollides).

Mootoriülekandes on vedav ketiratas mutri või poldiga kmnitatud väntvõlli koonusotsale, veetav aga on kas nee​ditud siduri vedava trumli külge või valatud koos sellega (M2K-JO3 ja M2K-II3). Mootoriülekandes käsutatakse väi​kese sammuga laia ühe- või kaherealist (M2K-IO3, «Jawa--350», mudel 634-01) ühenduslülita puksketti, mis töötab Õli vannis (ühendatud käigukasti karteriga).
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10 Mootorrattad
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Peaülekande vedav ketiratas on mutriga kinnitatud käi​gukasti veetavale võllile. Veetav ketiratas on tagaratta mahavõtu hõlbustamiseks tehtud §ellest lahus; ta ühenda​takse ratta rummuga kas hammäsvöö või sõrmede abil. Vältimaks keti löökkoormusi pöörete järsul suurendami​sel, käsutatakse mõnel juhul sõrmedel kummist puhvreid.

Peaülekande kett töötab suuremal koormusel ja halve​matesõlitüstingimustes kui mootoriülekande oma; seetõttu käsutatakse siin rullpukskette. Kaitseks tolmu eest paigu-, tatakse kett harilikult kummist sukkümbrisesse või metal​list kattesse (joon. 84). Kiiretel mootorratastel (näiteks iDK-n «Sport») aga käsutatakse lahtist ketti, kuna juhus​likul katkemisel see võib joosta kattesse kinni ja põhjus​tada raske õnnetuse.

Kardaanülekanne ja hammasratas-peaülekanne

Rasketel mootorratastel «Uraal», «Dnepr» ja K-750 kan-takse jõud käigukastist vedavale rattale kardaanülekande ja hammasratas-peaülekande kaudu (joon. 85).

Kardaanülekanne. Käigukast koos mootoriga on kinnitatud raamile liikumatult, vedav ratas aga vedrasta-tud õõtshargi kaudu. Seetõttu tuleb pöördemoment käigu​kastist kända peaülekandele muutuva nurga all. Seda või​maldab kardaanülekanne.

Viimane koosneb kardaanvõllist 12 ja kahest kardaan-liigendist 11 ning -15. Käigukastipoolne, elastne liigend 11 võimaldab võllil kalduda väikese nurga piirides käigukasti veetava võlli suhtes. Ta leevendab ka järske tõukeid moo​tori pöörete järsul muutumisel ja võimaldab kardaanvõlli telgnihkumist, sest veoratta üles-alla õõtsumisel selle kau-guš käigukastist muutub. Veorattapoolne, jäik kardaanlii​gend 15 võimaldab suuremat nurga muutumist kardaan​võlli ja redüktori vedava võlli vahel.

Elastne kardaanliigend koosneb fcaftest sõrmedega muh​vist, kummikettast ja selle kattevõrust koos lukustüsrön-gaga. Üks sõrmedega muhv on kinnitatud kardaanvõlli/ teine— käigukasti veetava võlli otsale. Kummiketas, mil​lel on üks tsentreeriv ja neli perifeerset ava, ühendab muhve omavahel. Mootorratta liikumisel muutub võllide-vaheline nurk kummiketta deformeerumise arvel,
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Jäik kardaanliigend 15 koosneb kahest hargist, ristmi​kust ja nõellaagritest. Harke ühendab omavahel ristmik, mille harud asuvad harkide silmades. Hõõrdumise vähen​damiseks on harkide silmadesse lukustusrõngastega kinni​tatud nõellaagrid. Laagrite määrimiseks on ristmikul kes-kel määrdenippel ja harudes määrdekanalid.

Üks harkidest on valmistatud kardaanvõlliga ühes tükis, teine aga on ühendatud hammasrummu ja poldi abil pea​ülekande vedava võlliga. Kaitseks tolmu ja mustuse eest on liigend käetud metallümbrisega, mida omakorda tihen​dab kummikate.
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Peaülekanne, mis suurendab veorattale ülekantavat pöördemornenti, koosneb kahest koonilisest spiraalham-niastega rattast 17 ja 22. Hammasrattad paiknevad alumii​niumisulamist karteris l, mis on teatud tasemeni täidetud õliga (mootorratastel «Dnepr» ja «Uraal» on täiteava korgi küljes mõõte varras). Vedav hammasratas 17 on ühes tükis lühikese võlliga ja toetub nõel- ning kaherealisele kuul-laagrile ja on kardaanliigendi 15 kaudu ühendatud kar-daanvõlliga 12. Veetav hammasratas 22 on polditud ham-masäärisega rummu külge ja pöörleb koos sellega kuul-laagril 18 ja nöellaagril 2. Hambumise reguleerimiseks on kuullaagrite juures reguleerseibid 20 ja 21.

Veorattaga ühendatakse veetava hammasratta rumm hammasäärise abil.

Karter täidetakse õliga ülemise ava kaudu, mille kruvi-korgi küljes on õlitasime mõõte varras (tase peab ulatuma selle ülemise märgini). Töötanud õli lastakse välja karteri alumisest avast, mis on samuti suletud kruvikorgiga.

veermik

Mootorratta (ka motorolleri ja mopeedi) veermiku hulka kuuluvad raam, esi- ja tagahark, rattad koos rehvidega ja lisaseadised (sadulad, jalatoendid, porikaitsmed jm.).

Raam

Raam on mootorratta (motorolleri ja mopeedi) veermiku põhiosa, mille külge kinnitatakse mootor koos jõuülekan-demehhanismidega, esi- ja tagahark ning lisaseadised. Raa​mid valmistatakse harilikult terastorudest (harvem teras​plekist stantsitud detailidest) sõrestikuna.

Kõige lihtsam on s i l d r a a m (joon. 86, a), mida käsu​tatakse peamiselt mopeedidel. See koosneb roolikannust, sadulaalusest püsttoendist ja neid ühendavast torust või karptalast. Püsttoendi allosas paiknevad kandurid mootori ja tagumise õõtshargi kinnitamiseks.

Kergetel ja keskmistel mootorratastel on tasapinna​line suletud kontuuriga raam (joon. 86, b), millel roolikannu ühendavad tagumise püsttoendiga kaks toru. Nendest ülemine kannab bensiinipaaki. Alumise toru ja püsttoendi vahele aga kinnitatakse mootor.
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Rasketel mootorratastel, mis võivad sõita külghaagisega, käsutatakse ruumilisi suletu d kontuur i g a raame. Nendel on allosa (mootori känd j a) ja sadula-alune püsttoend kahetoruline.

Motorolleritel on mootor ja bensiinipaak paigutatud teisiti, mistõttu ka nende raamid on erineva kujuga (joon. 86, c). Enamasti koosnevad nad kahekordsest tagaraamist, mida ühendab roolikannuga loogakujuline tala («Turist») või stantsitud sõrestik (B-150M).
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[image: image121.png]Joon. 95. Kiilghaagise raam ja selle kinnitus mootorratta raamt kiige:
t — lldvaade; b — kuulliigend; ¢ — harkliigend



Vedrustus

MootOFratta-esiliargid. Varem käsutati mootorratastel pal​jusid esihargi konstruktsioone. Tänapäeval on valitsevaks tüübiks kujunenud teleskoop- e s i h a r k (joon. 87, b), mille selge joon sobib hästi nüüdismootorrataste voolujoo​nelise üldkujuga. Teleskoop-esihargil on püsiva suurusega järeljooks, mis on oluline sõidustabiilsuse seisukohalt.

Teleskoop-esiharke võib liigitada kolme rühma: amorti​saatorita, klappamortisaatoriga ja klapita amortisaatoriga esiharkideks, Esimest tüüpi käsutatakse ainult mopeedidel, kahte viimast aga mootorratastel.

Iga esihargi juures võib eristada kahte liiki osi: vedrus-tamata (tee suhtes) osad ja vedrustatud osad.

Vedrustatud osad on kaks torukujulist põske, mida üla​osas ühendavad omavahel ja rooli võlliga kaks sildplaati. Põsed läbivad alumise sildplaadi avasid ja fikseeritakse nendes surupoltidega. Sama sildplaadi külge on kinnitatud ka roolivõll. Ülemine sildplaat surutakse põskede kooni​listele otstele keermetatud korkidega. Roolivõlliga on üle​mine sildplaat ühendatud jäigalt mutri abil.

Teleskoop-esihargi vedrustamata osad on põskede sees või välispinnal libisevad õõtsotsakud. Nende alumistes otstes olevate klambrite külge kinnitatakse esiratta telg.

Hargil on pikad keerdvedrud, mis toetuvad ühelt poolt õõtsotsakutele, teiselt poolt põskede keermetatud korki​dele või tugiäärikutele. Sõidumugavuse suurendamiseks käsutatakse väikese jäikusega vedrusid. Järskude tõugete puhul aga löövad need läbi, mis mõjub halvasti esihargi detailidele. Ka ei vaibu väikese jäikusega vedrude korral sõiduki õõtsumine saadud tõukest kõhe, vaid jätkub kus​tuva võnkumisena mõnda aega. Kui aga teepinnalt saada​vad tõuked ühtivad rütmilt sõiduki õõtsumisega, võib see kpguni kasvada. Õõtsumise summutamiseks on esihargi põskedesse paigutatud amortisaatorid.

Hüdroamortisaatori töö seisneb õõtsumisenergia kuluta​mises väikestes avades tekkiva vedelikuvoolutakistuse ületamisele. Amortisaator konstrueeritakse nii, et ta aval​dab alati suuremat takistust vedru sirgumisel. Teleskoop-esiharkide hüdrauliliste amortisaatorite ehitust ja tööpõhi​mõtet selgitab joon. 88.

K l a p i g a amortisaatoreid (joon. 88, a) käsuta​takse mootorrataste «Dnepr»r «Uraal», H3K-IO3 ja HK-II3 ning K-750M teleskoop-esiharkides. Amortisaator koosneb
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silindrist, kolbklapist koos varrega ja silindrikaanest, mis on ühtlasi kolvivarre juhtpuksiks. Silinder kinnitatakse õõtsotsakü põhja külge poldiga ja liigub koos sellega üles-alla, klapivars aga ühendatakse keermega põske l sulgeva korgi külge. Kolbklapp koosneb varre alumisele otsale mutriga kinnitatud neljakandilisest juhtseibist ja sellele vabalt toetuvast klapist. Viimane kujutab endast väikest kolbi, mille põhjas olevat ava läbib klapivars. Kolb saab varrel veidi üles-alla liikuda. Ülesliikumist piirab klapi-varde pressitud tihvt. Kui kolb toetub põhjaga juhtseibile, on klapp suletud. Kolvi nihkumisel ülespoole vastu tihvti on klapp avatud.

Esiratta veeremisel takistusele liigub õõtsotsak koos amortisaatori silindriga üles ja vedru surutakse kokku. Allpool kolbklappi asuv õli tõstab seejuures klapi üles ja õli voolab ühelt poolt läbi Jdapipilude silindri ülaossa, tei​selt poolt läbi silindri põhjas olevate avade õõtsotsakü ja silindri vahelisse ruumi —- anumasse. Seetõttu ei avalda
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Peaiilekande vedava ketiratta hammaste arv

Kiilghaagise kasuta-

Soiduki mark Soolosbidul ‘isel
«Pannonia-250» 16 15 -
M0 18 16
«Jawa-250» 18 17
«Jawa-350» 17 16
«Turisty 17 15



amortisaator  vedru  kokkusurumisel  kuigi  suurt   vastu​panu.

Vedru sirgumisel pärast takistuse ületamist liigub õõts​otsak koos amortisaatori silindriga allapoole ja klapp sul-

ub. Selle tagajärjel tekib kolbklapipealses ruumis rõhk.

'li saab sellest väljuda silindri seinas asuva kaliibritud ava ning liikumise lõpul ainult klapivarre ja kääne vahe​lise pilu kaudu. Tingituna õli voolutakistuse suurenemisest
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aeglustub õõtsotsaku liikumine, mistõttu hoitakse ara resonantsõõtsumine. Kaliibritud ava ja varre ning kääne vahelise pilu läbinud õli valgub anumasse, kust ta imetakse uuesti silindrisse tagasi.

«Jawa» esihargi amortisaatorid erinevad kirjeldatust selle poolest, et amortisaatori silinder on kinnitatud liiku​matu põse külge, klapivars aga on ühendatud õõtsotsaku põhjaga (pärast 1964. a. toodetud^ masinail). Õõtsotsaku põhjas on koonilise otsaga muhv. Õõtsotsaku allaliikumise lõpul läheb muhvi koonusots silindri suudmesse ja takistab õli väljavoolu sellest. Nii tekitatakse hüdrauliline puhver, mis hoiab järsul takistusele põrkamisel ara hargi läbilöögi,

Klapita amortisaatoreid (joon. 88, b) käsuta​takse mootorratastel «Voshod»r K-175B, M-104, M-105r M-106 ja «Minsk». Klapita amortisaatori ülemise silindri moodustab põse l alumine osa. Selles liigub kolb 6, mis on õõtsotsakuga 2 ühendatud õõnsa varre 7 kaudu. Vars kit-seneb keskosas sujuvalt ja temasse on puuritud avad. Alu​miseks silindriks on kannukujuline õõtsotsak 2, mis libiseb tihedalt põse välispinnal. Alumise silindri kolviks on kaliibritud avaga piirseib 5, mida läbib ülemise kol vi õõnes vars.

Õõtsotsaku ülesliikumisel töötab alumine silinder, alla-liikumisel aga ülemine. Amortisaatori takistuse määrab seejuures avade läbimõõt õõnsas kol vi varres ja muutuv ringpllu kolvivarre ning piirseibi kaliibritud ava vahel.

See originaalne amortisaator on praktikas osutunud hästi vastupidavaks ja efektiivseks.

Motorolleri-esihargid. Tingituna motorolleri erilisest üldkujundusest ja rataste väikesest läbimõõdust peab ta ešihark tagama väikese üldkõrguse juures ratta suure õõt-sumiskäigu (ca 150 mm). Nendele nõuetele vastavad õõts​hoobadega esihargid.

Motorolleri-esihark koosneb (joon. 89) tugihargist 2 ja kahest õõtshoovast 4. Selleks et suurendada viimaste külg-jäikusi, on nad omavahel ühendatud loogakujulise toruga. Nii moodustavad õõtshoovad koos ratta teljega tugihargi küljes õõtsuva raami. Tugihargi külge on keevitatud õõnes roolivõll l, millega ešihark toetub roolikannus asu​vatele radiaaltugilaagritele. Keerdvedrud on ühitatud hüd-roamortisaatoritega.

Sõltuvalt esiratta telje asetusest tugihargi suhtes liigi​tatakse motorollerite esihargid tõukavateks ja tõmbava-
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teks, Motorolleritel B-150M, «Elektron» ja «Turist» käsu​tatakse tõukavat, nende eelmistel mudelitel aga tõmbavat esiharki.

Amortisaatorid on šarniirselt ühendatud tugihärgi ja õõtsraami vahele. Motorollerite B-150M ja «Elektron»
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esihargi amortisaator on kujutatud joonisel 90. Ta koosneb kerest 7 koos silindri 8 ja anumaga 6, kolvivarrest 2 ühes kolviga 4 ning keerdvedrust l ja kahest kaitsekannust 10. Kere koos silindri ja anumaga on ühendatud õõtsraami, kolvivars aga tugihargi külge. Selleks on kerel ja kolvi-varrel silmad sissepressitud plast-liugelaagritega. Keerd​vedrü toetub ühelt poolt amortisaatori kerele, teiselt poolt kolvivarre tugikettale.

Amortisaator töötab järgmiselt. Kokkusurumisel kolb 4 liigub silindris allapoole ja tõrjub õli kolvialusest ruumist läbi silindri põhjas asuva möödavooluklapi 9 anumasse ö. Seejuures avaneb nõrga vedruga koormatud möödavoolu-klapp väikese rõhu all ega avalda õli läbivoolule kuigi suurt takistust See võimaldab keerdvedrul viivitamatult tõuget leevendada. Anumas õli jahtub ja voolab sealt kol​vivarre j uhtpuksi 3 avade kaudu kolvi peale. Kolvi põrka​mist vastu silindri põhja väldib kolvivarda ülaosale kinni-tatud kummipühver.

Vedru vabanemisel koormusest liigub kolb silindris ülespoole, mistõttu kolvi all tekib hõrendus. Õli pääseb sinna ainult läbi kolvi klappide 5 ja vähesel määral ka läbi kolvi ning silindri vahelise pilu. Õli läbivoolu takistuse tõttu kolvi tagasiliikumine aeglustub/mis väldib järelõõt-sumise. Oli liigub selles amortisaatoris mööda suletud ringi (silinder, anum, silinder), mistõttu ta jahtub hästi. Kolbi takistab vastu varre j uhtpuksi põrkamast väike kummipühver puksi allosas. Õli ei lase silindri ülaosast väljuda jühtpuksile kuppelmutriga kihnitatud õlikindel kummi tihend.

Soovi korral saab siin reguleerida õlivoolu takistust kolvi allaliikumisel. Selleks tuleb muuta klapivedrude eel-^pingu seibide eemaldamise või lisamisega kolvi ja selle kinnitusmutri vahel. Selline vajadus võib tekkida sooja ja külma aja piiril.

Tagavedrustus. Tänapäeva mootorrataste, motorollerite ja mopeedide tagahark ühendatakse raamiga šarniirselt (joon. 91). Vetruva osana käsutatakse amortisaatoritega ühitatud (mopeedidel mitte) keerdvedrusid. Tagaratta ved​rustamine muudab esiteks sõidu mugavamaks, teiseks parendab ratta haardumist teega, sest vedrustamata osade mass on väike. Ratta väiksema hüplemise tõttu teepinnal väheneb ta tühjalt pöörlemine. See suurendab masina maksimaalkiirust ja sõidustabiilsust (väheneb külglibise​mise oht järsul pidurdamisel).
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Joon. 98, Ka
@ — kasipidur; b — jalgpidur; ¢ — mootorratta M-67 kasipidur ja sellg
ajam; 1 — Kdsipiduri link; 2 — tross; 3 — pidurikilbi reaktiivtugii
4 — zossitimbrise lugimulter; 5 — vastumutter; 6 — toend; 7 — hodrd-
kate; 8 — tugisorm; 9 — tagastusvedru; 10 — jalgpiduri pedaal; 11 —
varras; 12 — piduriklots: 13 — pdor ;14 — reguieermutter; 15 — regu-
leerpolt; 16 — tagumise boob: 17 — reguleeritava pikkusega side-
varras; 18 — eesmise pddra hoob




Tagavedrustus koosneb õõtshargist ja kahest keerd ved​rudega amortisaatorist. Hark õõtsub raami kanduritele kinnitatud liikumatul teljel kas määrdenipli kaudu määri​tavatel puksidel («Jawa», M?K-K)3, M2K-II3 jt.) või mitte-määritavatel kummipuksidel (K-175B, «Voshod» jt.), mis töötavad kummi elastsuse arvel. Õõtshargi tagumiste otste ja raami vahele on kinnitatud keerd vedrudega amortisaa​torid. Nende kinnituses käsutatakse samuti peamiselt kum-mipukse.

Mootorrattal M2K-II «Sport» on tagavedrustuse jäikus reguleeritav vastavalt masina koormusele. Selleks on amortisaatorite allosas astmelised kaldmuhvid, mille pöö​ramine käepidemega muudab vedru eelpingu (joon. 91, b).

Motorrattal «Pannonia» töötab Õõtshargi ühe haruna peaülekandeketi käte (vt. joon. 84). Harki saab teljel eks-tsenrikute abil pikisuunas nihutada, mis muudab keti pin​gust.

Motorolleritel B-150M ja «Elektron» käsutatakse hargi asemel konsoolse tapiga alumiiniumisulamist õõtshooba. Viimane on ka peaülekande keti katteks ja mootori kandu-
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riks. Hark õõtsub raami liikumatul teljel kaproonpuksidel, mis on omakorda pressitud kummipuksidesse. Sellised lii​gendid vähendavad vibreerimise kandumist mootorilt raa​mile. Vetruva elemendina on amortisaatori kerele paigu​tatud kaks tünjat keerdvedru, millede läbimõõt ja samm erinevad, Kui juht sõidab üksi, töötavad mõlemad vedrud.
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Kaassõitja raskusega surutakse nõrgem vedru täielikult kokku ja tööle jääb üksnes tugevam vedru. Nii ei muutu sõidumugavus eri koormustega sõidul.

Amortisaatorid võivad motorollerite ja mootor​rataste tagavedrustusel olla ühe- või kahepoolse toimega. Esimesed avaldavad vastupanu ainult vedru vabanemisel koormusest. Nende ehitus on sama mis motorollerite esi-hargi-amortisaatoritel.

Uuemate mootorrattamudelite tagahargi-amortisaatorid on enamasti kahepoolse toimega (avaldavad vastupanu mõlemas suunas). Seejuures on amortisaatori vastupanu lahtitõmbamisel umbes kolm korda suurem kui kokkusu-rumisel. Kahepoolse toimega (autotüüpi) amortisaatorid summutavad märksa tõhusamalt sõiduki enamkoormatud tagaosa õõtsumist.

Lihtsamat kahepoolse toimega amortisaatorit kujutab joonis 92.

Kolvi allaliikumisel tekkiva rõhu mõjul avaneb kolvi ülaosas asuv möödavooluklapp 2 ja õli voolab läbi kolvi avade silindri ülaossa. Osa õli voolab silindrist surveklapi 6 käudu anumasse 3, sest et kolvipealne ruum on kolvi-varre mahu võrra väiksem kolvialusest.

Kolvi ülesliikumisel sulgub mööda voolu- ja surveklapp. Kolvipealsest ruumist saab õli aga väljuda ainult läbi kaliibritud ava l töösilindri ülaosas, mistõttu kolvi liiku​mine aeglustub. Kolvi all tekib hõrendus. Selle mõjul ava​neb töösilindri põhjas asuv sisselaskeklapp 5, mille kaudu jahtunud õli siseneb anumast silindrisse.

Niisamuti töötavad ka M-66 ja MT-9 tagavedrustuse amortisaatorid. Kaliibritud ava võib silindriseina asemel olla kolvis; ava asemel võib kolvil olla ka tagasilöögiklapp.

Rattad ja rehvid

Ratas koosneb rummust, pöiast ja neid ühendavatest koda-ratest või kubist. Mootorratastel ja mopeedidel käsutatakse kodarrattaid, motorolleritel kilprattaid (joon. 93). Pöida koos kodarate või kilbiga nimetatakse veljeks (nimetav — velg).

Rumm võib olla kas terasest või alumiiniumisulamist. Vahel on rummuga ühitatud piduritrummel. Alumiiniumi​sulamist rummude puhul on 'piduritrumli tööpinnal teras-või malmvööv. Rumm pöörleb kuul- või koonilistel rull-
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laagritel. Laagrid on välisküljelt kaitstud õlikindlast kum​mist mansett-tihenditega (vanematel mudelitel vilt-tihen-ditega). Täiendavalt võidakse rakendada ka labürinttihen-dit (üksteisele järgnevad ringsooned võlli avas).

Tänapäeva mootorrataste ja mopeedide rattarummud on hölplahtivõetavad ja külghaagisega masinatel ka omava​hel vahetatavad.

Hõlplahtivõetavate rummude puhul tuleb ratta mahavõ-tul vaid telg hargist välja võtta. Seejuures ei ole vaja lahti .võtta rättapidureid; tagarattal jääb köhale ka fcett ja selle ratas, mis toetub eraldi laagrile. Rattarumm ühendatakse ketirattaga sõrmede, hammasäärise või radiaalsete labade abil.
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Rattapöid stantsitakse enamasti terasest ja sellele monteeritakse kummirehv. Motorollerite kilpratastel on pöid kilbiga ühes tükis ja koosneb kahest poolest, mis ühendatakse omavahel ja rummu äärikuga poltide abil. Ratta tsentreerimiseks rummu suhtes on kinnitusmutrid kponustugipinnaga. Mootorrataste ja mopeedide pöialäbi-mõõdud on 19", 18" ja 16", motorolleritel — 10".

Igal mõõdul on omad head ja vead. Näiteks 19" läbimõõ​duga rattad hoiavad hästi teed ja tunnetavad teekonarusi vähem. Nad kalduvad ka vähem külglibisemisele kui väi​kesed rattad, sest nende kontakt teepinnaga on suurem. Ratta suure läbimõõdu korral on suurel kiirusel raskem rooli pöörata, kuid samal ajal on sõiduk stabiilsem.

Väikesel, 16-tollisel rattal on teised eelised. Ta on ker-gem, mistõttu suureneb masina kiirendus. Porikaitsmeid saab viia allapoole, millega takistatakse vähem mootorit
jahutava õhu voolu. Allapoole laskub ka mootorratta ras​kuskese, mis parendab ta stabiilsust; mõnevõrra suureneb manööverdusvoime.

Kompromissiks on 18-tollised rattad, millel on osaliselt nii ühe kui teise eeliseid.

K o d a r a d on 3-... 4-mm läbimõõduga kroomitud terastraadist. Rummuga ühendatakse nad needipeakuju-liste otste ja pöiaga — nippelmutrite abil. Kodarad ei paikne raadiust, vaid rummu puutujat pidi (tangentsiaal-asetus), mistõttu nad töötavad nii raskusjõu kui ka pöördemomendi ülekandmisel alati tõmbele. Kuna mootor-rat^ptel aasta-aastalt suureneb piduritrumli läbimõõt, pöia läbimõõt aga väheneb, siis jäävad kodarad üha lühemaks ning neist võidakse koguni loobuda.

Rehvid vähendavad teekonarustest tekkivaid tõukeid nendesse kokkusurutud õhu vetruvuse arvel. Rehv koos​neb väliskummist ja sisekummist koos ventiiliga ning pöia-vööst (joon. 94).

V ä l i s k u m m i aluse moodustab kuni neljast kummiga läbiimmutatud koordriidekihist põhimik. Pealt on see käe​tud kummist kaitsekihiga (protektoriga), mis on eriti paks ja mustriline veerepinnal. Protektori paremaks sidumiseks põhimikuga on nende vahele asetatud paarikihiline jäme​damast koordist aluskiht (vahevöö). See kaitseb ühtlasi põhimikku läbimuljumise eest, kui ratas veereb teravale esemele. Põhimik lõpeb kummalgi küljel randiga, millega ta kinnitatakse ratta pöiale. Rantide väi j a venimist takista​vad nendesse paigutatud traatsüdamikud.

Sisekumm kujutab endast õhuühedat kummist val​mistatud rõngastoru, mis täidetakse ventiili kaudu suru​õhuga.

Ventiil koosneb torukujulisest kerest ja südamikust koos klapiga. Ventiili kere 4 on selle ääriku ja mutriga 2 kinni-tatud sisekummi ava külge. Kere ülaossa on keermega kin-nitatud südamik e, mille põhiosad on klapp 3 ja selle pesa 2. Klapi surub pesale keerdvedru. Ventiili avamiseks on klapil varras, mille ots ulatub ventiili suudmesse. Ventiili kaitseb kübarmutter l, mida käsutatakse ka võtmena süda​miku sisse- ja väljakeeramisel.

Õhu sissepumpamisel vajutab pumba vooliku otsakus asuv nukk klapi vardale ja avab selle ning õhk pääseb takistamatult sisekummi. Õhuvooliku eemaldamisel suleb vedru klapi ja õhu väljapääs suletakse.

P ö i a v ö ö väldib sisekummi vigastamist kodaraotstegä.
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Rehvimõõtmed, s. \>. väliskummi siseläbimõõt ja profiili laius antakse standardi (FOCT 5652-62) kohaselt millimeet​rites ja tollides. Esimene arv tähistab rehvi profiili laiust, teine — siseläbimõõtu, näiteks 65—484 (2,50—19).

Uuemate mootorrataste, motorollerite ja mopeedide reh-vimõõtmed ning nende õhurõhud on toodud tabelis 9.

Külghaagis

Mootorrattale (motorollerile) külghaagise kinnitamisel suureneb esiteks märgatavalt sõiduki kände võime ja lifit-sustub pagasi paigutamine. Teiseks annab külghaagis kaas-sõitjäle mugavama istme ja paremr kaitse timle ja vihma
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vastu. Kolmandaks paraneb juhtimiskindlus, eriti märjal ja libedal teel.

Tuleb muidugi arvestada, et külghaagise käsutamisel väheneb sõiduki maksimaalkiirus keskmiselt 20% ja pea​aegu niisama palju suureneb kütusekulu. Suurema koor​muse tõttu lüheneb ka mootori kapitaalremontide vahe.

J£ui suurt mootorit nõuab külghaagis? Praktika näitab, et tänapäeval suudab mootorratas (motoroller), millel on üle 175 cm3 töömahuga mootor, kindlalt vedada külghaa-gist. Küsimus pole sageli mitte niivõrd mootori võimsuses, kui raami ja esihargi tugevuses. Peale selle tuleb arves​tada, et väikesed mootorid töötavad külghaagise rakenda​misel rohkem aega maksimaalkoormuse lähedal, mistõttu detailide kulumine kiireneb. Seepärast peab külghaagise käsutamisel sõidukil olema suurema võimsusvaruga moo​tor (töömaht vähemalt 350 cm3). Headel teedel aga annab rahuldavaid tulemusi juba 250-cm3 mootor (näiteks «Pan-nonia-T5»). Alla 350 cm3 mootorrattale võib külghaagist kinnitada pärast seda, kui mootor on sooloinasinal sisse​sõidetud.

Ülekandearvu muutmise vajadus. Selleks et veoomadu-sed oleksid küllaldased, tuleb külghaagise rakendamisel suurendada peaülekande Ülekandearvu ca 20%. Mõned tehased annavad selleks masinale kaasa väiksema vedava ketiratta. Selle puudumisel aga tuleb sobiv ketiratas ise valmistada. Vajalikud andmed Ülekandearvu muutmiseks oh toodud tabelis 10.

Siin tuleb tähelepanu juhtida ohule, mis võib tekkida võimsa ja külghaagisega sõiduks kohandatud mootorratta
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(I/DK-IO3, K-650, M-66) käsutamisel haagiseta. Suure võim​susvaru tõttu võib mootor sel puhul arendada igal käigul lubatust märksa suuremaid pöördeid. See on mootorile ohtlik, sest et ta detailid võivad ülekoormuse tõttu puru​neda. Esmajoones on ohus kepsulaagrid ja neljataktilistel mootoritel gaasijaotusmehhanism.

Peale selle on raskete mootorrataste (K-650 ja «Uraal-3») vedrustus soolosõiduks liiga jäik. See ei vähenda üksnes sõidumugavust, vaid mõjutab ka mootorratta juhitavust ja stabiilsust. Sellise masinaga on ohtlik kiiresti sõita. Tehased toodavad küll ka raskeid mootorrattaid soolosõi​duks (patrull- ja spordimootorrattad), kuid nendel on tei​sed ülekandearvud peaülekandel ja mõnel juhul ka käigu​kastidel. Ka vedrustuse karakteristik erineb.

Seetõttu ei ole tehnilisest seisukohast soovitatav käsu​tada külghaagisega sõiduks ettenähtud mootorrattaid soo-lomasinatena. Seda ei luba ka Riiklik Autoinspektsioon.
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Külghaagise ehitus. Külghaagis koosneb raamist, kerest, rattast ja vedrustusest.

Raam (joon. 95) on enamasti valmistatud ümaratest terastorudest. Ta ühendatakse mootorratta raamiga neljas punktis reguleeritavate varraste abil. Mootorratta raami deformatsiooni vältimiseks on ühendusvarrastel kuul- või harkotsakud.

Haagise k e r e võib olla valmistatud sõrestikule kinni-tatud teras- või duralumiiniumplekist või üleni plastist («Jawa» külghaagis «Velorex»). Kere esiosa kinnitatakse alusraamile kummipuksidega liigendite abil. Tagaosas aga toetub kere raamile kas leht- või keerdvedrude (BII-65) või kummilõõtsade abil (M-66). M?K-K)3 uus külghaagis BII-1 on nii ees- kui tagaosas kinnitatud raamile elastsete kummipatjade vahendusel.

Ratas on haagisel samasugune kui mootorrattal (moto​rolleril) endal ja on nendega vahetatav. Uuemate haagiste rattal on pidurimehhanism, mis rakendatakse tööle kas koos mootorratta tagapiduriga või eraldi käsihoovaga. Esi​mesel juhul rakendub haagise pidur väikese viivitusega, mis parendab stabiilsust. Teisel juhul käsutatakse haagise pidurit ainult seisu ajal. Ratta telg on alusraamiga ühen​datud liikuvalt õõtshoova (-vända) abil.

Vedrustuses käsutatakse kolme konstruktsiooni: amortisaatoriga ühitatud keerdvedru («Dnepr», «Uraal-3» ja BII-1), õõts vändaga ühendatud väände vedru (torsioon) (BII-65) või kummiseibidest koostatud amortisaator-vedru («Velorex»).

Külghaagise tühimass 250-... 350-cm3 mootoritel on 60 ... 90 kg, rasketel mootorratastel (650 ... 750 cm3) 100... 110 kg.

Rataste seadenurgad külghaagisega mootorrattal. Külg-ratta veeretakistus tekitab mootorratta otseliikumisel taga​ratta toetuspunkti suhtes momendi, mis püüab mootorra​tast pöörata haagise poole. Vastukaaluks sellele pööratakse haagise ratas väikese nurga all (2 ... 3°) mootorratta esiosa poole. See sunnib haagise ratast küll veerema külglibise​misega, kuid vähendab mootorratast pööravat momenti. Peale selle antakse mootorrattale haagisega ühendamisel l ... 2° kalle väljapoole. See tekitab raskus j õumomendi roolivõlli suhtes, mis samuti takistab mootorratta pöördu​mist haagise poole.

Õigesti valitud seadenurkade korral (joon. 96), milledest esimest nimetatakse k o k k u j o o k s u k s, teist aga
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külgkaldeks, veereb mootorratas tasasel teel otse (rooli hoidmata).

Kokkujooksu hinnatakse harilikult mitte nurgakraadi​dega, vaid vahekaugusega haagise ratta tegeliku ja kokku-jooksuta pöörlemistasandi vahel (esiratta telje pikendusel on see vahekaugus 10 ... 30 mm).

Kokkujooksu ja külgkalde reguleerimiseks saab haagise ühendusvarraste pikkust muuta. Selleks on liigendotsakud (vt. joon. 95, b ja c) ühendatud varrastega keerme abil ja nende seisu fikseeritakse vastumutritega.

Suurema stabiilsuse tagamiseks haagisepoolsete kurvide läbimisel on haagise ratta telg nihutatud tagaratta telje pikendusest 70 ... 200 mm ettepoole. Seda vahet nimeta​takse külghaagise e 11 e j o o k s u k s. Viimase suurus sõl​tub esi- ja tagaratta teljevahest ning külghaagise massist. Väiksema teljevahe puhul (200-... 350-cm3 mootorrattad) on ette j ööks 70 ... 100 mm, suurema teljevahe korral (500-... 650-cm3 mootorrattad) aga 120 ... 200 mm.

Lõpuks peab märkima, et külghaagisega mootorratta juhtimist hõlbustab pikem roolikang ja töökindel rooli tõukeleevendi. Käsu toob ka esi- ja tagavedrustuse jäikuse suurendamine.
~r-
JUHTSEADISED

Rooli abil muudetakse sõiduki liikumissuunda. Mootor​ratta-, motorolleri- või mopeedirooli moodustavad: esihar-giga ühendatud r o o l i v õ 11 koos laagritega, sellega otse (motorolleritel) või esihargi detailid^ kaudu (mootorratas​tel j a mopeedidel) ühendatud roolikang ja tõuke-le e vendi.

Et esiratas teatud määral säilitaks otsesuunda, on rooli-võll paigutatud selliselt, et tema pikendus lõikub teepin​naga eespool ratta toetuspunkti, s. t. ratas on pandud vee​rema järeljooksuga (vt. joon. 87, a). Viimase stabiliseeriv mõju roolile ilmneb selgesti kuremai sõidul.

R o o l i k a n g i l e on kinnitatud mitmesugused lingid, käepidemed ja lülitid. Vasakpoolse käepideme juures paik​nevad: sidurilink, sõidutulede ümberlüliti, helisignaali lüliti ning mõnedel mudelitel veel dekompressori- ja eel-süütelink. Mopeedidel ja osal motorolleritel (B-150M, «Elektron») vahetatakse vasaku pöördekäepidemega käike.

Rooli parempoolse käepideme juures asuvad käsipiduri link, suunatulede lüliti ja segukorrektori link. Parempoolne käepide on alati pööratav ja sellega avatakse ning sule​takse karburaatori segusiibrit.

Pöördkäepidemed võivad olla liugur- või trummeltüüpi mehhanismiga (joon. 97). Liugurmehhanism koosneb pöördmuhvist, selle telgsuunalist liikumist piiravatest tugi-muhvidest ja liugurist. Segusiibrit või käiguvahetusineh-hanismi käitav tross on kinnitatud liugun külge ja see võib libiseda piki väljalõiget rooiikangi otsal. Liugur pan​nakse liikuma pöördmuhvi (käepideme) sisepinnale keer-mekujulselt keevitatud metall-lindi abil.

Trummelmehhanismi ehitus on lihtsam. Pöördmuhvi (-käepideme) otsa külge on kinnitatud väike trummel, millele keritakse käepideme pööramisel tross. Selle mehha​nismi puuduseks on asjaolu, et trumlile kerimisel trossi painutatakse pidevalt, mistõttu trossikiud pikapeale kätke​vad. Seda viga on püütud parandada, käsutades trumlile keritava trossiosa asemel ketti, kuid see suurendab trumli läbimõõtu. Võrreldes liugurmehhanismiga, tagab trumme] trossi kiirema liikumise käepideme samasuguse pöörde-nurga puhul.

Rooli tõukeleevendi vähendab rooli pöördvõnkeid hal​val teel ja puhangulise külgtuule korral. Tõukeleevendi koosneb käsirattaga vardast ja hõõrdketastest. Varras
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läbib õõnsat roolivõlli, ta alumisele otsale on mutriga kin-nitatud hõõrdseib. Mootorratta raami küljes on liikumatu plaat, mis ulatub esihargi alumise sildplaadi ja hõõrdseibi vahele. Käsiratta päripäeva pööramisel suureneb hõõrdu​mine lee vendi liikuvate osade ja liikumatu plaadi vahel, mis takistabki rooli pöördumist.

Kurel sõidul tuleb leevendi takistust alati suurendadar sest mõnest juhuslikust tõukest esirattale võib tekkida rooli ja koos sellega sõiduki võnkumine vasakule ning paremale. Mootorratturid nimetavad seda rooliga saagimi​seks. Teatud tingimustel võib see saagimine progressiivselt suureneda ja põhjustada õnnetuse. Väga halval teel, kus rooli tuleb pidevalt pöörata, samuti keskmise kiirusega mööda siledat teed sõites on vaja leevendi takistust vähen​dada.

Juhtidele, kes sageli sõidavad maastikul, võib soovitada hariliku roolikangi asendamist tugevdatud ja pikema sportliku roolikangiga. See soodustab mootorratta täpse​mat juhtimist ja vähendab rooli võnkumisi tuulepuhangute või teekonaruste mõjul.
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Ei saa aga heaks küta mitmesuguseid omavalmistatud roolikange, milledel on kõrgele tõstetud käepidemed ja keeruline kuju, Need üllatavad rohkem publikut; kui hõl​bustavad juhtimist.

Pidurid. Kõigil mootorratastel, motorolleritel ja mopee​dide] on kaks iseseisvat pidurit (joon, 98). Töölerakenda​mise viisi järgi nimetatakse neid käsi- ja jalgpiduriks. Esi​mene mõjub esirattale, teine — tagarattale. Mõlema piduri mehhanismid (rattapidurid) on ühesuguse ehitusega: koos​nevad ratta rummuga ühendatud trumlist ja kahest liiku​matule pidurikilbile toetuvast kiotsist Soojuse paremaks
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ara j ühtimiseks võivad trumli (rummu) välispinnal olla jahutusribid. Kaalu vähendamiseks on pidurikilp valatud alumiiniumisulamist. Klotsid valmistatakse kas terasest või alumiiniumist. Hõõrdumise suurendamiseks on nendele needitud (harvem liimitud) asbesti ja bakeliitvaigu segust hõõrdkatted, Piduriklotside üks ots toetub kilbile kinnita-tud tugisõrmele, teine aga piduriajamiga ühendatud pöö​rale. Klotse hoiavad algasendis tagastusvedrud.

Jalgpiduri ajam koosneb pedaalist, reguleeritava pikku​sega vardast ja klotse laiali suruvast pöörast ning selle võlliga ühendatud hoovast. Jalgpiduri ajamiga on mootor​ratastel ja motorolleritel ühendatud stopptulelüliti. Käsipi-duri ajamis on lingi ja pööra vaheliseks sidelüliks tross. Pööra algseisu (s. o. klotside kaugust piduritrumlist) saab reguleerida kas trossi või ta ümbrise pikkuse muutmisega keermetatud otsaku või tugimutri abil.

Mootorratastel K-650 «Dnepr», «UraaI-3» ja K-750 toe​tuvad piduriklotsid koonilise otsaga sõrmele. Selle sisse-või väljakeeramisega saab klotside ja trumli vahelist pilu täiendavalt reguleerida.

Õli sattumisel hõõrduvatele pindadele lakkab pidur töö​tamast. Mootorratastel «Uraal» ja «Dnepr», milledel on hammasratas-peaülekanne, võib õli sellest sattuda pidurile mansett-tihendi riknemise korral. Õli sissetungi vältimi​seks on pidurikilbil õlipüüdur; see kujutab endast ringka-nalit, mille moodustab pidurikilbi keskosa külge kinnitatud seib. Ringkanali allosas on ava, mille kaudu pidurimehha-nismi tunginud õli saab välja tilkuda. Tuleb hoolitseda, et see ava oleks alati puhas (ava kleepub hõlpsasti kinni, kui pidurimehhanisrni satub ratta rummust määret).

Piduri see klots, mille liikuv ots on suunatud vastu pidu-ritrumli pöörlemissuunda, tekitab suurema pidurdusjõu kui teine. See toimub põhjusel, et esimest klotsi veab trum​mel pidurdamisel enda vastu, teist aga lükkab eemale. Piduri tõhustamiseks varustatakse mõlemad klotsid eraldi käituspööra ja tugisõrmega (joon. 98, c). Tänu sellele haa​rab trummel kaasa mõlemat klotsi, mistõttu üldine pidur-dusjõud suurenebki. Selline pidurimehhanism on mootor​ratta M-67 («Uraal») esirattal. Siin on lähtutud asjaolust, et pidurdamisel kandub mootorratta raskuskese ettepoole, suureneb esiratta surve teepinnale ja kasvab rehvi haarde-jöud, mis lubab rakendada suuremat pidurdus j õudu. Tehase andmetel muutus selle pidurimehhanism} rakenda​misega mootorratta pidurdamine 35 , •.-. 55% tõhusamaks.
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Pilu kummagi klotsi ja trumli vahel saab reguleerida eri reguleerpolüdega, mis võimaldab kompenseerida hõõrd-katete kulumist. Klotsid seatakse üheaegselt tööle aga pöö​rade sidevarda pikkuse muutmisega.

Lisaseadised. Siia kuuluvad mitmesugused katted, töö-riistakarbid, rataste porikaitsmed, sadulad, jalatoendid, pakiraamid jms. Nende kujust sõltub sõiduki üldilme, samuti kaitsevad nad juhti ja mehhanisme välismõjude eest ning suurendavad sõidumugavust.

Moejoone mõjutusel on tänavamootorrataste (välja arvatud mootorrattad «Dnepr» MT-9 ja «Uraal-3») ja moto​rollerite varasemad mugavad kiiksadulad asendatud padi-sadulatega. Nende peamine eelis on kehaasendi muutmise võimalus kestval sõidul. Samal ajal aga puudub neil kindel käepide kaassõitjale, mis kahjustab sõidustabiilsust.

Sageli kinnitatakse esihargi külge orgaanilisest klaasist tuulekaitse (joon, 99). Voolujoonelise kuju ja õige asendi puhul kaitseb see juhti tuule ning tolmu eest ja parendab sõiduki dünaamilisi omadusi. Kuid tulemused võivad olla vastupidised, kui käte on kõrge, püstine ja lame, sest sel​line kuju suurendab õhukeeriseid. Niisugune «puri» võib täiesti rikkuda kure sõidu stabiilsuse, kui ta kese paikneb eespool rooli võlli: ta püüab teha rooliga täispöörde. Juht tunneb sel juhul sõidu ajal korrapäratuid mõlemasuunalisi roolitõukeid.

2. EKSPLUATATSIOON

Mootorrataste (motorollerite ja mopeedide) ekspluatatsioo​nis läheb vaja mitmesuguseid ekspluatatsioonimaterjale, sooritada hooldustöid ning kõrvaldada tekkinud rikkeid. Ekspluatatsioonimaterjale on aga palju ja algajal on raske orienteeruda nende valikul. Samuti tekib väheste koge-muste korral raskusi hooldustööde sooritamisel ning rikete avastamisel ja kõrvaldamisel. Nendes küsimustes püüab abi osutada raamatu käesolev osa.

E KS PLU ATATS IOON IMATERJ ALID Bensiinid

Bensiini omadused. Mootorrataste (motorollerite ja mopee​dide) mootorite kütus on bensiin. Seda toodetakse peami​selt naftast ja ta kujutab endast keerukat süsivesinike segu.

Peamised näitajad, mille järgi ekspluatatsioonis bensiini hinnatakse, on aurustuvus, detonatsioonikindlus, mehaa​niliste lisandite ja vee sisaldus.

Mida paremini bensiin aurustub, seda hõlpsam on moo​torit käivitada ja seda vähem kondenseeruvad bensiiniau​rud silindris ning vedeldub õli 4-taktilise mootori karteris. Kvaliteetne bensiin põleb suitsuta ja ta tilgad ei jäta kui​vamisel paberile õliseid laike.

Bensiini detonatsioonikind l u s e k s nimetatakse ta omadust mootoris normaalselt põleda. Normaalsel põle​misel on leegi levimiskiirus silindris 30 ... 50 m/s. Deton^t-siooni puhul tõuseb see aga 1500 ... 2000 meetrini sekun​dis. Sellega kaasneb silindris hetkeline kaks kuni kolm korda normaalsest suurem rõhu tõus, mis avaldub heleda metalse kloppinüsena. Mootor kuumeneb üle, võimsus lan​geb ning summutist, väljub korrapäratute puhangutena musta suitsu. Detonatsioon on mootorile kahjulik, sest
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kestval detoneerimisel võivad kolvipõhj ad läbi põleda, klappide tööpinnad krobeliseks muutuda, kolvirõngad pesadesse kinni jääda ja väntmehhanismi laagrid puru​neda.

Detonatsioonioht sõltub bensiini koostisest, mootori ehi​tusest ja koormusest, liigõhutegurist ning süütemomendist.

Bensiini detonatsioonikindlust hinnatakse oktaani​arvuga, mis on märgitud bensiini margis. Näiteks mar​gis A-76 märgib A autobensiini ja 76 oktaaniarvu. Oktaani​arv on leppeline mõiste: ta näitab protsentides isooktaani sisaldust etalonkütuses, millel on sama suur detonatsiooni​kindlus kui iseloomustataval bensiinil. Oktaaniarvu suu​rendamiseks lisatakse bensiinile tootmisel antidetonaato-reid. Neist tõhusaim on tetraetüülplii, mida lisatakse ben​siinile etüülvedelikuna. Sõltuvalt margist võib l kg ben​siini sisaldada 0,41 ... 0,82 g etüülvedelikku. Kuna tetra​etüülplii on väga mürgine, siis teda sisaldavad bensiinid värvitakse äratundmiseks kas punaseks, siniseks, kolla-seks või roheliseks; neid nimetatakse etüülitud bensiini​deks.

Mehaanilised lisandid ja vesi bensiinis võivad ummis​tada mootori toitesüsteemi. Esimesi saab avastada bensiini seismisel tekkivate setete järgi. Kuna bensiin ja vesi segu​nevad halvasti ja bensiin on kergem (l l bensiini käalub keskniiselt 740 grammi), siis vesi koguneb anuma põhja. Niristamisel bensiin voolab, vesi aga tilgub. Kõige pare​mini eraldub vesi bensiinist viimase kurnamisel läbi see​misnaha.

Pikemal säilitamisel bensiin valgustub. Seetõttu ei soo​vitata bensiini hoida bensiinipaagis üle kuue kuu.

FOCT 2084-67 järgi toodetakse praegu järgmisi bensiini-marke: A-66 (punane), A-72 (värvitu), A-76 (roheline), AM-93 (sinine) ja AM-98 (kollane). Peale selle on käibel aviobensiin B-70. Autobensiinid, välja arvatud AM-98, lii​gitatakse veel suvisteks ja talvisteks. Talvebensiini käsu​tatakse 1. oktoobrist kuni 1. aprillini põhjarajoonides ja Siberis.

Tehased märgivad masina kasutusjuhendis, mis marki bensiini tuleb käsutada. Kui see ei ole teada, tuleb bensiini valides lähtuda mootori surveastmest, ehkki täpset seost siin ei ole. Reeglina peab bensiini oktaaniarv olema seda suurem, mida kõrgem on mootori surveaste. Orienteerivalt võib bensiini A-66 soovitada mootoritele, mille surveaste on 6,5 ... 7,0; A-72 — surveastmel 7,0 ... 7,5; A-76 — sur-
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veastmel 7,5.... 8fO ja bensiine AM-93 ning AM-98 — sur-veastmel 8... 9.

Tehase poolt ettenähtust märgatavalt kõrgema oktaani​arvuga bensiini käsutamine võib kaasa tuua kolvipõhjade ja klappide läbipõlemise,

Ohutusnõudeid bensiini käsitsemisel. Esmane ohutus-nõue bensiini käsitsemisel on tuleohutuseeskirjade range täitmine, kuna bensiin on kergsüttiv vedelik ja ta leek raskesti kustutatav. Bensiinileegi veega kustutamine annab vastupidise tulemuse — tule levikuala hoopis suureneb. Väiksemat bensiinituld saab kustutada vaiba või muu suu​rema riidetükiga kattes. Parimaid tulemusi annab süsihap-pegaas-käsikustuti käsutamine.

Teiseks tuleb ohutusnõudeid meeles pidada etüülitud bensiini käsitsemisel. Tetraetüülplii võib sattuda orga​nismi läbi nahapooride (kui katinata kehaosadele satub etüülitud bensiini), samuti hinganus- või seedeelundite kaudu. Mürgituse tunnused ei avaldu harilikult kohev vaid kähe kuni kuue tunni möödumisel. Tekib peavalu, iivel​dus, nõrkus ja isutus, tugevamal mürgitusel aga ka närvi-kavahäired. Sageli suhtutakse sellesse ohtu muretult. Tasub aga meeles pidada, et organismi sattunud plii sealt ei lahku ja ajapikku kogunedes põhjustab aastaid hiljem raske haigestumise.

Tankimisel tuleb alati seista tuulepealsel küljel, et väl​tida bensiiniaurude sissehingamist. Suuga ei tohi hoopiski bensiini voolikust välja imeda. Kui etüülitud bensiin satub kätele või muudele katmata kehaosadele, tuleb neid kõhe pesta vee ja seebiga. Riietesse imbunud bensiin kõrvalda​takse sealt tuulutamisega vabas õhus. Etüülitud bensiiniga kokku puutunud masinaosi pestakse enne remontimist petrooleumiga. Garaažipõrandale sattunud etüülitud ben​siini saab kahjutuks teha diklooramiini 1,5%-se lahusega etüülimata bensiinis või kloorlubjaga, millele on lisatud 3 ... 5 osa vett. Makku sattunud mürgise bensiini saab suu​remas osas kõrvaldada oksendamisega ja neutraliseerida piima joomisega.
Otid

Õlide iseloomustus, õlide kvaliteedi ja sobivuse üle saab otsustada järgmiste põhinäitajate järgi.

Viskoossus — õli tähtsaim omadus — iseloomustab
õliosakeste omavahelist seotust, s. o. õli voolavust. Vis​
koossust määratakse eriseadisega harilikult temperatuuril
100 °C. Viskoossuse mõõtühik on sentistooks (cSt). Mooto​
riõlide viskoossus on harilikult 6 ... 11 (transmissiooniOli-
del 10 ... 15) cSt. Oli on seda parem, mida püsivam on ta
viskoossus temperatuuri muutumisel. Kuna viskoossus*
oleneb temperatuurist, tuleb suvel käsutada suurema, tal​
vel väiksema viskoossusega õli. Viskoossema õli. käsuta​
mine, kui masina valmistaja soovitab, toob kahju, sest
liiga viskoosne õli suurendab hõõrdekadusid ja tungib hal​
vemini detailide vahele.
\

Hangumis temp era tuur näitab, millal õli hangub (õlipind jääb paigale katseklaasi kallutamisel 45° võrra); Enamiku mootoriõlide hangumistemperatuur on —15 .. * ... —40 °C. Talveks sobivad õlid, mille hangumistempera​tuur ei ületa—25 °C.

L e e k p u n k t on temperatuur, mille juures õhuga segu​nenud õliaurud kokkupuutel lahtise leegiga süttivad. Mida kõrgem leekpunkt on, seda parem. Madala leekpunk​tiga õli põleb silindriseintelt hõlpsasti ara ja suurendab seega kulumist. Mootoriõlide leekpunkt on 160... 200 °C (transmissiooniõlidel 95 ... 180 °C).

Õlis ei tohi olla mehaanilisi lisandeid (liivateri, tolmu, metallipuru jms.) ja vett. Esimesed kriimustavad detaile ja kiirendavad kulumist. Vesi tekitab detailidel korrosiooni ja õli vahustub, mistõttu katab hõõrduvaid pindu hälve-: mini. Mehaanilisi lisandeid saab avastada ja kõrvaldada setitamisega, vett — õli kuumutamisega (vee olemasoki näitab praksumine ja vahutamine kuumutamisel).

Õlimargid. Mootorrataste-motorollerite mootorites ning jõuülekannetes käsutatakse auto- ja avioõlisid. Õli kvali​teet sõltub tootmisviisist ja lisanditest.

Igale õlile on omistatud tähtedest ja numbritest koosnev mark, mis selgitavad mõningaid ta omadusi ja kasutusvald-konda.

Vanemas markeeringus näitas algustäht käsu​tus valdkonda (A — autoõlid; R — diisliõltd; M — avio-õlid). Järgmine täht (K või C) märkis puhastusviisi (K —

174

[image: image135.png]Joon, 110, Klapivahede reguleerimine:
a — plistklappidega mootoril; b — rippklappidega mootoril



Jiappelist ja C — selektiivpuhastust), Väike täht n viitas lisandite sisaldusele. Mõne õli markeeringus esines veel täht 3, mis näitas, et õli oli toodetud vedelamast lähteainest ja tihkendatud erilisandiga. Tähtedele järgnev number näitas õli viskoossust sentistooksides temperatuuril 100 °C.

Uues markeeringus (kehtestatud l, 01. 1974.) tähistatakse õlisid viskoossuse ja mootori koormustingi-muste järgi. Mootoriõlide tunnuseks on esimene täht M. Järgnev arv väljendab õli viskoossust ning viimane täht (A, B, B, F, fl ja E) iseloomustab mootorite rühma, millele õli on ette nähtud. Karburaator- ja diiselmootorite õlide eristamiseks käsutatakse arvindeksit: esimestel — l, teis​tel — 2 (näiteks MlOBi, M10B2). Kui indeks puudub, kõlbab õli nii karburaator-, kui ka diiselmootoritele. Karburaator-ja diiselmootoriõlide (sobivad ka mootorrattamootoritele) markeeringus on viimasel suurtähel järgmised tähendused: B — väheforsseeritud mootoritele; B — forsseeritud mooto​ritele; F — tugevalt forsseeritud mootoritele. Suurtähe järel võib olla veel tihkendi lisamisele viitav väike s.

Karburaatormootorite jaoks toodetakse TOCT 1862-63 alusel järgmisi õlisid (sulgudes on õlide uuem markeering): AKn-10 (M10B), ACn-10 (M10B), ACn-6 (M6E), AKn-6 (M6B) ja TOCT 10541-63 alusel AC-6 (M6B), AC-8 (M8B) ning AC-10 (M l OB). Viimased, väävlistest naftadest toode​tud õlid on märksa paremad kui need, mis vastavad rOCT 1862-63-le. «Uraalidele» soovitab nende valmistaja diisliõlisid fln-l'l (M10B) ja RC-8 (M-8B).

Õlisid AKn-10, ACn-10, ^n-11 ja AC-10 käsutatakse nel​jataktilistes mootorites suvel, ACn-6, fln-8 ja AC-6 aga tal​vel. Ölimarke AK3n-10 ja AC-8 võib käsutada aastaring​selt. Kahetaktilistes mootorites, kus õli segatakse bensii​niga, tuleb käsutada viskoossemaid suveõlisid. Võib käsu​tada ka avioõlisid MC-14, MC-20 ja MK-22 ning talvist diisliõli flC-U jafln-14.

Mootorrataste ja motorollerite jõuülekandes käsutatakse põhiliselt samu õlimarke mis mootoriteski. Hammasratas-peaülekandes aga käsutatakse autode transmissioo-n i õ l i s i d. Viimaseid toodetakse viskoossetest jääkõlidestr millele omaduste parendamiseks on lisatud väheviskoosset destillaatõli ja lisandit. Enamkasutatavad transmissiooni-õlid on TAn-10 ja TAn-15.

Amortisaatoriõlid ja nende segud. Amortisaatoriõlidel peab olema väike ja vähe muutuv viskoossus ning madal

176

haiaguimstemperatüur. Eri-amortisaatoiiõlsid (A5K12T ja A2K-16) toodetakse vähe. Säetõttu käsutatakse peamiselt mitmesuguste väheviskoossete õlide (turbiini-, trafo-, värt-naõli jt.) segusid, mis on toodud tabelis 11.

Määrded

Määrded on mitmesuguste tihkenditega (seepidega) sega​tud mineraalõlid. Neid käsutatakse kohtades, kus õli detai​lide koostöötavatel pindadel ei püsi. Praegusajal toode​takse üle 100 eri määrde. Mootorrataste ja motorollerite ekspluatatsioonis on peamiselt vaja järgmisi määrdeid: solidool, laagrimääre, grafiitmääre ja tehniline vaseliin.

Määrde margis tähendavad tähed järgmist: Y — univer​saalsust, T, C ja H — sulavust (T — rasksulav, C — kesk-mise sulavusega ja H — kergsulav), c — sünteetilist koos​tist. Margis võivad esineda ka määrete muid olulisi oma​dusi märkivad tähed: B — veekindel, A — grafiiti sisaldav, M — külmakindel ja 3 — korrosiooni vältiv.

Solidooli käsutatakse mitmesuguste liigendite (õõlshark, piduripedaal jt.) määrimiseks, mille temperatuur ei tõuse üle 65 °C ja mis puutuvad kokku veega. Näiteks rattalaag-rite määrimiseks solidool ei kõlba, tingituna madalast sula​mistemperatuurist. Solidool on sileda pinnaga määre ja sõl​tuvalt margist — pruuni kuni peaaegu musta värvusega. Enam käsutatakse sünteessolidoole YCc ja YCc-1. Vähem toodetakse rasvasolidoole YC-1, YC-2 ja YC-3, mis on veidi paremate omadustega kui sünteessölidoolid,

Laagrimäärded on peaaegu kaks korda kõrgema sula​mistemperatuuriga kui solidoolid. Neid käsutatakse ratta-laagrite, roolivõlli laagrite jt. määrimiseks. Laagrimääre-test on tuntumad 1-13YTB ja l-lSYTcB, Need on kollased teralised kvaliteetmäärded. Käsutatakse ka veidi halve​mate omadustega tumepruuni laagrimääret HH3-2.

Grafiitmääre FCcA on graafiiti sisaldav sünteesso-iidool. Seda käsutatakse mootorrataste ja motorollerite peaülekande keti määrimiseks. Samuti võib teda käsutada käsi aj amitrosside määrimiseks.

Tehniline vaseliin on kaitsemääre ja seda kasu-: tatakse ainult varuosade säilitamisel ning sõiduki konser-veerimisel talveperioodiks.
;
Aku hape

Aku elektrolüüt valmistatakse (vt. lk. 247) puhastatud väävelhappest, nn. akuhai^pest, mida lahjendatakse destil​leeritud veega. Kontsentreeritud väävelhape on õlitaoline värvitu vedelik (tihedus 1,84 g/cm3). Pruun tehniline väävelhape elektrolüüdi valmistamiseks ei kõlba. Väävel​happega tuleb olla väga ettevaatlik, sest ta tekitab raskesti parane vaid põletushaavu ja söövitab enamikku materjale.

Katmata kehaosale sattunud elektrolüüt või hape tuleb kõhe külma veega maha uhta. Veel parem on happe neut​raliseerimine leelislahusega (näiteks nõrk soodalahus), muidugi eeldusel, et see on varem valmis pandud. Neutra​liseerimisele peab järgnema hoolikas veega pesemine. Ohu vähendamiseks tuleb happega ümberkäimisel käsutada kaitseprille, kummipõlle ja -kindaid.

Riietusesemed söövitab hape auklikuks või paneb nar​mendama. Oht on väiksem, kui kõhe pärast kokkupuudet pesta neid kohti vee ja seebiga.

Värvkattemoterja^id

Virvkate-cinnab mootorrattale või motorollerile meeldiva välimuse ja kaitseb detaile korrosiooni eest. Värvkate koosneb puhastatud metallipinnale kantud kruntvär​vist ja sellele mitmes kihis pealekantud k a 11 e v ä r-vist. Vahekihi nende vahel moodustab kohati veel pah​tel, millega täidetakse pinnakonarused. Kruntvärv kait​seb metalli korrosiooni eest ja seob teda paremini katte-värviga. Kruntvärv tuleb valida vastavalt kattevärvile.

Nüüdisaja mootorrataste ja motorollerite kätte värvina käsutatakse sünteesemaili MJI-12 (melamiinemail). See on väga ilmastikukindel ja ei vaja poleerimist, kuid kuivab täielikult ainult kõrgel temperatuuril. Toatemperatuuri] see email täielikult üldse ei kõvene, temperatuuril 125... ... 135°C kulub täielikuks kuivamiseks üks tund. Süntees-emaile lahustavad ksülool, tärpentin, lahustid 646, 647, 651 ja segu 90% lakibensiinist ning 10 % butüülpiiritusest. Sünteesemail kantakse värvitavale pinnale 2... 3 kihina. Liiga paks emailikiht hakkab hiljem pragunema.

Varem käsutati mootorrataste värvimiseks nitrotseliu-loos- ja glüftaal- või pentaftaalemaile. Neid võidakse kasu-tada remondi puhul praegugi. Nitrotselluloosemail kuivab
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väga kiiresti toatemperatuuril ja muutub tolmukindlaks juba 10... 15 minutiga. Kõrgläike saamiseks tuleb teda poleerida pastadega nr. 289 või 290. Pentaftaal- ja glüftaal-emailid kuivavad kõrgemal temperatuuril (100 ... 110°C), kuid ei vaja poleerimist. Nitrotselluloosemaili võib kända ka vanale värvipinnale.

Süntees- ja nitrotselluloosemailide aluseks sobib krunt​värv r<3>-20 (pruun), mida saab vedeldada tärpentini või ksülooliga. Samuti võib käsutada kruntvärve OJI-03K ja 4>JI-03KK. Neid vedeldatakse seguga 50 % lakibensiinist ja 50 % ksüloolist. Nitrotselluloosemailide põhilist kruntvärvi nr. 147 saab vedeldada lahustiga nr. 646 ja 647 või lahjen-diga PBfl. Spetsiaalse kruntvärvi puudumisel võib selle asendajana käsutada puhta värnitsaga segatud pliimenni-kut. Toatemperatuuril vajavad kruntvärvid kuivamiseks 3fr... 48 tundi. Paremaid tulemusi annab kuivatamine tem​peratuuril 100. . . 110°C.

Pahtlid koosnevad laki, täitematerjali ja pigmendi segust. Vedeldamiseks ja kuivamise kiirendamiseks või​dakse pahtlitele lisada lahusteid ja sikatiive.

Sünteesvärvidega kaetava pinna pahteldamiseks käsuta​takse roosat alküülstüroolpahtlit AC-395-1, mida saab vedeldada ksülooli vm. lahustiga. Nitrotsellulooseinaili-dega kaetava pinna silumiseks on ette nähtud hall või kol-lakas pahtel AIH-30. Seda saab vedeldada lahustiga nr. 138 või PB,H. Pahtlid kuivavad kiiresti. Toatemperatuuril kulub selleks keskmiselt l tund.

Värvimisele mittekuuluvate pindade kaitsmiseks käsu​tatakse mahapestavaid pastasid, vaseliini või paberit. Pas​tat võib ka ise valmistada 30 % dekstriinist, 20 % kriidist ja 10 % veest (massi järgi).

Vana värvi saab eemaldada põletamisega või keemili-selt atsetooniga ja lahustitega nr. 646 ja 647.

Bensiini ja õlipaakide sisepindade käimiseks, mõnel juhul ka detailide liitepindade tihendamiseks käsutatakse bakeliitlakki A (FOCT 901-56). See on helekollane vedelik, mis lahustub etüülpiirituses. Kruntvärvideks sobivad T<£>-020 ja 4>JI-03K, Bakelntlakk kuivab temperatuuril 150 ... 160 °C täielikult 5 ... 6 tunniga.
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HOOLDAMINE JA RIKKED Hoo!duse ja remondi põhialused

Uuest sõidukist ei jätku rõõmu kauaks, kui teda reeglipä​raselt ja oskuslikult ei hooldata. Hooldamata masin võib muutuda sõbrast vaenlaseks, kes rikub närve, kulutab palju raha ja ohustab juhti ennast ning teisi liiklejaid.

Kuna vastavaid hoolduspunkte on vähe ja nad paikne​vad sageli kaugel, tuleb enamik hooldustöid teha juhil ene​sel. Sel on ka omad kasulikud küljed. Esiteks vähenevad ekspluatatsioonikulud. Teiseks, mis olulisem, õpitakse masinat paremini tundma ja saadakse oskusi rikete ku​reks kõrvaldamiseks.

Mootorratta (motorolleri, mopeedi) ekspluatatsioonil võime eristada kahte iseloomulikku ajajärku: sissesõidu-ja normaalse ekspluatatsiooni aega. Esimesel perioodil toimub masina detailide vastastikune sobitumine, millega kaasneb suurem kulumine. Normaalse käsutuse ajal detai​lid kuluvad aeglaselt. Kasutusaja pikkus sõltub paljus hooldustööde reeglipärasusest ning kvaliteedist. Teine periood lõpeb siis, kui harilike hooldusvõtetega (reguleeri​misega jms.) ei saa taastada vajalikke lõtke kaasdetailide vahel. Ekspluatatsiooni edasisel jätkamisel kiireneb detai​lide kulumine järsult ja asi võib lohakuse korral lõppeda avariiga.

Tõsised rikked ei teki sõidukil harilikult järsku, vaid järk-järgult. Mootorrattur peab mitmete tunnuste järgi (kloppimised jm. mürad, võimsuse langus jne.) avastama need aegsasti, s. o. enne, kui masin hakkab teda teele jätma. Sõidukit tuleb rikke esimeste tunnuste ilmnemisel kõhe reguleerida või remontida, mitte oodata seismajää​mist teel. Õigeaegse avastamise korral saab rikke kõrval​dada garaažis, mitte aga puhke- või tarbesõidul.

Hoolduse ja remondi liigid. Mootorratast (motorollerit,
mopeedi) tuleb hooldada plaanipäraselt, et võimalikke rik​
keid ennetada. Tehased jaotavad hooldustööd enamasti
kirjule läbisõitude reale (250f 500, 1000, 1500, 2000, 4000
km jne.), mida on raske meeles pidada ega ole see alati ka
põhjendatud. Otstarbekam on rühmitada hooldustööd järg​
miselt:
v

a) igapäevane hooldus,

b) vahehooldus ehk tehniline hooldus nr. l (TH-1) ja
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c) põhihöoldus elik tehniline hooldus nr. 2 fTH-2).

Igapäevase hooldu s e töid tehakse sõidupäeva​del ja nad jagatakse sõidueelseteks ning sõidu j argset eks. Sõidueelne hooldus on köntrollülevaatus. Erilist tähele​panu pööratakse seejuures liiklusohutusega seotud sea​diste ja mehhanismide korrasolekule. Pärast sõitu tuleb masin puhastada ja kõrvaldada avastatud rikked.

Va h e hooldu s   (TH-1) viiakse läbi sõltuvalt masina margist ja teistest teguritest pärast 50 ... 1000 km läbi​sõitu. Siia kuuluvad peale igapäevase hoolduse .kontroll- _ kinnitustööd,  lihtsamad  reguleerimised,  õlitamine-määii-mine jne.

P õ h i h o o l d u s (TH-2) tehakse üleminekul suvisele ja talvisele ekspluatatsioonile ning iga 2500 ... 3000 km läbi​mise järel. Siia kuuluvad kõik vahehoolduse tööd, mitme​sugused reguleerimised ning seadmete sisepuhastus.

Hoolduste vaheline läbisõit (hooldusvaip), mille orien​teerivaid piire eespool nimetasime, sõltub kõigepealt moo​tori töömahust. Väikseim on ta loomulikult mopeedil, suu​rim — rasketel mootorratastel. Peale selle oleneb palju tee​oludest, masina kulumisastmest, sõidutehnikast ja hoolda​mise kvaliteedist.

Remondi all mõistame masina töövõime taastamist kas detailide väljavahetamise või taastamisega. Sõltuvalt töömahust ja kaasdetailide vaheliste nimilõtkude ja -pin​gude taastamise täpsusest eristatakse jooksvat ja kapitaal-remonti.

Jooksvat remonti tehakse sõiduki üksikutele sõl​medele või agregaatidele, mis riknesid enneaegu mõnede detailide kulumise või purunemise tõttu. Jooksva remondi eesmärk ei ole taastada kaasdetailide esialgset lõtku või pingu. Detailid valitakse nii, et remonditav sõlm, agregaat või mehhanism peaks vastu sõiduki remondini jäänud läbi​sõidu vältel. Jooksva remondi vajadus võib ilmneda hool​dusel või sõidul. Õigeaegne ja korralikult tehtud jooksev remont pikendab tunduvalt läbisõitu kuni kapitaalremon-dini.

Ükskord aga saabub ikkagi aeg, mil enamik detaile on kulunud ja masin või agregaat muutub sõidukõlbmatuks. Sel juhul remonditakse terve sõiduk või agregaat. Sellist remonti nimetatakse kapitaalremqndiks. Sellega saab taastada umbes 80% mootorratta (motorolleri, mopeedi) või selle agregaadi esialgsest kasutuseast.
Eeskirjad ei normi mootorrataste (motorollerite ja mopeedide) kapitaalremontide vahelisi läbisõite. Koge-muste järgi vajavad nad kapitaalremonti järgmiselt: neljataktilise püstklappmoptoriga (K-750) — 45000... 50000 km; neljataktilise rippklappmootoriga (M-66, K-650) — 40 000 ... 45 000 km läbisõidu järel.

Kahetaktilise mootoriga: 350-cm3-sed (]/DK-K)3 ja -113, «Jawa-350») — 30000 ... 35000 km; 175-cm3-sed («Kov-rovets», «Voshod») — 25 000 ... 30 000 km; 125-cm3-sed (M-106 jt,) — 20 000 ... 25 000 km; 50~cm3-sed (mopee​did) — 10000 ... 15000 km läbisõidu järel.

Kui mootorratturil on lukksepatöö kogemusi ja tööriistu ning lihtsamaid rakiseid, saab ta palju remonttöid teha ise. Mõnda aga, nagu silindri puurimine, tuleb teha remon​ditöökojas. Igal juhul vajatakse varuosi, sest kõiki detaile ei saa taastada. Seetõttu on edaspidi antud ka detailide remontmõõtmeid ja nende tähistusviise, et mootorrattur oskaks hankida õigeid varuosi.

Töökoht. Selleks et hooldus- ja remonditöid korralikult teha, on kõigepealt vaja leida sobiv töökoht. Lihtsamaid hooldustöid ja pisiremonti saab teha ka masina parkimis​kohal, kuid remont, misjuures mehhanisme lahti võetakse ja kokku pannakse, tuleb teha valges tolmuvabas ruumis. Linnamajade õued, kus ka vaikse ilma puhul hõljub õhus tolmu, on selleks kõige ebasobivamad. Kokkupandavatele detailidele sadenev tolm koosneb kuni 75% ulatuses üli-väikestest kvartsikristallidest ja on teatavasti hõõrduvate pindade õelaimaks vaenlaseks.

Parim kõht hooldus- ja remonttööde tegemiseks on väike töökojasisustusega garaaž (joon. 100). Et töid ei tuleks masina juures teha väsitavas põlviliasendis, tuleb ta paigu​tada plekiga käetud stendile. Samuti on vaja väikest töö​lauda kruustangide, elektrikäia, sahtlite ja riiulitega töö-riisfade-detailide jaoks.

Tööruumis tuleb hoida korda ja puhtust ning täita ran​gelt ohutusnõudeid, eriti tuleohutuseeskirju. Õliseid puhas-tuslappe ei tohi visata töökoja nurka hunnikusse, kus nad võivad ise süttida, vaid nad tuleb koguda tihedalt suleta​vasse metallnõusse. Võimaliku tulekolde kureks kustuta​miseks on soovitav tööruumis hoida süsihappekustutit (Oy-2). Samuti peaksid käepärast olema lihtsamad esma​abivahendid: steriilne side, vatt, j ooditinktuur, leukoplast ja käärid.
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Tööriistad. Tööriistad võib jaotada kahte rühma: sõidu​kiga kaasa võetavad ja garaažis käsutatavad. Kõik nad peavad olema alati korras. Rikkis tööriistad rikuvad detaile ja on ohtlikud ka töötegijale.

Masinaga kaasasolevast riistakomplektist ei jätku isegi kõigi hooldustööde tegemiseks. Suurema lahtivõtu- ja koostetöö jaoks tõsisemate rikete kõrvaldamisel läheb vaja täiendavalt võtmeid, tööriistu ja mitmesuguseid raki​seid.

Võtmetest tuleb eelistada silmus- ja otsvõtmeid (vt. joon. 101), kuna need rikuvad vähem mutrite ning poldipeade kante. Parimad on kroomvanaadiurnterasest võtmed.

Lukksepatööriistadest"on vaja käsikruustange, lapik-, kolmkant- ja ümarviile, vasarat, rauasaagi koos saelehte-dega, käsitrelli koos puurikomplektiga (0 2... 8 nim), kärni, meislit jms.
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Peale selle läheb vaja tihedusmõõdikut* ja akulaadurit aku hooldamiseks, vanni, pintslit ja terasharja detailide puhastamiseks ning jootetõlvikut koos j oot e vahenditega elektri j uhtmestiku korrastamiseks.

Lahtivõtu- ja koostetöödel läheb vaja veel mitmesugu​seid rakiseid:

1) kolvisõraie väljasurumiseks ja paigaldamiseks;

2) kepsu ülemise pea puksi sisse- ja väljapressimiseks;

3) karleripoolte lahutamiseks,   väntvõlli  väljapressimi​
seks karterist ja ketiratta mahavõtmiseks;

4) generaatori ankru mahavõtmiseks väntvõllilt;

5) siduritrumli  paigaldamiseks  ta  kinnitusmutri  lahti-
keeramisel;

6)
raamlaagrite välja- ja sissepressimiseks jne.
Paljusid neist saab mootorrattur ise valmistada, käsuta​
des vaid veidi treiali ja keevita j a abi.

Varuosad. Kui on olemas väike varuosade ja ekspluatat-sioonimaterjalide tagavara, siis ei teki sõiduki käsutamisel kunagi häireid.

Müüakse areomeetri või densimeetri nime all. Toim.
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Masinal peaks alati kaasas olema süüteküünal, konden-saator, keti ühenduslüli (ja paar tavalist), esi- ja tagala​terna lampe, ventiilisüdamik ja mõned rattakodarad; pike​matel sõitudel võiks veel kaasas olla siduri- ja gaasitross. Kasulik on varuosadele lisada pisut isoleerpaela, paar meetrit isoleeritud juhet ja tükike pehmet traati.

Paikseks tagavaraks on ajapikku vaja hankida kolvirõn-gaste (nimi- ja remontmõõdus), siduriketaste ja lampide komplektid, peaülekande kett koos ühenduslüliga, piduri-klotsid koos hõõrdkatetega või ainult viimased, sisekumm, 10 ... 15 kodarat, katkesti kontaktid ja silindripea tihend.

'Materjalidest läheb koostamisel vaja bakeliitlakki, krii​mude ja roostes kohta.de parandamisel liivapaberit, krunt-ja kattevärvi ning lahustit.

töövõtted. Mootorratta (motorolleri, mopeedi)) hoolda​misel ja remontimisel tuleb mehhanisme lahti võtta, puhas​tada, detaile vahetada ja sobitada, hiljem koostud kokku panna ja reguleerida.

Kui rike on leitud, tuleb enne mehhanismi lahtivõtmist läbi mõelda, kuidas ja mis järjekorras seda teha ning kas see on üldse vajalik. Nii välditakse asjatut tööd ja detailid jäävad rikkumata. Tuleb ka arvestada, et tõsise vajadu​seta on kahjulik seadmeid lahti võtta: koostamisel osa^e asetus paratamatult muutub, mistõttu kaasdetailid peavad uuesti sisse töötama, see aga tähendab nende intensiivse​mat kulumist.

Enne töö algust tuleb töökoht ette valmistada: eemal​dada liigsed esemed, leida vajalikud tööriistad ja seadised, panna nad käepärast jne. Koostamisel tuleb peale muu eriti hoolitseda puhtuse eest.

Splindid (lohised) tõmmatakse välja lapiktangidega. Mõnel juhul läheb vaja ka naasklit. Vanad splindid tuleks asendada uutega.

Mutrite ja kruvide lahtikeeramisel on enamasti häda selles, et nad ei tule lahti. Liigse jõuga, näiteks võtme pikendamise ja tagumisega, võib poldi või kruvi ara murda.

Roostetanud mutreid ja kruvisid on kergem lahti kee-rata, kui neile eelnevalt mõneks tunniks peale panna pet-rooleumine lapp ja enne lahtikeeramist neid kergelt vasa​raga koputada. Mõnel juhul aitab mutri soojendamine hõõgumiseni kuumutatud metallitükiga. Roostetanud pol​tide keere tuleb enne puhastada terasharjaga ja seejärel õlitada. Ümardunud mutreid saab lahti keerata käsikruus-
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tangidega, parandades eelnevalt viiliga kahte tahku. Kui katsed mutrit lahti keerata jäid tagajärjeta, siis raiutakse ta lõhki. Raiutakse piki poldi telge, toetades mutrit vastas​küljelt raske eseme või vasaraga. See ei lase poldil kõver​duda. ,Et sellist tülikat tööd edaspidi vältida, tuleb poldid või kruvid enne kohalekeeramist määrida õli või solidoo-liga.

Auku kinnijäänud poldi otsa pihta ei tohi vahetult lüüa, see rikuks keerme poldi otsal. Poldile tuleb keerata mut​ter nii, et poldi ots jääks mutri pinnast pisut allapoole |a lüüa mutri pihta läbi vaskplaadi või puitklotsi.

Mutrid, poldid ja muud detailid tuleb asetada töölauale nii, et' nad oleksid koostamisel käepärast. Otstarbekas <on mutrid keerata mõne keeru võrra oma poltidele. Kergesti vahetusse minevad osad tuleb kõhe pärast lahtivõttu mär​kida.

Tikkpoltide kättesaamiseks keeratakse poldile järjest kaks mutrit; koospöörlemise vältimiseks pannakse nende vahele seib. Tikkpolt keeratakse välja alumisest mutrist. Kui see võte ei anna tulemusi, viilitakse poldi ots lapikuks ja keeratakse ta välja käsikruustangidega. Poldi murdu​misel puuritakse sisse jäänud osa välja, lõigatakse auku s\iurema läbimõõduga keere ning valmistatakse sellele vastav uus polt. Jämedama tikkpoldi puhul võib poldi sisse augu puurida, misjärel sellesse lüüakse ettevaatli​kult neljakandiline torn, millega saab poldi välja keerata. Sama võtet käsutatakse ka õli- või bensiinitorude murdu​nud niplite väljakeeramisel.

Liikumatud liited võetakse lahti tõmmitsatega. Need võivad olla kas erilised (ainult ühe operatsiooni soorita​miseks) või universaalsed (joon, 102 ja 103). Tõmmits kinnitatakse keerme, harkide või poltide abil mahatõmma-tava detaili külge ja tõmmitsat läbiva kruviga surutakse näiteks võlli, kuni detail tuleb maha.

Eriti ettevaatlikult tuleb eemaldada tihendeid. Purune​mise vältimiseks lükatakse nad lahti õhukese nüri noaga. Et nad viga ei saaks ja ara ei käoks, riputatakse tihendid varna (seina löödud naelte vms. otsa).

Uue pabertihendi valmistamisel asetatakse paberileht vastavale detailile ja surutakse ühe käega tihedalt vastu selle pinda. Teise käe sõrmedega libistatakse mööda detaili välimisi ja sisemisi servi, nii et piirjooned jääksid pabe​rile. Kergelt õline pind jätab selgemad piirjooned. PoMI-augud lüüakse tihendisse august veidi suurema kuuliga.
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Paksem tihend lõigatakse pärast märkimist välja kään​dega. Õhukese tihendi võib välja raiuda vahetult detailil, koputades näiteks lapiti meisliga ettevaatlikult mööda detaili järske servi (joon. 104).

Metalltihendid lõigatakse välja paberist eeskuju järgi plekikääridega.

Pabertihend immutatakse enne paigaldamist värnitsa või mootoriõliga. Kui liitepindadel on mõlke või kriime, määritakse tihend bakeliitlakiga. Siledate pindade puhul kleebitakse tihend värviga ühe detaili külge.
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Kõik lahtivõetud detailid pestakse enne kontrollimist pintsliga petrooleumis.

Mehhanismid ja seadmed koostatakse lahtivõtmisele vas​tupidises järjekorras. Tuleb hoolitseda, et detailide esi​algne asend ja vajalikud istud säiliksid. Kaasdetailide pinnad kaetakse eelnevalt õliga.

Mutrite, poltide ja kruvide kohalekeeramisel tuleb kõi​gepealt veenduda, et nad satuksid õigesti keermele. Vastu​tusrikkad mutrid (näiteks silindri ja selle kääne kinnitus-mutrid) keeratakse kinni kindlas järjekorras. Üldine nõue on järgmine: kõik mutrid tuleb esialgu keerata kergelt kinni ja seejärel pingutada võrdse jõuga kord ühelt, kord teiselt poolt sümmeetriatelge. Liigne pingutamine purustab keerme.

Lahtituleku vältimiseks kinnitatakse mutrid spiintide, vedru- või lukustusseibide või vastumutritega. Uks splin-diharu pööratakse poldi otsale ja teine mutri küljekandile (joon. 105).

Sissesõitmine

Uue sõiduki omandamine toob rõõmu, kuid nõuab juhilt alguses kannatlikkust, sest masin tuleb esmalt hoolikalt sisse sõita. Tuleb meeles pidada, et õigest sissesõidust ole​neb suurel määral masina edasine kasutusiga, töökindlus ning tehasegarantii kehtivus.

Sissesõidu ajal sobituvad lõplikult kaasdetailide tööpin​nad. Masina liikuvad detailid valmistatakse suure täpsuse
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ja pinnapuhtusega. Kuid detailide inikrokonarused põh​justavad sissetöötamisel suurema hõõrdumise ja soojuse eraldumise. Mootor tarvitab rohkem kütust ja kuumeneb rohkem. Peale selle lõtvuvad sissesõidul keermeslüted, venivad ketid ja trossid. See ei luba sissesõidu ajal raken​dada suuri koormusi ja kiirusi. Sissesõidul tuleb hooldus​töid teha eriti hoolikalt ja täita täpselt tehase-eeskirju.

Ettevalmistus sissesõiduks. Uue masina kasutuselevõtmi-sel tuleb kõigepealt seada töökorda aku. Tänapäeval väl​jastavad tehased sõidukeid kuivade laetud akudega, mis tulevad täita elektrolüüdiga (tihedus 1,26) ja pärast 2-... 3-tunnilist seismist laadida (vt. lk. 247 «Aku hoolda​mine»). Kogemuste ja seadmete puudumisel on parem anda aku töökorda seadmiseks töökotta või paluda abi asjatund​jalt.

Edasi tuleb sõiduki detailidelt kõrvaldada kaitseinääre, milleks käsutatakse eriemulsiooni. Viimase valmistamiseks lahustatakse 8 l kuumas vees 200 g majapidamisseepi, lisa​takse saadud segule 2,5 l petrooleumi või etüülimata ben​siini ja segatakse emulsiooni tekkimiseni. Kaitsemääre eemaldatakse pehme lapi või pintsliga. Pärast seda pes​takse pind sooja veega ja kuivatatakse flanell-lapiga. Tuh​mid köhad värvkattel ja kroomitud detailid puhastatakse pehme bensiinise lapiga.

Seejärel tuleb kontrollida ja pingutada kõigi mehhanis​mide ning detailide liiteid, ka juhtmeotste kinnitust. Ots​tarbekas on lisada määret kõikidesse määrdeniplitesse. Enne väljasõitu tuleb kontrollida õli taset käigukastis ja neljataktilise mootori korral ka selle ning peaülekande karteris. Loomulikult kontrollitakse ka rehvirõhku ja pidu​rite ning valgustus- ja signaalseadiste töötamist.

Hooldustööd sissesõidu ajal. Sissesõiduks loetakse moo​torratastel ja motorolleritel esimese 2000 km, mopeedidel 1000 km läbimist.

Selleks et vähendada kahetaktilise  mootori  kuumene​mist,  tuleb  detaile   ohtramalt   õlitada.   Esimese  500,.. ....... 1000 km läbimisel lisatagu kütusele õli vahekorras 18:1,

1000 ... 2000 km läbimisel 20:1 ja seejärel 25:1. Mopeedi-niootorid vajavad üldiselt õlirikkamat segu: sissesõidul 15:1, normaalselt 20:1 ... 25:1.

Mootorrattal PÜK-II «Sport», millel on annus-õlitus, tuleb sissesõidu ajal lisada õli ka paaki kallatavale bensiinile Vahekorras 100:1).

ii®
Neljataktilise mootori karteris vahetatakse sissesõidw algul õli 2 korda (iga 500 km tagant). Enne värske õli sisse-kallamist pestakse karter sama õliga läbi. Sissesõidu lõpu​poole vahetatakse õli ainult üks kord, 2000 km läbimisel;

Käigukastis ja peaülekandes vahetatakse sissesõidul õli 2 korda, iga 1000 km tagant (kahetaktilise mootori puhul 500 ... 1000 km tagant). Tuleb jälgida ka masina teiste sõl​mede õlitust ja õli olemasolu amortisaatorites. Käsutada tuleb ainult tehase poolt soovitatud õlisid.

Uue mootori tühikäigupöörded peavad olema suuremad kui sissetöötanud mootoril. Seetõttu tuleb sissesõidul kar-buraatori reguleeringut muuta. Mõnedel karburaatoritel on ajutine segusiibri tõusupiirik (ülekoormuse vältimi​seks). See eemaldatakse pärast sissesõitu. Silindrikaane kinnituspolte või mutreid pingutatakse sissesõidu ajal tin​gimata iga 500 km tagant. Polte või mutreid pingutatakse külmal mootoril. Aeg-ajalt tuleb kontrollida ja vajadust mööda pingutada ka teisi keermesliiteid.

Sissesõidu ajal kett harilikult venib tunduvalt, mistõttu tuleb sagedamini kontrollida tema pingust ja seda vaja​duse korral reguleerida. Venivad ka juhttrossid ja sobitu​vad piduriklotsid, mistõttu ka neid on vaja sagedamini reguleerida.

Sõiduviis ja -kurus. Sissesõidu ajal ei tohi mootorit üle koormata, kuna sellega kaasneb kergesti mootori ülekuu​menemine ja kolvi kmnikiilumme. See aga võib kolbi ja silindrit vigastada ning halval juhul purustada mootori detailid/Sissesõidu ajal tuleb vältida halbu teid. Kui sisse​sõit toimub kuumal ajal, tuleb aeg-ajalt teha 10-... 15-minutisi peatusi mootori jahutamiseks, käsutades seda aega teiste mehhanismide kontrollimiseks. Sõita tuleb muutliku kiirusega. Tänapäeva kiiretele mootoritele on kestev aeg​lane sissesõit sama kahjulik, kui enneaegne pidev suur ku​rus. Masina tehasejuhendis antakse lubatavad kiirused sis​sesõidu ajal üksikute käikude kaupa. Sissesõidu esimesel poolel on need orienteerivalt j ärgmised:

1. käigul kuni 10 km/h, 2. käigul — 25, 3. käigul — 35 ja 4. käigul — 60 km/h. Teisel poolel võib kiirusi 1. käigul suurendada 5, 2. käigul — 10 ja 3. ning 4. käigul — 10... ... 15 km võrra.

Pärast sissesõidu lõppu võib kauem kurelt sõita, kuid tuleb arvestada, et detailid töötavad end lõplikult sisse alles pärast 5000.. .6TOO km läbimist. Kestev kure sõit
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võib kolvi kuumutada kihnikiilumiseni ja põhjustada taga​ratta järsu blokeerimise tõttu tõsise õnnetuse, Kolvi kinni-külumisest hoiatab ette hele metalne kõla mootori müras. Seda kuuldes tuleb gaas kõhe maha keerata, sidur lahu​tada ja mootor seisata jahutamiseks. Pärast jahtunust vajutada ettevaatlikult käivituspedaalile, et veenduda, kas kolb liigub täiesti vabalt. Edasi sõita tuleb aeglasemalt.

Igapäevane hooldus

Sõidueelsed tööd. Enne sõitu tehtavaid töid on vähe ja nendele kulub 5.,. 10 minutit. Peamist tähelepanu pööra​takse nendele kohtadele, millest sõltub sõidu ohutus.-

Välisel ülevaatusel jälgigem, kas kusagil ei esine lek-keid ja kas rehvide rõhud on õiged (hälve ei tohi ületada 0,1 kgf/cm2), Käega loksutades kontrolligem esihargi ühen​duskohu ja rattalaagreid. Heitkem pilk ka tööriistadele ja varuosadele, sest nende ununemisel võime teele pikalt seisma jääda. Tingimata kontrolligem õli taset karteris ja kütuse hulka paagis.

Järgnevalt käivitagem mootor, kuulatlegem selle tööd ning jälgigem, kas laadimise kontroll-lamp kustub pöörete suurenemisel. Mootori soojendamise ajal kontrolligem ka valgustus- ja signaalseadmete tööd.

Kõhe sõidu algul proovigem pidureid ja tehkem kindlaks, kas piduripedaali ning -lingi vabakäigud on normaalsed.

Peatusel, pikemate sõitude puhul, vaadakem samuti masin üle. Kontrolligem kinnituskohti ja rehvide seisu​korda. Sõidul tekkinud kuumenemisest võib rehvirõhk olla ettenähtust tunduvalt kõrgem. Kuid õhku ei tohi välja lasta, vaid sõiduk tuleb viia varju, kus rehvid kiiremini jahtuvad. Kontrolligem ka, kas käigukast ja rattarummud pole liiga kuumad.

Sõidu j argsed tööd. Esimene põhiline töö sõidust tulles on masina puhastamine. See peab kujunema kindlaks har​jumuseks, sest masina puhastamata jätmine soodustab roosteplekkide tekkimist kroomitud detailidel ja värv​katte riknemist.

Pärast mootori seiskamist laskem tal veidi jahtuda ja seejärel alustagem puhastamist. Mingil juhul ei tohi tolmu ja pori maha pühkida kuiva lapiga. Nii tuhmuvad värvi​tud ja kroomitud pinnad juba mõnekordsel puhastamisel. Hea on pesta masinat kummikäsna või lapiga voolikust
tuleva nõrga veejoa all. Jälgigem, et vesi ei satuks karbu-raatorisse ja elektriseadmetele. Kuivanud pori tuleb eel​nevalt rohke veega niisutada. Uuretesse jääva mustuse võib eemaldada pilpaga. Õlilaikude eemaldamiseks käsu​tagem petrooleumis (värvkatteta detailide puhul ka bensii​nis) niisutatud lappi või pintslit.

Pärast pesemist tuleb värvkattega pinnad kiiresti kuiva​tada pehme riidest lapiga. Parim kuivatusvahend on siiski šeemlsnahk, mis imab niiskust väga tugevasti.

Masina pesemine ja puhastamine aitavad ka kiiremini avastada rikkeid ja vigastusi (kütuse- ja õliplekke, detailide pragusid, kriimustusi, mõlke jms.). Ka oh kõhe pärast sõitu hästi meeles teel esinenud häired. Hea on igasugu​sed rikked kõhe kõrvaldada, et masin oleks alati sõidu val​mis. Võimaluse korral tuleks täita kütusepaak, siis väheneb sõiduettevalmistuste aeg.

Vahe- Ja põhi hooldus

Üldalused. Vahe- ja põhihooldus, mida tehakse korrapära​selt teatud läbisõidu järel (vt. «Hoolduse ja remondi üld​alused»), hõlmavad hulga töid, mis on loetletud iga masina tehasejuhendis. Mootorrataste motorollerite ja mopeedide eri markidel ning mudelitel on hooldustööde mahus ja soo-ritamisviisis mõndagi ühist, aga ka palju erinevusi. See​tõttu ei ole otstarbekas kirjeldada vahe- ja põhihooldusel tehtavaid töid iga masinamargi järgi. Piirdume vaid vahe-j-a põhihooldustööde üldloeteluga, kusjuures iga masina​margi või -mudeli puhul tuleb hooldustööde aluseks võtta tehasejuhend. Mitmesugused hooldustööd on järgnevalt rühmitatud: määrinus- ja reguleerimistööd, rikete kind-lakstegemine ja kõrvaldamine jne. See annab töödest üle​vaatlikuma pildi ja hõlbustab vastuse leidmist küsimusele, kuidas üht või teist tööd teha.

Pikk loetelu hooldustöid (eriti tehasejuhendis), mida tuleb teha eri tähtaegadel, loob mootorratturil ettekuju​tuse, et need tööd nõuavad tohutult palju aega. Masina heaperemehelikul käsutamisel, kui igapäevaseid hooldus​töid tehakse hoolikalt, kahaneb perioodilisteks hooldusteks kulutatav aeg tublisti, sest enamus tõsiseid rikkeid enne-tatakse.

Selleks et hooldustöid teha õigel ajal, tuleb pidada märk​mikku, kuhu kantakse läbisõidud ja tehtud hoolduste kuu-
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päevad. Samuti on kasulik üles märkida ka bensiini kulu; mille suurenemine viitab riketele.

Vahehooldusel (TH-1) tehakse peale igapäevaste hool​dustööde veel järgmisi töid:

a) kontrollitakse ja  pingutatakse  kõigi  mehhanismide
ning detailide kinnitusi;

b) määritakse ja õlitatakse liigendeid ja laagreid vasta​
valt määrimis-Õlituskaardile;

c) võetakse lahti ja puhastatakse õhufilter ja bensiini
filtersadesti (vt. lk. 239);

d) kontrollitakse   katkesti   kontakte  ja   nende   vahet.
Vajaduse korral puhastatakse kontaktid ja reguleeritakse
vahe (vt. lk. 211 ja 245);

e) kontrollitakse elektrolüüdi taset ja tihedust akus ning
juhtmete kinnitust aku klemmide külge; viimastelt kõrval​
datakse oksiidikiht (vt. lk. 249);

f) kontrollitakse   ees-   ja   tagaamortisaatorite   tööd   ja
lekke puudumist (vt. lk. 198 ja 263);

g) kontrollitakse peaülekande keti pingust ja vajaduse
korral reguleeritakse seda (vt. lk. 220 ja 260);

h) kontrollitakse siduri- ja piduriajamite vabakäike ja vajaduse korral reguleeritakse neid (vt. lk. 218, 224, 257 ja 273);

i) kontrollitakse õli taset kõigi mehhanismide karterites ja vajaduse korral lisatakse õli (vt. lk. 195 ja 236).:

Põhihooldusel (TH-2) tehakse lisaks vahehooldustöödele (TH-1) veel järgmisi töid:

a) vahetatakse õli neljataktilise mootori ja käigukasti
karteris ning igal teisel põhihooldusel ka hammasratas-
peaülekande karteris (vt. lk. 195 ja 236);

b) võetakse maha karburaator, puhastatakse ujukikam-
ber ja puhutakse läbi düüsid ning pihustid (vt. lk. 239);

e) kontrollitakse generaatori kollektori ja harjade seisu​korda ning harjahoidikute vedru pingust; pingutatakse generaatori kere kinnituspolte (vt. lk. 252);

d) puhastatakse süüteküünal tahmast ja vajaduse korral
reguleeritakse sädevahet (vt. lk. 244);

e) kontrollitakse piduriklotside ja -trumli vahelist pilu
ja vajaduse korral seatakse see õigeks (vt. lk. 224 ja 273);

f) igal teisel põhihooldusel võetakse lahti kahetak-
tilise mootori väljalasketorud ja summutid, viimased ning
silindri väi j alaskeavad puhastatakse tahmast (vt. lk. 239);

g) igal  k o lm and a l   põhihooldusel võetakse maha
silindrikaas ja puhastatakse  tahmast  põlemiskamber ja
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kölvi põhi; samaaegselt kontrollitakse kolvi ja silindri kulumust ning 4-taktilise mootori klappide tihedust ja pai-sumisvahe õigsust. Peale selle vahetatakse õli ees- ja tagaamortisaatorites (vt. lk. 198, 201 ja228).

Õfitus- ja määrimistööd

Mootorratast (motorollerit, mopeedi) õlitatakse ja määri​takse vastavalt tehasest kaasa antud õlitus-määrimiskaar-dile nende õlide ja määretega, mis tehas soovitab. Asenda​jaid võib käsutada ainult erandjuhtudel, arvestades, et see​juures lühenevad ka õlitamise ja määrimise vahemaad.

Oli vahetamine neljataktilise mootori karteris. Mootori​tel, mille õlitussüsteemis on vahetatav filterelement («Uraal») või õlitsentrifuug («Dnepr»), vahetatakse õli keskmiselt 2000 km tagant. Puhasti puudumisel_(K-750) vahetatakse õli mootoris pärast 1000 km läbimist. Oli tuleb vahetada ka hooaja vahetumisel.

Õli vahetatakse pärast sõitu, kui ta on veel soe ja val​gub detailidelt hästi maha. Enne töötanud õli väljalask​mist puhastatakse hoolikalt täite- ja väljalaskeava ümbrus. Õli ei tohi lasta maapinnale, sest et see reostaks põhjavett. Töötanud õli kogutakse anumasse ja antakse kogumis-punkti või põletatakse ohutus köhas. Kui õlitussüsteemis on filter («Uraal»), siis lastakse töötanud õli välja ka filtri kerest ja pestakse keret ning filterelementi bensiiniga. Enrie filtri kokkupanekut kastetakse element süsteemi täit​miseks varutud õlisse.

Kui õli väljalaskeava, samuti ka ava filtri keres on sule​tud, kallatakse värske õli sisse (kuni mõõtevarda ülemise märgini). Järgnevalt käivitatakse mootor ja lastakse tal töötada 2 .. .3 min, et täita õliga kõik kanalid. Pärast moo​tori seiskamist kontrollitakse 3 ... 5 min pärast uuesti õli-taset ja lisatakse nii palju juurde, et tase oleks normis.

Oli vahetamisel tuleb käsutada ainult puhtaid anumaid ja vältida tolmu, mustuse ja vee sattumist karterisse.

«Dnepril» puhastatakse tsentrifuugi 10000 .. .15000 km tagant, «Uraali» filterelementi aga vahetatakse iga 6000 km järel. Need tööd tehakse koos õli vahetamisega mootori karteris. Seejuures on soovitatav karter loputada/Selleks kallatakse enne puhasti hooldamist karterisse paar liitrit vedelat õli (näit. värtriaõli B-3), käivitatakse mootor ja las​takse tal töötada väikestel pööretel 2... 3 min. Pärast
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@ — mootorrattal; b — motorolleril B-150M ja «Elektron»
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loputusõli väljalaskmist mootorist ja filtrikorpusest vahe​tatakse õli harilikul viisil.

Katkesti vasara telge õlitatakse iga 4000 km tagant masinaõliga CY, selle puudumisel aga hariliku mootojri-õliga. Samaaegselt immutatakse veidi ka nukkmuhvi vilt-tahti. Õliga liialdamisest tuleb hoiduda, sest et sel juhul mustuvad katkesti kontaktid. «Dnepritel» ja «Uraalidel» tuleb iga 6000. ..8000 km tagant vahetada konstaliin YT-1 generaatori tagalaagris.

Õli vahetamine käigukastis. «Dnepril» ja «Uraalil» vahe​tatakse õli käigukastis iga 4000 km, «Pannonia-T5», «Jawal» ja motorolleritel B-150M ning «Turist» 3000 km, mootorratastel M-106, «Voshod-2», M2K-IO3 ja M^K-113 2000 km ning mopeedidel iga 1000,. .1500 km tagant.

Õli vahetatakse kõhe pärast sõitu. Väljalaskmiseks ava​takse esmalt täiteava, siis väljalaskeavä. Järgnevalt kalla-takse käigukasti umbes poole mahu piires värtnaõli B-3, tõstetakse tagaratas üles, käivitatakse mootor ning lülita​takse sisse 3. või 4. käik. Pärast paariminutilist töötamist lastakse loputusõli välja ja täidetakse käigukast värske õliga (suvel AKn-10, AC-10, fln-11, talvel AC-6, Rn-8 jt.).

Üheaegselt õli vahetamisega käigukastis vahetatakse õli ka M?K-K)3 mootori hoorattakambris (0,1 ... 0,15 1). «Jawa-350» mudelil 634-02 tuleb väntvõlli keskmist laagrit mää​rida 10 000 km tagant. Selleks surutakse pritsiga määret niplisse kuni märgatava takistuse tekkimiseni.

Oli vahetatakse peaülekandes «Dneprteel» iga 4000 km ja «Uraalidel» — 8000 km tagant. Töö sarnaneb õli vahe​tamisega käigukastis, ainult loputuseks käsutatakse moo​toriõli (100... 105 cm3). Suvel käsutatakse peaülekandes transmissiooniõli TAn-15, talvel TAn-10.

Peaülekande keti määrimine. Suletud kattes töötavat ketti määritakse 3000 ... 5000 km, lahtist (mopeedid) aga 1000... 1500 km tagant. Määrimiseks tuleb kett maha võtta ja bensiini- või petrooleumi vannis harjaga hoolikalt puhtaks-pesta. Seejuures tuleb pesuvedelikku paar korda vahetada, et keti lülide vahele ei jääks mustust või liiva​teri. Pärast keti kuivatamist kontrollitakse ükshaaval kõigi lülide vaba liikumist ja lõtke. Vigastatud või kulunud lülid asendatakse. Seejärel asetatakse kett sulatatud gra-fiitmäärdega (95% universaalmääret VT või YG ja 5% grafiidipulbrit) täidetud vanni. Vanni koos määrdega kuu​mutatakse keevas vees, mitte leegil (joon. 106). Ketti kee-detakse umbes pool tundi, kusjuures teda liigutatakse aeg-
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ajalt metallvardaga, et määre tungiks paremini lülide pilu​desse. Reetmise lõpetamisel ei võeta ketti kõhe segust välja, vaid lastakse koos sellega jahtuda kuni 30.. .40°C. Pärast väljavõtmist pühitakse kett lapiga hoolikalt puh​taks.

Peab hoiatama, et solidooli ja grafiidi segu mitmekord​sel kuumutamisel solidool laguneb, grafiit koos vaiksade-mega langeb vanni põhja ning ei tungi enam keti lülidesse.

Kardaaniiigendite määrimine. Nõellaagreid määritakse keskmiselt 4000 km läbisõidu järel. Määrimiseks tuleb maha võtta tagaratas, lükata kummikate võlli keskele ja lahti keerata metallümbris (sel on vasakpoolne keere). See​järel tuleb määre (yC-2) suruda pritsiga ristmiku niplisse.

Rattalaagrite määrimine. Määret vahetatakse laagrites iga 8000;-... .10000 km tagant. Enne määrimist tuleb laagrid pesta. Selleks et mitte rikkuda laagrite istu rummus, pes​takse neid välja võtmata. Eemaldama peab vaid mansett-.tihendid koos seibidega. Laagreid on mugavam pesta, kui rehvid on maha võetud, sest muidu on raske vältida pesu-
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vedelikusattumist rehvidele. Pärast rummu ja laagrite kuivatamist täidetakse laagrid värske määrdega (1-13, HH3-2). Kooniliste rull-laagrite korral («Dnepr» ja «Uraal») tuleb pärast määrimist reguleerida laagrilõtku. Viimati nimetatud mootorratastel saab määret rummudesse lisada kajnäärdenipli kaudu.

Oli vahetamine amortisaatorites. Esihargi amor​tisaatorites vahetatakse õli keskmiselt 3000... ... 5000 km tagant. Erandina võib «Dnepril» õli vahetada pärast 8000 km läbisõitu. Käsutatavad õlid (segud) ja nende kogused on toodud tabelis 11.

Oli vahetamiseks tõstetakse mootorratas alusele ja eemaldatakse esiratas. Töötanud õli väljalaskmiseks kee​ratakse välja põskede õõtsotsakute väljalaskekorgid ja õõtsutatakse harki üles-alla. Seejärel keeratakse välja põs​kede ülemistes otstes paiknevad korgid, suletakse välja-laskeavad ja kallatakse kummassegi põske 150 ,. .200 cm3 bensiini. Harki õõtsutades loputatakse detailidelt maha mustus ja töötanud õli ning avatakse uuesti väljalaske-avad. Kui bensiin on välja auranud, suletakse nad ja kal​latakse kummassegi põske ettenähtud õlikogus (vt. tabel 11).
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Joon. 108. Rakis vedru kokkusurumiseks amortisaatori lahtivõtul

«Jawadel» tuleb väljalaskepolti välja keerata ainult 6... 8 mm. See​järel vajutatakse pöidlaga poldile ja pööratakse teda veidi vasakule või paremale. Nii tuleb amortisaatori koonilist põhja fikseeriv tihvt pesast välja ja jääb õõtsotsakule kandma (joon. 107). Amortisaatorite loputa​miseks ja uue õliga täitmiseks tuleb «Jawadel» enne eemaldada esilatern.

Tagaamorti saatürites    va​hetatakse õli 5000 ... 8000 km («Ja​wadel»   10 000... 15 000 km)  tagant. Seadis   tuleb   hargi   ja   raami   kül​jest   lahti   võtta,   kmnitada   rakise vahele (joon. 108), kokku suruda ja olenevalt konstruktsioonist lahutada amortisaatori     kere     kolvivarrega ühendatud    kattest    («Jawa»)    või kolvivars   ülemisest  kattest   (kodu-maised mootorrattad ja motorollerid). «Jawadel» eemal​datakse   selleks   poolrõngad   kere   allosas,   «Dnepritel» ja «Uraalidel» aga kölvivarre kätte ülaosas. Teistel mootor​ratastel tuleb kolvivarre lahtiühendamiseks ülemise kätte küljest lahti keerata mutter varre ülaosas ja seejärel ara keerata amortisaatori varda kinnitusotsak. Mootorrataste] M>K-K)2 (3) ja WM-U2 (3) tuleb enne vedru kokkusurumist eemaldada splint kolvivarre peast.

Pärast seda vabastatakse amortisaator rakisest, eemal​datakse vedru, keeratakse lahti kere kinnitusmutter ning tõmmatakse kolb silindrist välja.

Amortisaatori detailid pestakse hoolikalt bensiiniga ja pärast kuivatamist täidetakse silinder õliga (kogus vt.
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tabel 11). Kokkupaneku järjekord on lahtivõtule vastu​pidine. Korras amortisaatori vastupanu on lahtitõmbamisei märksa suurem kui kökkusurumisel. Vastupanu saab vaja​duse korral muuta õli viskoossuse muutmisega.

Trosside õlitamine, Siduri; piduri ja karburaatori juht-tröšse, millel on määrdeniplid, määritakse iga 2000 . . . 4000 km tagant määrdepritsiga, milles on õli An-8, AG-6 või ÄC-8. Nipli puudumisel võetakse trossi ülemine ots lahti ja puhastatakse mustusest (soovitatav on trossi otsa loputada bensiinis). Õlitamise hõlbustamiseks kinnitatakse trossi ümbrise^ ülemisele otsale tükike kummivoolikut (joon. 109, a). Õlitamine on veel lihtsam, kui trossi ümb​risele kinnitada joonisel 109, b näidatud viisil plastpudel. Pudeli pigistamisega saab õli kiiresti suruda ümbrisesse, Samasuguse efekti annab ka joonisel 109, c näidatud moo​dus, kus trossi ümbrisele on kinnitatud pikem voolik.

Et õli läheks paremini ümbrisesse, on soovitatav teda enne soojendada. Kinnijäänud tross pannakse koos ümb​risega mõneks tünniks petrooleumivanni. Spidomeetri paindvõlli õlitatakse nagu trosse (ka sagedus on sama).

Veermiku muud pisimäärimised. Veermiku juures vaja​vad korrapärast määrimist iga 2000 ... 4000 km tagant
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piduripedaali, tagumise õõtshaagi ja piduripöörade teljed, rooli võll (määre YTB vahetada), gaasikäepide, siduri ja käsipiduri linkide teljed (mõni tilk mootoriõli) ning spido​meetri ajam (kus määrdeainet pole mainitud, tuleb käsu​tada solidooli).

Reguleerimistööd

Hoplduse ajal tuleb üsna sageli sõiduki mitmesuguseid sõlmi ja mehhanisme reguleerida. Selle töö korralikkusest oleneb paljuski masina^formaalne töö ja kulumine.

Klapivahede reguleerimise vajadus võib tekkida pärast sissesõidu lõppu ja pärast seda iga 8000 ... lOiOOO km läbi​mise järel. Ettenähtust suurem vahe avaldub-Jugeva klõbi-nana mootori töötamisel, see suurendab detailid^ kulumist. Ohtlikum on aga ettenähtust väiksem klapi vähe või koguni selle puudumine, sest sel juhul võivad klapid täielikult rikneda.

Püstklappidega mootoril K-750 tuleb reguleerimiseks maha võtta klapikambri kaas ja pöörata väntvõlli, kuni kolb asetub survetakti ü. s. seisu. Normaalne vahe on 0,1 mm, seda kontrollitakse lehtkaliibriga. Kaliiber peab käe kergel survel minema tõukun ja klapisääre vahele. Kui vahe on väike või suur, siis hoitakse ühe võtmega tõü-kurit paigal ja teise võtmega keeratakse lahti reguleer-pöldi vastumütter (joon. 110, a). Seejärel pööratakse polti, kuni saavutatakse nõutav vahe. Pärast seda kinnitatakse reguleappolt hoolikalt, vastumutriga ja kontrollitakse uuesti vahet.

Rippklappidega mootoril asetatakse reguleeritama silindri alla vann, võetakse maha klapikambri kaas ja las​takse välja sinna kogunenud õli. Pärast seda seatakse kolb survetakti ü. s. seisu ja kontrollitakse klapi ja nookuri vahet («Dnepritel» peab see olema 0,07 mm, «Uraalidel»...-— 0,05 mm). Kui vahe ei ole õige, reguleeritakse seda nagu püstklappidega mootoril (joon. 106, b]. Pikemat aega sõit​nud mootori Mappide reguleerimisel võivad pärast vahe seadmist käliibri järgi klapid ikkagi klõbiseda. See võib olla tingitud klapisäärtesse tekkinud süvenditest, mistõttu lehtkaliiber näitab tegelikust vähem.

Karburaatori reguleerimine. Karburaatorite peamised näitajad on toodud tabelis 12. Joonisel 111 on näidatud reguleerseadiste paigutus karburaatoris ja nende mõju segu koostisele segusiibri eri asendite korral.
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Kar b u r aato r i r e g ul.ee r i min e tühikäigu väikestele pööretele. Eesmärk on siin mootori ühtlane töö minimaalsetel pööretel. Reguleeritakse töö​sooja mootori ja täiesti avatud õhuklapi korral. Tulemu​sed on head siis, kui süüteseade on korras, süüteinoment õige ja kütuse etteandmisel pole takistusi. Neljataktilises mootoris peavad lisaks sellele klapivahed olema normis.
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[image: image145.png]Joon. 117. Relee-regulaatori kéivitusrelee kontrollimine:
1 — relee-regulaator; 2 — kontroll-lamp; 3 — voltmeeter; 4 — reostaat;
5 — aku



väljakeeramisega (eelnevalt vabastatakse nipli vastu-mutter).

Reguleerimise õigsust kontrollitakse segusiibri järsu avamise ja sulgemisega, Mootor ei tohi siibri avamisel vahele jätta ja sulgemisel seiskuda. Kui mootor proovimisel seiskus, siis tuleb piirdekruvi abil pöördeid veidi suuren​dada ja leida ka nõelkru vi uus asend.

S e gu koo s t i st mo o t o r i keskmisel koor​mu s e l r e g ui e e r i t a k s e siis, kui mootoril on halb kiirendus, ta jätab vahele või kulutab liigselt kütust. Regu​leeritakse doseernõela asendi muutmisega segusiibris. Segu rikastamiseks tuleb nõela tõsta, lahjendamiseks — alla lasta. Karburaatori tüübist olenevalt on doseernõelal 4 ... 8 seadeasendit, mis võimaldab segu koostist muuta kuni 40%.

Doseernõela optimaalne seadeasend leitakse kontrollsõi-tudega. Valitakse vähese liiklusega 500 ... 700 m pikkune rõhtne teelõik, mida läbitakse kiirusega 60 ... 80 km/h. Algul tõstetakse järk-järgult nõela, kuni mootori võimsus hakkab vähenema ja töötaktid hakkavad vahele jääma (paugud sumimitis), Lastes nõela niipalju tagasi, et mootor
töötab stabiilselt, saadakse ta seis, mis vastab m a k s i * maalvõimsusele. Nüüd lastakse nõela järk-järgult allapoole, kuni mootori töös ilmnevad lahja segu tunnused. Seejärel tõstetakse nõela veidi ülespoole, kuni need tun​nused kaovad. See seadeasend vastab suurimale ökonoomsusele. Pärast seda kontrollitakse mootori tööd vahelduval režiimil. Selleks sooritatakse kaks hoo​võttu otsekäigul, tõstes kurust 50 km/h kuni 75.,, ... 85 km/h. Esimesel kontrollsõidul antakse gaasi suju​valt, teisel — järsult. Seejuures jälgitakse hoolikalt moo​tori töö iseloomu. Õige reguleerimise korral mootori pöör​ded suurenevad tõrgeteta, väljalaskemüra on terava kõlaga ja korrapärane. Kui järsul gaasiandmisel tekkis nagu pidurdumine ja mootor «aevastas», tuleb doseernõela veidi tõsta. Kui mootor järsul gaasi andmisel suurendab pöördeid alles pärast väikest pausi, on segu rikas ning nõela tuleb lasta allapoole.

Segu koostise õigsust näitab ka süüteküünla isolaatori alumise osa ja elektroodide värvus. Kui kõhe pärast 1,5 ... 2,0 km läbisõitu kiirusega 75 ... 80 km/h väljakee-ratud küünal on mustjas (tahmajälgedega), siis on segu rikas. Isolaatori valkjas värvus aga vihjab lahjale segule.

Karburaatorite töö sünkroniseerimine on vajalik kahesilindrilistel mootoritel («Dnepr», «Uraal»), kus kummalgi silindril on oma karburaator.

Algul reguleeritakse eraldi kumbki karburaator tühikäi​gule. Ühe karburaatori reguleerimisel lühistatakse teise silindri küünlajuhe. Karburaatorid peavad olema regulee​ritud nii, et kummagi karburaatoriga töötades oleksid mootori pöörded ühesugused.

Järgnevalt sünkroniseeritakse karburaatorid keskmistel pööretel. Selleks on vaja mootorratas asetada toendile ja veendudes, et tagaratas ei puuduta maapinda, käivitada ja soojendada mootor. Siis lülitatakse sisse 4. käik ja tõste​takse pöördeid nii, et spidomeeter näitaks 30 km/h. See​järel, lülitades silindreid vaheldumisi välja (süütejuhtme keresse ühendamisega), ühtlustatakse pöörded töötamisel ühe ja teise silindriga. Selleks pööratakse gaasitrossi tugi-kruvi karburaatori kaanel (eelnevalt vabastada vastumut-ter), kuni kiiruse näidud töötamisel eri silindritel ühtivad. Kogenum juht saab mootori pöördeid määrata kuulatle-misega. Pärast reguleerimise lõpetamist tuleb tugikruvid vastumutritega kinnitada.

Mõned mootorratturid käsutavad karburaatorite sünk-
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röniseerimiseks lihtsamat viisi: jälgivad, kas segusiibrid tõusevad gaasikäepideme pööramisel võrdselt. Selleks eemaldatakse karburaatoritelt neid õhufiltriga ühendavad torud ja mõõdetakse sabloni või lehtkaliibriga segusiibrite tõuse gaasikäepideme teatud asendites.

K a h e s i l i n d r i l i s e ühe k a r b u r a a t o r i g a mootori (M2K-IO3) silindrite täitumisüht-I u s e reguleerimine. Sellise reguleeringu vajadus võib tekkida erinevast hüdraulilisest takistusest kummagi silindri sisselasketraktis. Tehas asetab selleks karburaa​tori ja sisselasketorustiku vahele piirderõnga (joon. 112).
[image: image11.png]Joon, 113. Kiituse taseme kontrollimine ujukikambris




Erine reguleerimisele asumist lõdvendatakse veidi aäriku kinnituspolte ja seejärel käivitatakse mootor. Piirderõnga paremale pööramisel rikastub küttesegu parempoolses silindris, vasakule pööramisel — vasakpoolses silindris. Kui on leitud piirderõnga asend, kus mõlemad silindrid töötavad ühtlaselt, pingutatakse karburaatori aäriku pol​did. Silindrite töötamise ühtlust kontrollitakse nende kordamööda väljalülitamisega. Seejuures tuleb mahavõe-tud küünlajuhe ühendada massiga, et vältida süütepooli ülekoormamist.

Selline tehase poolt pakutud reguleerimisviis pole kuigi täiuslik, sest piirderõngas tekitab sisselaskekanalis keeri-seid, mis halvendab silindrite täitumist ja võib seega olla mootori võimsuse vähenemise põhjuseks. Paremaid tule​musi võib saada karburaatori pööramisega ümber selle
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pikitelje. Seejuures muutub peapihusti asend sisselaske-kanalite suhtes, mis määrabki ühte või teise silindrisse voolava seguhulga (joon. 112, b). Karburaatori pööramise võimaldamiseks asendatakse selle kinnituspoldid peene​matega, eemaldades mittevajaliku piirderõnga.

Kütuse taset ujukikambris reguleeri​takse karburaatorit mootorilt eemaldamata. Kontrollimi​seks on vaja nipliga kummivoolikut, mille teises otsas on klaastoru (joon. 113). Bensiinikraan suletakse, keeratakse välja üks karburaatori kütusekaiiali alumistest korkidest ja selle asemele keeratakse vooliku nippel. Klaastoru hoi​takse rööbiti ujukikambriga ning avatakse bensiinikraan. Kui kütuse tase torus jääb püsima, mõõdetakse vahekau​gus kütuse tasemest klaastorus kuni ujukikambri kääne ühendustasapinnani. Karburaatorites K-301 ja K-301B on kütuse taseme normaalne kõrgus 21 mm, teistel — 19 mm. Kütuse taseme erinemisel ettenähtust üle 2 mm muude​takse ujuki asendit nõelal (vardal). Kuna vardal on vedru -lukusti jaoks harilikult vaid üks ringsoon, siis tuleb uus ringsoon juurde teha.

Süüte reguleerimine. Siia kuuluvad k^kesti kontakti​vahe ja süütehetke reguleerimine. Generaätorsüüte korral lisandub veel staatori soodsaima asendi seadmine.

Katkesti kontaktivahe reg ui e e r i m i n e. Enamikul mopeedidel ja mootorratastel peab kontaktivahe olema 0,35 ... 0,4 mm. Veidi suurem on ta mootorratastel M2K-IO3, M2K-II3, K-650 — 0,4. . . 0,6 mm ja motorolleritel B-150M ning «Turist» — 0,4 ... 0,7 mm. Vahet kontrolli​takse pärast kontaktide puhastamist. Kontrollimiseks kee​ratakse välja süüteküünal ja pööratakse käi vituspedaali abil väntvõlli kuni kontaktide maksimaalse vaheni; see mõõdetakse lehtkaliibriga. Vajaduse korral vabastatakse liikumatu kontakti kinnituskruvi l ja seatakse ekstsentrik-kruviga 2 vahe õigeks (joon. 114). Kinnitada on parem kähe kruvikeerajaga: ühega hoitakse paigal ekstsentrikut, teisega pingutatakse kinnituskruvi. See hoiab ara vahe muutumise kinnituskruvi pingutamisel.

Kahesilindrilistel mootoritel K-650 jt., kus nukkmuhvil on kaks nukki ja need on erinevalt kulunud, tuleb pilu reguleerida väiksema näidu järgi.

Süütehetke reguleerimine on vastutusrikas toiming, sest sellest sõltub suurel määral mootori võimsus, töötamise täpsus ja kütusekulu.
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Püitliistu asemel on parem käsutada erilist nihkmõõte-riista (joon. 115, b). Kui küünlaava paikneb liiga käidu, siis on parem kolvi asendi määramiseks maha võtta silindrikaas (vt. joon. 115. a). Sel juhul saab kolvi asendit määrata edukalt nihikuga.

Mõnedel mootorratastel ja motorolleritel on eelsüüdet iseloomustava kolviasendi määramiseks hoorattale ja kar-terile tehtud märgid (vt. joon. 114, b «Elektron») või hoo​rattale süvend («Pannonia»). Viimasel juhul tuleb välja keerata kork karteri allosas ja selle avasse pista kärn, mis väntvõlli pööramisel läheb hooratta süvendi õigele süüte-hetkele vastavas seisus.

Järgnevalt tuleb katkesti seada katkestuse algusele. Sel​leks vabastatakse vahelduvvoolugeneraatori korral staa-tori kinnituspoldid ja pööratakse teda, kuni kontaktid hak​kavad lahutuma. Alalisvoolugeneraatori puhul seatakse kontaktid lahutamise algusele katkesti alusplaadi pöörami​sega, vabastades eelnevalt kinnituskruvi.

Kontaktide lahutamise algust saab täpsustada ka õhu​kese suitsupaberi asetamisega kontaktide vahele või proovilambi lülitamisega rööbiti nendega. Sisselülitatud süüte korral märgib lambi süttimine kontaktide lahutamise alghetke. Vahelduvvoolugeneraatori puhul toidetakse kontroll-lampi eraldi vooluallikalt või vahetult sama masina akult. Generaatorsüüte korral kontroll-lamp põleb pidevalt. Kontaktide lahutamise hetkel muutub vaid lambi hõõgus. Generaator- või magneetosüüte korral saab kon​taktide lahutushetke määrata ka kuuldeklapiga. Katkesti kontaktidega rööbiti ühendatud kuularis kostab kontaktide lahutushetkel nõrk klõps.

Kahesilindrilise kahetaktilise mootoriga mootorratastel (MJK-K), «Jawa-350) reguleeritakse süütehetk algul parem​poolsel ja seejärel vasakpoolsel silindril (sõidusuunas vaa​datuna). Parempoolsele silindrile vastab «Jawal» ülemine, PDK'il — alumine katkesti.
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PDK-56 ja T-200 mootoril tuleb süütehetke seada eel-süüteregulaatori vihtide suurima laialioleku juures, kulu​des nad kummitükikestega kinni. See nõueJhtib siis, kui pole teada hilisemale süütele vastavat dit (M2K-56 — l mm, T-200 — 2 mm).

Nelj ataktilistel mootoritel reguleeritakse süütehetke nagu eespool kirjeldatud. Kui kahetaktilistel mootoritel on kolvi ülemise seisu ajal silindris alati survetakti lõpp,
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tuleb neljataktilistel survetakt eelnevalt kindlaks määjata. Õige takti näitab tavaliselt kätte nukkvõllilt käitatava kat​kesti nukkmuh vi asend.

Eelsüüte käsireguleerimisega rattal saab maksimaalset eelsüütenurka seada ekstsentrikkruvi 2 abil (vt. joon. 59, q). Ekstsentriku esimeses piirseisus saab plaat pöörduda 15°, teises— 20°. Plaadi pöördenurga suurendamine suurendab maksimaalset eelsüütenurka (varaseim süüde), mis on 34±2° enne ü. s. seisu. Minimaalne eelsüütenurk (hili​seim süüde) jääb seejuures muutumatuks ja on 4... 8° enne ü. s. seisu. Vajaduse korral saab hiliseimat eelsüüte​nurka reguleerida kruvidega 8 (vt. joon. 59, a). Kruvi sisse-keeramisel see eelsüütenurk väheneb ja vastupidi. Pärast reguleerimist kinnitatakse vastumutter.

Eelsüüte automaatregüleerimise korral («Ura^l-3») on süütehetke kontrollimiseks karteril ja hoorattal seademär-gid. Kummikorgiga suletud ava serval (õli täiteava lähe​dal) on kaks kriipsu märgenditega BMT (ü. s. s.) vasakul ja P3 (varane süüde) paremal. Hooratta pinnal, mida näeb läbi karteri ava, on kaks noolt. Nendest üks on teravikuga märgendi BMT, teine—P3 suunas. Süütemomendi õiguse kontrollimisel pööratakse käivituspedaaliga väntvõlli kuni karteri märk P3 ja sellele suunatud hooratta nool asetu​vad kohakuti. Sel puhul on kolb 9,5... 10,5 mm kaugusel ü. s.- seisust, mis vastab eelsüütenurgale 40°. Sel hetkel peavad lahutuma katkesti kontaktid, kui eelsüüteregulaa-tori vihid on lükatud oma varaseima süüte asendisse. Vara​sema süüte saamiseks tuleb katkesti keret pöörata nukk​muh vi pöörlemisele vastu, hilisema süüte saamiseks — nukkmuhvi pöörlemise suunas.

Katkesti kontaktide lahutamise alguse saab määrata kas proovilambi või süütepooli demagneetumise järgi. Viima​sel juhul võetakse maha karteri esikaas, lülitatakse süüde sijsse ja süütepooli südamiku ühe otsa vastu asetatakse väike terasese. Katkesti suletud kontaktide puhul läbib süütepooli primaarmähist vool ja selle poolt magneeditud südamik hoiab näit. kruvikeerajat paigal. Järgnevalt pöö​rame väntvõlli kergete vajutustega käivituspedaalile. Kui katkesti kontaktid lahutuvad ja süütepooli südamik demagneetub, kukub kruvikeeraja maha. See ongi kon​taktide lahutamise alguse signaaliks.

V a h e Id uvv o olu generaatori
s taat ori

soodsaima asendi reguleer im i n e. Generaa​torsüüte korral on peale süütemomendi õigsuse oluline, et
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generaatori staator oleks soodsaimas asendis, s. t. rootori neutraalseisu ja tema asendi vahel kontaktide lahutamis-hetkel oleks teatud nurk. Kui sellest peetakse kinni, siis on generaatori pinge süütehetkel maksimaalne, kui ei — on säde nõrk või puudub koguni.

Rootori soodsaim asend reguleeritakse tehases ja kin-nituskruvid märgistatakse vastavalt punase värviga. Eks​pluatatsioonis võidakse seda aga rikkuda teadmatusest või kogemata. Mõõteseadiste puudumisel on võimalik vaid ligikaudne reguleerimine. Toimitakse järgmiselt: kõige​pealt seatakse õigeks kontaktivahe ja süütehetk. Seejärel vabastatakse katkesti alusplaadi kinnituskruvi ja hoitakse küünla j ühet kere lähedal; vajutatakse energiliselt käivi-tuspedaahle ja jälgitakse sädeme tugevust. Pöörates kat​kesti alušplaati vasakule-paremale leitakse ta asend, mil säde on kõige tugevam.

Relee-regulaatori seadistamine nõuab ta töö põhjalikku tundmist, täpseid mõõteriistu ja kogemusi. Oskamatuse korral võib regulaatori täielikult rikkuda. Vaatamata sel​lele anname siinkohal seadistus j ühiseid, kuna vajalikke andmeid pole tihti käepärast isegi asjatundjail. Väheste kogemustega mootorratturil soovitame relee-regulaatori rikete korral pöörduda vastava remonditöökoja poole.

Tuntumate relee-regulaatorite seadistusahdmed on too​dud tabelis 14.

Enne relee-regulaatori seadistamist vaadatakse ta üle, puhastatakse ja kontrollitakse, kas pole mehaanilisi vigas​tusi, korrosiooni jms. Kui kontaktid on konarlikud (põle-misjäljed), siis tasandatakse nad õhukese .sametviiliga. Tagasi voolurelee hõbekontaktidel esinev valge oksiid on hea voolujuht, seda ei tule eemaldada.

Relee-regulaatori seadistus koosneb mehaanilisest ja elektrilisest osast. Mehaanilisel seadistamisel kontrolli​takse õhupilusid ankru ja elektromagneti südamiku vahel ning kontaktivahesid (tabel 14 ja joon. 116, b). Pilu sea​takse õigeks ankru käigupiiriku painutamisega.

Regulaatori mehaaniline seadistus on vastutusrikas töö ja selleks on vaja kogemusi.

Kui jämedaid hälbeid pole, siis ekspluatatsioonis piir​dutakse vaid elektrilise seadistusega. Selleks tuleb teha ühendused riistadega joonisel 116, a näidatud skeemi järgi. Ampermeetri O peab olema keskseisus ja mõõteula-
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tus  — O... 10 A.  Voltmeetri  mõõteulatus  peab olema Ö... 20 V, mõõtetäpsus — 0,1 V.

T a g a s i v o o l u r e l e e l kontrollitakse esmalt kon​taktide sulgumispinget. Selleks suurendatakse sujuvalt generaatori pöördeid ja jälgitakse voltmeetrit, mis on
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ühendatud generaatoriga. Kontaktide sulgumisel, s. o. het> kel, mil ampermeeter hakkab näitama voolu, voltmeetri osuti kõigub veidi. Kui sulgumispinge ei vasta tabeliand* metele, muudetakse ankruvedru pingust. Relee-regulaato-ril «Bosch» nihutatakse selleks ankrul olevat vedruliista* kut. Kontaktide suletud seisus peab liikuva kontakti vedru-liistaku otsa ja ankru vahele jääma väike pilu.
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See j ärel kontrollitakse tagasi voolur elee lahutamiseelset
voolu. Õige mehaanilise seade korral on see "harilikult
nõutud piires. Kontrollimiseks vähendatakse sujuvalt
generaatori pöördeid ja jälgitakse ampermeetrit, Tagasi-
voolu suurus peab olema 0,5 ... 4 A piires.
l

P i n g e r e g u l aa 16 r i kontroll im i s e k s ühen​datakse voltmeeter regulaatori väljaviiguklemmiga ja lülitatakse sisse koormusreostaat. Suurendatakse pöördeid ja viiakse reostaadiga koormusvool nimiväärtuseni. Edasi suurendatakse pöördeid kuni voltmeetri näit jääb püsima. Pingeregulaator töötab seejuures II regüleerimisastmel. See j ärel vähendatakse suj uvalt pöördeid kuni regulaator läheb üle I reguleerimisastmele. Ülemihekuhetke märgib väike voltmeetrinäidu vähenemine (ca 6,5 V). Pingenäidud peavad vastama tabeliandmetele. Kui esineb hälbeid, muu​detakse ankruvedru pingust. «Boschi» regulaatoris seadis​tatakse I astme tööd kruviga, mis paikneb vedru kesk-kohal, II astme tööd aga vedrul asuva mutriga.

Relee-regulaatori PP-121 käivitusrelee kontrollimiseks koostatakse joonisel 117 näidatud skeem. Suurendades reostaadiga sujuvalt pinget, jälgitakse voltmeetri näitu köntroll-lambi süttimishetkel. Relee rakendumispinge peab olema 2 ... 6 V (soodsaim on 4). Vajaduse korral muude​takse ankruvedru pingust ta toendi painutamisega.
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Tabel 15

Oli hulk cm® eri segudes

Bensiini hulk 1

25:1 20:1 16:1

1 0 50 60
-2 80 100 120
3 120 150 180
4 160 200 240
5 200 250 300
6 240 300 360
7 280 350 420
8 320 400 80
9 360 450 540
10 400 500 600



Esilaterna valgusvihu ja signaalseadiste reguleerimine.

Esilaterna valgusvihu kontrollimiseks paigutatakse masin õues rõhtsale platsile 7,5 ..... 10 m kau-gusele ekraanist (selleks võib olla plank, majasein jms»). Ekraanile tõmmatakse masina pikitelje lõikumiskohas püstjoon. Seejärel mõõdetakse esilaterna keskme kõrgus maapinnast ja tõmmatakse ekraanile sel kõrgusel rõhtjoon. Viimasest 7,5 . . . 10 cm (vastavalt masina kaugusele ekraa​nist) allapoole tõmmatakse teine rõhtjoon (joon. 118, a).

Nüüd lõdvendatakse esilaterna kinnitusmutrid, lülita​takse sisse kaugtuli ja viiakse laterna kallutamisega val​guslaigu kese kontroll joonte alumise ristumiskohaga kokku. Kui esilaterna kere on ühitatud esihargi ülaosaga, siis reguleeritakse valgusvihku peegeldi kallutamisega laterna kerel asuva reguleerkruvi abil.

Euroopa süsteemi optilise elemendiga (ebasümmeetrilise lähitulega) esilaterna valgusvihku reguleeritakse lähitule järgi (M2K-II «Sport»). Valguslaik ekraanil ei tohi ulatuda kõrgemale alumisest rõhtjoonest (joon. 118, b).

Helisignaali reguleerimine. Vahelduv-voolu-helisignaali reguleerimiseks vabastatakse kääne keskkohas asuva reguleerkruvi vastumütter ning leitakse kruvi asend, mil heli on kõige meeldivam ja tugevam.

Alalisvoolu-helisignaali heli tämbrit ja tugevust regu​leeritakse kere tagaosas asuva reguleerkruvi abil.

Siduri vabakäigu reguleerimine. Siduri normaalseks tööks vajaliku vabakäigu suurust hinnatakse lingi otsa käigupikkusega. Vabakäik on mopeedidel «Riga» jt. 3 ... 5 mm; mootorratastel M-104 ja M-106 — 4 ... 6 mm; M2K-II2, K- 1 75B, « Voshodil» j a « Jawal» — 5 . . . 10 mm ; PDK-IO3, K-650, M-66, K-750 — 5 . . . 8 mm ja motorolleritel «Turist», B-150M ning «Elektron» — 5 ... 10 mm.

Mõnedel masinatel reguleeritakse vabakäiku trossi pikkuse muutmisega (K-750, K-650, M-66), teistel trossi pingutamisega selle ümbrise tugikruvi abil («Vjatka» jt.) või üheaegselt mõlemal viisil (M-6 1, M-62), kolmandatel siduri surveketta keskel või lahutusmehhanismi teos paik​neva reguleerkruvi keeramisega (K-175B, «Voshod»,

-.,

Reguleerimiseks tõstetakse masin tugihargile ja vähen​datakse lingi käiku kuni selle kadumiseni, kuid mitte nii palju, et sisselülitatud käigu korral tagaratas kaivitus-pedaalile vajutamisel ei liiguks. Seejärel suurendatakse
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lingi käiku nõutud suuruseni ja fikseeritakse reguleersea-dis; Kontrollimiseks lükatakse masin hargilt maha, käivita​takse mootor ja lülitatakse sisse 1. käik. Lahutatud siduri korral ei tohi masin paigalt liikuda.

Mootorratastel, mille siduri lahutusmehhanism on blo​keeritud käiguvahetusmehhanismiga (MT-9, MJK-JO2 (3), «Jawa» jt.), tuleb reguleerimist alustada blokeerseadisest. Selleks eemaldatakse mootorratastel M?K-K)3 karteri vasa​kult kaanelt kontroll-luugi käte. Vabastatakse reguleer​kruvi vastumütter ja keeratakse kruvi lõpuni kinni. ning seejärel 1U. *. */2 pööret lahti. Pärast seda kinnitatakse vastumütter uuesti. Reguleeringu õigsust kontrollitakse käigupedaalile vajutamisega. Pedaali otsa liikumine 5 mm neutraalseisust ühele või teisele poole ei tohi põhjustada
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siduri surveketta liikumist. Edasi seatakse roolikangil asuva sidurilingi kanduri kruviga lingi vabakäik 5 ... 8 mm piiridesse.

Mootorrattal MT-9 on blokeerseadise reguleerimiseks (vt. joon. 70) käigukasti juures asuval lahutushooval vastumutriga fikseeritud polt 11. Oige reguleeringu korral on käigupedaali otsa vabakäik 10 mm, Sidurilingi käiku aga reguleeritakse trossi pikkuse muutmisega hoova 10 otsakul.

«Jawa» siduri reguleerimisel (joon. 119) vabastatakse tross täielikult pingust, keerates roolisamba all asuvat trossi ümbrise tugikruvi sissepoole. Seejärel eemaldatakse karteri parem kaas ja puhastatakse bensiini või petroo​leumiga mustusest ning õlist blokeerseadise sektor l ja põlvhoova rull 2. Pärast seda, liigutades põlvhooba 3 edasi-tagasi, kontrollitakse lõtku rulli ja sektori vahel. Kui see on suur, tuleb reguleerkruvi 4 keerata sissepoole, et lõtk oleks 0,1... 0,3 mm. Lõtku tuleb kontrollida rulli mit​mes asendis, pöörates selleks rulli sõrmedega. Seejärel kaetakse sektor ja rull kergelt õliga ning paigaldatakse karteri kaas. Lõpuks reguleeritakse lingi käik 5... 10 mm piiridesse trossi ümbrise tugikruvi abil.

Peaülekande keti pinguse reguleerimine. Keti pingust mõjutab ühelt poolt tagumise õõtshargi asend, kuna hargi õõtsumistelg ei lange vedava ketiratta teljega kokku. Tei​selt poolt ei ole keti pingus kögu pikkuses ühesugune, kuna ta venib ebaühtlaselt. Seetõttu tuleb keti pingust kontrollida nii koormamata kui ka koormatud (juht + kaassõitja) tagaratta korral ja ketirataste eri asendites, milleks aeg-ajalt pööratakse tagaratast. Keti pingust hin​natakse ta ülemise haru läbivajumise järgi (joon. 120). Suurima pingusega kohtades ei tohi keti läbivajumine olla alla 8 mm ja kõige lõdvemates kohtades üle 25 mm. Moo​torratastel ja motorolleritel, mille kett töötab metallkattes («Jawa», «Pannonia», «Elektron» jt.), on kattešsketi pin​guse kontrollimiseks kaanega suletavad avad. Kui ketil on kummisukad (PDK, «Jawa-350» uuem mudel, M-106 jt.), võetakse keti kontrollimiseks maha karteri külgkaas.

Lahtise keti korral võidakse selle pingust kontrollida ka veetaval ketirattal: kui ühe otsaga hambunud ketilüli teine, veel mittehambuv ots annab käega parasjagu hambajalale vajutada, on keti pingus normaalne.

Enamikul mootorratastel (PDK, «Jawa», M-106 jt.) pingu​tatakse ketti tagaratta nihutamisega õõtshargi otstes asu-
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f
vate tagarattatelge tõmbavate või tõukavate reguleerpol-tide abil. Eelnevalt on vaja lõdvendada ratta telje kinni-tust. Reguleerimisel tuleb hoolikalt jälgida, et ketirattad jääksid ühte tasapinda.

«Pannonial» tuleb keti pingutamiseks lahti keerata õõts​hargi õõnsa telje kinnituspoldi mutter ja pöörata polti. Viimane nihutab ekstsentrikute kaudu õõnsat telge j a'koos sellega õõtsharki ette- või tahapoole (vt. joon. 84). See​järel, hoides polti võtmega vajalikus asendis, tõmmatakse kinni masina teisel küljel asuv poldi kinnitusmutter.

Motorolleritel B-150M ja «Elektron» pingutatakse ketti ekstsentrikpuksi pööramisega, mis nihutab mootorit. Enne tuleb maha võtta summuti ja lõdvendada mootori kinnitust õõtshoova küljes.
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Pärast keti pingutamist tuleb alati kontrollida tagapiduri reguleeringut.

Rataste balansseerimine. Enne rataste balansseerimist (s. t. katselist tasakaalustamist), tuleb kontrollida nende viskumist ja vajaduse korral see kõrvaldada. Ratta telg kinnitatakse puitklotside abil kruustangide vahele ja ratast pöörates määratakse külg- ja radiaalviskumine (joon. 121). Väiksemate hälvete korral võib seda teha vahetult moo​torrattal. Viskumised kõrvaldatakse kodarate lõdvenda​misega ratta ühel ja pingutamisega teisel küljel. Nippel-mutri pööramisel peab kodarat väändumise vältimiseks hoidma lapiktangidega. Töö juures tuleb jälgida, et ei muutuks pöia asetus rummu suhtes külgsuunas ning et kodarad oleksid pingutatud ühtlaselt. Viimast kontrolli​takse heli järgi, mis tekib kodaratele koputamisel metall​esemega.

Mootorrattur saab rattaid balansseerida ainult staatili​
selt. Kuna ratas pöörleb kergemini siis, kui määre on laag​
ritest eemaldatud, tuleb see töö teha koos laagrite ülevaa​
tusega. Ka ei tohi piduriklotsid sugugi puutuda vastu
piduritrumlit.
:
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Tasakaalus ratas püsib paigal igas asendis. Pärast pöör​lemist peatub ta iga kord eri asendis. Balansseerimiseks pannakse ratas käetõukega pöörlema ja märgitakse krii​diga kõht, mis asetseb seismajäämisel kõige kõrgemal. See​järel pööratakse ratast vastupidi ja märgitakse uuesti kõr​geim kõht. Ratta kergeim kõht on saadud märkide vahe​kohas. Sina tuleb kodara külge kinnitada vastukaal (pliiliis-tak või -traat). Vastukaalude lõplik paigutus peab olema selline, et ratas peatuks igas juhuslikus asendis ega kõi​guks pöörlemise lõpul edasi-tagasi.

Peale rataste tasakaalutuse halvendab mootorratta sõidu-stabiilsust (rool kisub kõrvale ja sõiduk hoiab halvasti
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teed) esi- ja tagaratta ebaõige asend ruumis. Seda võib põhjustada esi- või tagahargi ja raami kõverdumine.

Rataste asendit rõhttasapinnas on kõige lihtsam kontrol​lida kummipaelaga (joon. 122; a). Selle puudumisel tehakse puitlatist sablon, millel on rattapöidade köhal ühepikku​sed pulgad (eeldusel, et pöiad on ühelaiused). Rataste õige asendi korral peab kummipael liibuma mõlemal küljel üht​laselt vastu rattaid (sabloni pulgad peavad puutuma vastu pöidasid). Rataste asendi kontrollimiseks püsttasapinnas tehakse kaks sablonit. Olles need toetanud vastu pöiaservi, jälgitakse lattide rööpsust. Lubatav erinevus on 5 ... 6 mm.

Rataste seadenurkade reguleerimine külghaagisega sõi​dukil. Seadenurkade õigsusest sõltub kummide kulumine ja mootorratta juhtimise kergus.

Külgkallet ja rataste kokkujooksu saab hõlpsamini ja täpsemalt kontrollida joonisel 123 näidatud rakistega. Kokkujooksu kontrollrakis koosneb kahest piki- ja kahest põiklatist, mis on omavahel ühendatud tiibmutritega pol​tide abil. Vahemaa a peab võrduma mootorratta telgede-vahega, b — rehvide sisekülgede vahekaugusega ja c = b — (10... 15 mm).

Rakis asetatakse tasasele pinnale mootorratta ja külg-haagise rataste vahele ning fikseeritakse tiibmutritega (joon. 123, a). Toendid hoiavad rakist pinnast 90 ... 100 mm kõrgusel.

Joonisel 123, b näidatud rakist käsutatakse esi- ja taga​ratta külgkalde määramisel.

Seadenurgad viiakse normi külghaagise kinnitusvarraste pikkuse muutmisega. Nurkade õigsust kontrollitakse lõp​likult katsesõiduga. Kui külghaagis kisub sissepoole, siis on külgkalle väike, vastupidisel korral aga suur.

Pidurite reguleerimine. Väljenduses «halvasti reguleeri​tud piduritega sõitja on poolest saadik laip» on palju tõtt, eriti tänapäeva tihedas linnaliikluses. Seetõttu tuleb hoo​litseda, et pidurid oleksid alati korras ja õigesti regulee​ritud.

Reguleerimistoimingu võime tinglikult jaotada eel- j$ järelreguleerimiseks: algul reguleeritakse pidureid seisval masinal, seejärel aga tehakse vajalikud parandused pärast pidurite toime kontrollimist sõidul.

Esi- ja tagapidurite eelreguleerimisel vähendatakse piduritrumli ja -klotside vahet reguleerseadise (trossi ümb​rise tugikruvi, trossiotsaku, varda reguleermutri või pedaali tugipoldi) abil, kuni ratta pööramine on takistatud.
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Seejärel lastakse klotse just niipalju tagasi, et ratas pöör​leks vabalt ja pidurilingil (pedaalil) oleks nõutav vabakäik (käsipiduril 5 ... 10 mm, jalgpiduril 10 ... 15 mm).

Proovisõit tehakse kuival rõhtsal asfaltteel. Pidurdami​sel käsipiduriga kiirusel 15 km/h ei peaks pidurdustee​kond ületama 6 m. Edasisel katsetamisel suurendatakse sõidukiirust kuni 30 km/h. Pidurdusteekond mõlema piduri käsutamisel ei tohi soolomasina puhul olla üle 7,5 m ja külghaagise korral üle 8,2 m. Pärast kontrollsõitu regulee​ritakse pidurid lõplikult ja kontrollitakse piduritrumlite kuumenemist.

Mootorratastel PÜK-K)3 ja M2K-II3, millel on valatud piduriklotsid, saab hõõrdkatete kulumisel pidureid täien​davalt reguleerida seibide asetamisega kiotside tugitalla alla. Mootorrattal M-66, K-650 jt. saab pilu kiotside ja trumli vahel reguleerida ka koonilise otsaga tu^isõrme sisse- või väljakeeramisega (joon. 124).

Mootorrattal M-67, mille esipiduril käitatakse kumbagi klotsi eraldi pööraga., tuleb reguleerimisel saavutada kiot​side üheaegne töötamine. Selleks muudetakse mõlemaid pöörahoobasid ühendava sidevarda pikkust (vt. joon. 98, c).

Vänt- ja gaasijaotusmehhonismi rikked ning nende kõrvaldamine

Vänt- ja gaasijaotusmehhanismi rikkeid saab kõrvaldada peamiselt remontimisega. Käesolevas osas püüame moo​tor rattur eile anda nõu esmajoones remondivajaduse välja​selgitamise ja varuosade soetamise kohta. Samal ajal anname juhtnööre ka lihtsama remondi tegemiseks nen​dele juhtidele, kes tunnevad küllaldaselt lukksepatööd.

Üldandmeid. Väntmehhanismi rikked avalduvad hõõg-süütes, mootori võimsuse vähenemises ja mitmesugustes kloppimistes. Ettevaatamatu käsitsemine võib vigastada süüteküünla pesa keeret ja silindri jahutusribisid.

Hõõgsüüdet põhjustab paks tahmakiht põlemiskambri seintel ja kolvi põhjalasest tahm hõõgub kaua. Kahetakti-listes mootorites koguneb tahm ka silindri välja- ja üle-vöoluavade suudmetele, mis halvendab silindri läbipuhet. Kolvirõngaste pesadesse tunginud ja seal õliga segunenud tahm põhjustab rõngaste kinnij aamist pesadesse. Kõige
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selle  tulemusel  väheneb  mootori  võimsus  ja  halveneb jahutus.

Intensiivselt tekitavad tahma korratused süüteseadmes, liigne õli kütuses (kahetaktilised mootorid) ja kolvirõn-gaste kulumine (neljataktilised mootorid).

Mootori võimsust vähendab peamiselt kompressiooni langus. Selle põhjused on kriiped silindri peegelpinnal, silindri ja kolvi kulumine ning kolvirõngaste kinninõetu-imne pesadesse, harvem silindri ja selle kääne vaheline ebatihedus. Neljataktilistes mootorites vähendab kompres​siooni ka klappide ebatihe sulgumine.

Kloppimisi (neid tuleb eristada detonatsioonihelidest) võivad mootoris põhjustada kolvi, kolvisõrme, kepsu- ja raamlaagrite kulumine ning suur klapivahe. Nende eris​tamine on algajale mootorratturile raske. Kahtluse korral tuleb pöörduda kogenud mootorratturi poole, et määrata, kas kloppimine on ohtlik ja nõuab remonti.

Silindri ja kolvi tunduval kulumisel põrkab kolb sur​nud seisude läbimisel juhtpinnaga vastu silindriseinu. Silindrist kuuldub sel puhul müdin, mis väheneb mootori soojenemisel. Kui müdin mootori soojenemisel ei vähene, siis näitab see, et kolb tuleb vahetada.

Kolvisõrme kloppimine kolvisilmades on hästi kuulda mootori väikestel pööretel, järsul gaasiandmisel ja mootori raskemal koormamisel (näit. tõusul). On iseloomulik, et see kloppimine pärast külma mootori soojenemist kasvab, kuna kuumenemisel kolvisilm paisub rohkem kui sõrm.

Kolvisõrme kipppimme kepsu ülemise pea puksis kõlab heledamalt ja ei vähene mootori soojenemisel. Üldiselt on raske eristada kloppimist kepsupeades ja raamlaagrites. Raamlaagrite kulumist saab täpsemalt määrata väntvõlli ühe ja teise otsa üles-alla liigutamisega. Käega tuntav loks ütleb, et laager tuleb vahetada.

Samaaegselt laagritega kuluvad ka nende mansett-tihen-did. Kahetaktilises mootoris näitab väntvõlli parema tihendi riknemist õli tungimine generaatorisse. Vasaku tihendi riknemisega aga kaasneb süüteküünla pidev õli-tumine ja suits heitgaasis. Neljataktilise mootori («Uraal», «Dnepr») tagumise raamlaagri tihendi riknemisel satub õli sidurisse.

[image: image159.png]Joon. 141. Aku elektroliiiidi tiheduse ja taseme kontrollimine:
1 — tihedusm&adik; 2 — elektroliilidisammas klaastorus



Enamik neljataktilise mootori gaasijaotusmehhanismi riketest on tingitud Mappidest ja nende vedrudest. Üle​jäänud detailid kuluvad suhteliselt aeglaselt. Terava klop-pimise tekitab suur klapivahe, mis kõrvaldatakse regulee-

227

[image: image160.png]———— ¢+

Joon. 142, Akulaadur ja selle lilitusskeem



rimisega (vt. lk. 201). Ajapikku klapid muutuvad ebatihe-daks, mistõttu väheneb kompressioon. Mootori võimsus langeb ja ta hakkab vahele jätma. Klappide sulgumist võib takistada ka nende kinnijäämine juhtpuksidesse, samuti nõrk või katkine vedru. Kinnijäänud klapi säär on kõver või nõetunud.

Tahma kõrvaldamine. Silindrikaas ei tule harilikult pärast mutrite lahtikeeramist kõhe lahti. Sel juhul ei tohi abiks võtta kruvikeerajat, sest sellega võib kergesti rik​kuda tihenduspindu ja kätki murda jahutusribisid. Kaas tuleb lahti põrutada kogu ümbermõõdu ulatuses kergete vasaralöökidega läbi puitklotsi.

Tahma hõlpsamaks kõrvaldamiseks põlemiskambrist ja kolvipõhjalt hoitakse nendel mõni tund atsetooniga niisu​tatud lappi ja seejärel puhastatakse pinnad puidust või alumiiniumist kaabitsaga. Kolvirõngapesadest kõrvalda​takse tahm murdunud rõnga tükkidega. Eriti hoolikalt tuleb tahinast puhastada kahetaküliste mootorite kolvi-rõngaste tõkketihvtide ümbrus.

Pesadesse kinninõetunud kolvirõngaid võib proovida lahti leotada ka silindrit maha võtmata. Selleks kallatakse silindrisse umbes 30 g atsetooni, petrooleumi ja õli segu (vahekorras 2:1: 1), mis jäetakse sinna 10;.. 12 tunniks. Pärast seda käivitatakse mootor ja lastakse tal mõni minut töötada. Neljataktilistes mootorites tuleb seda teha vahe​tult enne õli vahetamist.

Silindrikaane paigaldamisel tuleb jälgida, et tihend paik​neks õigesti. Tihend liibub pindadele paremini, kui ta eel​nevalt katta grafiitpulbriga. Riknemisel võib tehasetihendi asendada punasest vasest rõngaga. Elastsuse tõstmiseks kuumutatakse rõngas kuni hõõgumiseni ja kastetakse külma vette.

Küünla kinnitusava keerme riknemisel puuritakse ava suuremaks, keermetatakse (M20X1,5) ja sellesse keera-takse pinguga messing- või pronkskork. Lahtikeerdumise vältimiseks kuumutatakse kaant enne korgi sissekeeramist. Seejärel puuritakse korki auk ja lõigatakse sellesse keere M14Xl;25.

Silindri kuliimuse määramine. Silinder tuleb vahetada või remontida, s. o. puurida järgmisse remontmõõtu, kui ta on kulunud üle 0,2 mm. Et seinte õlitustingimused ula​ja allosas erinevad, kulub silinder kooniliseks (suurim läbi​mõõt on ülaosas). Ristlõikes kulub aga silinder kolvi külg-surve toimel ovaalseks (suurim läbimõõt kepsu vpnketasa-
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pinnas). Ligikaudu saab silindri kulumust määrata ülemise kolvirõnga lukupilu järgi. Selleks lükatakse rõngas kolvi põhjaga silindrisse 25 mm kaugusele ülemisest servast ja mõõdetakse lehtkaliibriga lukupilu (joon. 125), Kui näi​teks silindri nimimõõdule vastav pilu oli 0,4 mm ja mõõt​misel saadi 0,8 mm, siis jagades vahe 0,4 arvuga st (3,14), saame kulumi 0,12 mm. Koonilisuse määramiseks mõõdame rõnga lukupilu silindri ula- ja allosas. Olgu need näiteks 0,8 mm ja 0,5 mm. Jagades nende vahe 0,3 Jt-ga, saame koonillsuseks 0,095 mm.
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Täpsemalt saab silindri kulumust määrata spetsiaalsete sisemõõturite abil.

Silindris, mille kulum on alla 0,1 mm ja koonilisus ning ovaalsus ei ületa 0,08 mm, võib käsutada nimimõõdus kolbe.

Kolvi ja kolvisõrme vahetamine. Normaalselt peavad kolb ja silinder vastu mootori kapitaalremondini. Rikkeid tekib harva ja peamiselt on need tingitud hooletusest. Näi​teks kestev lubatust suurem kurus sissesõidu ajal viib mootori ülekuumenemise ja kolvi kinnikiilumiseni. See rikub kolvi ja sageli ka silindri. Liiga varasest süütest või madala oktaaniarvuga bensiinist tingitud detonatsioon aga põletab läbi kolvi põhja.

Kolb tuleb vahetada, kui ta juhtpinna ja silindriseina vaheline pilu (mõõdetuna kepsu võnketasapinnas) on 0,25 ... 0,4 mm.

Varukolbe toodetakse harilikult peale nimisuuruse kahes remontmõõdus, mis erinevad üksteisest 0,25-mm (harvem 0,5-mm — M2K-II, «Pannonia») läbimõõdusuurene-rnise poolest. Seejuures võib iga remontläbimõõt kõikuda 0,03 .. . 0,05 mm piires.

Kolvi demonteerimiseks asetatakse kolvi ja k arteri vahele piluga puitklots ning karteri ava kaetakse riidega (joon. 126). Seejärel eemaldatakse kolvisõrme lukustusrõn-gad ja pressitakse see vastava rakise abil (joon. 127) kolvi-silmadest välja. Sama rakist käsutatakse koos suunajaga ka sõrme paigaldamisel. Kolvisõrme hõlpsamaks paigal​damiseks kuumutatakse kolbi eelnevalt õlivannis tempera​tuurini 80 ... 90 °C. Selle võimaluse puudumisel võib kolvi kuumutamiseks käsutada ka harilikku triikrauda, asetades selle kolvipõhjale.

Uus kolb peab istuma silindris sellise tihedusega, et kolvi juhtpinna ja silindri seina vaheline pilu oleks 0,05... ... 0,08 mm. Mõõteriista puudumisel määratakse kolvi sobivust järgmiselt. Kolb asetatakse püsti seisvasse silind​risse. Sobiv kolb vajub oma raskuse mõjul sujuvalt alla, peen kukub, jäme aga vajab lisajõudu. Kolvi paigaldamisel tuleb tema põhjal asuv märknool tavaliselt pöörata masina sõidusuunda, mootoritel M£K-K) aga vastu sõidusuunda.

Kolvisõrm vahetatakse, kui lõtk kolvisilmades või kepsu-puksis ületab 0,1 mm. Sõrmi toodetakse harilikult kolmes mõõdurühmas. Need märgitakse eri värvi täppidega (ühtedel tehastel roheline — valge — must, teistel — punane — valge — must) sõrme otsal. Sõrme täpp peab
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olema sama värvi kolvisilmal oleva märgiga. Kepsupeasse peab õlitatud sõrm minema pöidla survel, kolvisilmadesse aga pinguga (0,0075 ... 0,01 mm). Mõõtude erinevuse kor​ral töödeldakse avasid hõõritsaga.

Kui kepsu alumine laager kulub rohkem kui 0,1 mm, hakkab ta kloppima. Riknenud väntvõlli või kepsulaagri korral vahetatakse väntvõll koos kepsuga.

Kolvirõngaste vahetamise vajadus võib tekkida kähe-taktilistel mootoritel 8000 ... 10000 km ja neljataktiliste] mootoritel 10000 ... 15000 km läbisõidu järel. Rõngaste kulumisele vihjab kompressiooni vähenemine ning heit​gaaside hall värvus (neljataktilisel mootoril ka suur õli-kulu). Kolvirõngad tuleb vahetada, kui rõngaste lukupilu silindri kõige kulunumas osas on mopeedidel 1,5 mm, moto​rolleritel ja mootorratastel — 2,0 . . . 2,5 mm.

Kolvirõngaid müüakse komplektidena ühele mootorile tarvilikul hulgal. Rõngaste remontmõõdud on nimimõõtu-dest sama palju suuremad kui kolbidelgi.

Hapruse tõttu võivad rõngad kolvilt mahavõtmisel ker-gesti puruneda» Selle vältimiseks käsutatakse nii maha​võtmisel kui ka paigaldamisel õhukesi terasplekist liista​kuid (joon. 128).

Kolvirõngaste sobivust pesadesse kontrollitakse nende veeretamisega rõnga pesas, mõõtes seejuures külgpilu suu​rust lehtkaliibriga (joon. 129). Normaalne külgpilu on 0,05... 0,08 mm. Väiksema pilu korral lihvitakse rõnga külgpinda tasapinnalisele plaadile kinnitatud smirgel-paberil.

Seejärel kontrollitakse rõngaste lukupilu. Selleks lüka-
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takse rõngas kolvi põhjaga silindri keskossa ja mõõde​takse pilu suurust lehtkaliibriga. Kui kolvil on näiteks kolm rõngast, siis peab ülemisel rõngal lukupilu olema 0,4 . ... 0,45 mm, keskmisel 0,3 ja alumisel 0,2 mm. Ettenäh​tust väiksemat pilu suurendatakse peene viiliga.

Enne kolvi silindrisse lükkamist tuleb neljataktilise moo​tori kolviröngaste lukud nihutada üksteisest võrdsele kau-gusele. Kahetaktilistes mootorites määrab rõnga asendi tõkketihvt. Selleks et kolvirõngad ei takistaks kolvi lük​kamist silindrisse, käsutatakse kaarjat plekk-klambrit, mil​lega rõngad vajutatakse pesadesse.

Pärast kolvi ühendamist kepsuga tuleb kontrollida, kas keps pole paindunud. Kui väntvõlli pööramisel ühes ja tei​ses suunas kolb toetub vastu karterile asetatud tasapinna​list klotsi alati ühe servaga (vasakul või paremal), on keps paindunud. Kepsu saab õgvendada ainult remonditöö​kojas.

Raamlaagrite vahetamine. Laagrite vahetamise vajadus võib tekkida pärast 20 000 . . . 25 000 km läbisõitu või vänt​võlli radiaallõtku suurenemisel üle 0,1 rnm. Laagrite kulu​misele vihjab ka väntvõlli telgnihkumine. Radiaallõtku korral 0,1 mm on võlli telgnihkumine harilikult 1,5... ...2 mm. Raamlaagrite vahetamiseks tuleb karter lahti võtta. See on keerukas ja vastutusrikas töö, mis koosneb paljudest operatsioonidest. Eelnevalt tuleb maha võtta generaator, sidur, väntvõlli otsale pressitud ketiratas jt. detailid. Teiseks on raamlaagrid asetatud väntvõllile ja
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karteri pesadesse pressistuga. See tähendab, et karteripool-mete eemaldamiseks ja väntvõlli väljapressimiseks laag​ritest on vaja suurt jõudu. Tõmmitsate puudumisel ja vaid vasarat käsutades deformeeritakse tõenäoliselt väntvõll, laagripesad ja sageli ka laagrid. Tulemuseks on oodatava remondi odavnemise asemel selle kallinemine. Seetõttu on väheste kogemuste korral, eriti aga sobivate tõmmitsate puudumisel parem pöörduda lähima töökoja poole.

Ajapikku, kui on saadud kogemusi ja teadmisi, võib laagrite vahetamisega ka ise toime tulla. Pealegi kohtame sama laadi töid käigukasti parandamisel. Igal juhul tuleb enne muretseda järgmised tõmmitsad ja rakised:

a) tõmmits  generaatori   rootori  mahavõtuks  väntvõlli
otsalt (vt. joon. 103);

b) tõmmits ketiratta mahatõmbamiseks väntvõlli otsalt;

c) rakis siduritrumli paigalhoidmiseks ta kinnitusmutri
lahtikeeramisel (joon. 130) ning

d) umversaaltõmmits  karteripoolmete  eraldamiseks ja
väntvõlli väljapressimiseks (joon. 131 ja 102).

Et lahti võtu- ja koostetöö võtted oleksid õiged, tuleb hoolikalt läbi lugeda tehasejuhend ja jälgida jooniseid, kus on hästi näha osade paigutus ja kinnitusviis. Sageli unustatakse lahtivõtul eemaldada lukustusrõngas laagri ja
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Joon. 131. Karteripoolmete eraldamine tõmmitsaga

mansett-tihendi vahel. Sagedane laagrite välja- ja sisse-pressimine rikub nende pesad korteris. Pesad riknevad vähem, kui laagri paigaldamisel karteripoolmeid enne kuu​mutatakse. Seda võib teha 80 ... 90 °C vees või elektriplii​dil. Viimasel juhul kontrollitakse temperatuuri veetilkade aurumise järgi. Kui veetilgad tõmbuvad kerra ja mõne sekundi järel täielikult auruvad, siis on vajalik tempera​tuur saavutatud.

Karterpoolmete tihendamiseks koostamisel käsutatakse enamasti bakeliitlakki, selle puudumisel aga nitroemaili. Liim 88 selleks ei kõlba, kuna ta ei ole õli- ega bensiini-kindel. Samuti ei saa soovitada liimi E<3>, kuna see rasken​dab järgmist lahti võttu.

Karterisse tekkinud väiksemaid pragusid saab sulgeda epoksüpastaga.

Kepsuiaagriliudade vahetamine «Dnepril». Lõtku suure​nemisel kepsulaagrites üle 0,1 mm kostab karteri keskosast tumedat kloppimist. Sel juhul võetakse keps välja ja kont​rollitakse vändakaela ning laagriliudu. Kui kaela ovaalsus ja koonilisus ületab 0,03 mm, tuleb ta lihvida järgmise remontmõõduni.

Remontliuad on normaalliudadest 0,05; 0,25; 0,50; 0,75; 1,00 ja 1,25 mm väiksema nimiläbimõõduga (nagu«Mosk-vitš-408» mootoril). Kui kaela ovaalsus ja koonilisus ei
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ületa 0,05 mm, võib kaela töötlemata käsutada laagriliudu 0,05. Ülemine ja alumine laagriliud tuleb alati vahetada korraga.

Klappide soveldamine. Klapid muutuvad ebatihedaks keskmiselt pärast 15000 ... 20000 km läbisõitu. Sovelda-miseks tuleb rippklappidega mootoril («Dnepr», «Uraal») maha võtta ainult silindrikaas, püstklappidega mootoril (K-750) ka silinder. Enne klappide väljavõtmist lüüakse kärniga nende peadele märgid, et klappe mitte ara vahe​tada. Klapi väljavõtmiseks surutakse kokku vedru ja eemaldatakse poolitatud lukustuskoonus. Vedru kokkusu-rumiseks läheb vaja eriklambrit (joon. 132, a).

Enne soveldamist puhastatakse klapp ja selle pesa hoo​likalt tahmast ja kontrollitakse nende seisukorda. Väikese
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kulumise korral piirdutakse ainult soveldamisega. Süga​vate põlemis jälgede ja kriibete puhul pesal ja klapi sulg-pinnal tuleb pesa eelnevalt freesida ning klapi sulgpind üle käiata.

Soveldamiseks asetatakse klapipea alla nõrk vedru (joon. 132, b) ja klapi sulgpinnale kantakse sõrmega õhuke sovelduspasta kiht. Viimane valmistatakse abrasiivpulb-rist, segades seda diislikütusega või vedela õliga. Klapi pööramiseks kinnitatakse ta sääre külge käepide (vt. joon. 132, c). Püstklappide korral käsutatakse selleks käsitrelli või kruvikeerajat. Soveldamiseks tõmmatakse (vajuta​takse) klapp kergelt vastu pesa ja pööratakse teda paar korda Va pöörde ulatuses vasakule-paremale. Seejärel pöö​ratakse klappi ilma surveta *A pööret edasi ja korratakse endist tegevust kuni sovelduspasta krigin lakkab. Lisatava pasta hulka vähendatakse järk-järgult ja soveldamist jät​katakse, kuni klapi tööpinnale tekib ühtlane hall, pesale aga tume pronksjas vöönd. Lõplik soveldamine toimub abrasiivlisandita mootoriõliga. Soveldatud pinna laius peab olema 1,0 ... 1,5 mm ja paiknema koonuspinna kes-kel.

Sovelduse kvaliteedi kontrollimiseks enne klappide pai​galdamist tõmmatakse pliiatsiga klapi sulgpinna kogu ümbermõõdule rida radiaalseid kriipse. Kui pöörata kergelt pesale vajutatud klappi *A ringi, peavad jooned kätkema. Pärast klappide ühendamist vedrudega asetatakse silind-rikaas (silinder) klapipeadega allapoole ja sisse- ning väl-jalaskekanalisse kallatakse veidi petrooleumi. Kui see minuti jooksul läbi ei imbu, on soveldus rahuldav. Enne klappide lõplikku paigaldamist tuleb klapipesad ja nende ümbrus hoolikalt puhastada sovelduspastast ning klapisää-red kergelt õlitada.

Mootori õlitussüsteemi hooldamine ja rikked

Kahetaktilise mootori õlitus on küllaldane, kui kütusele lisatakse õiges vahekorras (20:1 ... 25:1) ette​nähtud õli ja see enne paaki kallamist kütusega hästi sega​takse. Tabelis 15 on toodud kütuse ja õli hulgad kolme eri segu saamiseks.
Annus-segu õ li tüse korral (M2K-II «Sport») tuleb enne iga sõitu kontrollida õli taset paagis ja seda, kas õli-torudes pole õhumulle. Pärast mootori käivitamist tuleb jälgida kontroll-lampi. Kui süsteem on korras, süttib lamp kõhe pärast mootori käivitumist. Kui lamp ei sütti, keera-takse õlitoru nippelmutter karburaatori juurest lahti ja jäl​gitakse, kas mootori töötamisel torust väljub õli. Kui väl​jub, kontrollitakse lampi ja selle vooluahelat.

Õhu kõrvaldamiseks õigussüsteemist tuleb eelnevalt bensiinipaaki kallata mitte vähem kui 1,5 l bensiini ja õli segu vahekorras 25:1. Seejärel avatakse luuk karteri kaa-nes (joon, 133) ja lastakse kuni toendini alla dosaatori varras, tõmmates selleks trossi B ülespoole. Käivitatakse mootor ja selle väikestel pööretel keeratakse kruvi A poole pöörde kaupa -vasakule ning paremale, kuni õlitorustikust kaovad õhumullid ja kruvi vahelt väljub mullideta õli. Järgnevalt keeratakse kruvib kinni ja vabastatakse dosaa​tori tross. Enne luugi sulgemist eemaldatakse õli pumba kaanelt.

Kui teel ei õnnestu õlitussüsteemi riket kõrvaldada, lisa​takse paagis olevale kütusele õli vahekorras 25:1 ja lahu​tatakse pump väntvõllist. Selleks tttleb ta maha võtta ja eemaldada pumpa väntvõlliga ühendav muhv.
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Neljataktilise mootori õlitussüsteemi Hooldamine seisneb õli taseme kontrollimises enne sõitu, oli õigeaegses vahetamises ja tsentrifuugi või filterele-mendi puhastamises.

«Dnepril» on soovitatav aeg-aj alt välja keerata kontroll-lambi andur ja kontrollida õlirõhku täpse manomeetriga. Töösoojal mootoril peab õlirõhk keskmistel pööretel olema 3 ... 4,5 kgf/cm2.

Algajad mootorratturid kallavad karterisse sageli ette​
nähtust rohkem õli, See toob käsu asemel kahju. Kõrge
taseme puhul satub palju õli põlemiskambrisse, kus see
asjatult ara põleb, tahmates lisaks mootorit.
,..

Toitesüsteemi korrastamine ja rikked

Toitesüsteemi korrastamisel peab esmajoones jälgima, kas kusagil pole lekke. Ehkki need ei häiri otseselt mootori tööd, kaasneb lekkimisega kütusekadu ja tulekahjuoht; märgunud kohtadele kleepub tolm. Liidete lekked kõrval​datakse pingutamise või tihendite vahetamisega. Raskem on kõrvaldada paagi leket. Teel olles saab väikest pragu sulgeda seebi või liimidega E<3>~2 ja E<3p-6. Vigastatud köha kinnijootmiseks võetakse paak maha, tühjendatakse ja
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plahvatusohu vältimiseks  pestakse  hoolikalt  seebikivila-huse ning veega läbi.

Paagi prao saab sulgeda ka järgmiselt: vigastatud kõht puhastatakse metalliläikeni, kaetakse liimiga B<£»-6 ja sel​lele vajutatakse tükike linast riiet. Lapp peab ulatuma 5...-6 mm üle prao servade. Pärast kuivamist liimitakse peale'veel kaks kihti. Selline paik peab vastu aastaid.

Otmfliiri ja kütuse filtersadesti puhastamine. Ohu- ja kütusefiltri korrasolekust sõltub suurel määral silindri ning kolvi -kulumine ja mootori häireteta töö. Kombineeritud õhufilter tuleb puhastada 1000 . . . 2000 km, eriti tolmuste teede korral aga juba 500 km tagant. Lahtivõetud õhufiltri keret ja filterelementi pestakse petrooleumi või etüüli​mata bensiiniga. Enne kokkupanekut kastetakse filterele-ment õlisse ja kuni ta nõrgub, kallatakse filtri õli vanni mootoriõli («Dnepril» ja «Uraalil» — 175 cm3; H2K-IO3 ja M?K~n3 — 200 cm3; «Turistil» — 150 cm3; «Elektronil» ja B-150M — 165 cm3 ning M-106 — 45 cm3).

Poorsest paberist filterelementi ei tohi pesta. Tolm kõr​valdatakse sellest koputamise (joon. 134) ja suruõhu läbi-puhumisega (näiteks rehvipumba abil). Suruõhk tuleb jul> tida filterelemendi siseküljelt väljapoole; Pärast 20000 km läbisõitu filterelement vahetatakse.

Kütusefilter vajab puhastamist iga 1000 km tagant. Filt​rit ja sadestit pestakse etüülimata bensiiniga. Samaaegselt tuleks kontrollida, kas paagi korgi -oimava on lahti.

Karburaatori düüse ja kanaleid puhutakse suruõhuga läbi iga 2000 km järel. Mingil juhul ei tohi düüsi puhastada traadiga, kuna isegi väikesed kriiped võivad muuta ta läbi​laskevõimet.

Summutite ja väljalasketorude puhastamine. Kahetakti-liste mootorite summutid täituvad nõega kiiremini kui nel​jataktilistel mootoritel. Mustumise kurus sõltub käsutata​vast õlist, mootori soojusrežiimist ja karburaatori regulee-ringust. Ka põhjustab väljalaskesüsteemi mustumine neil mootoreil tunduvat võimsuse kadu ja kütusekulu suurene​mist, Katsed näitavad, et üksnes 20000 km läbimisel välja​laskesüsteemi kogunenud nõgi vähendab 350-cm3 mootori võimsust umbes 4 hj ning maksimaalkiirust 5... 6 km/h, kütusekulu suureneb seejuures keskmiselt 1,1 l 100 km kohta. Seetõttu tuleb väljalaskesüsteemi korrasolekut pide​valt jälgida. Tehased soovitavad teda puhastada esimest korda pärast 2000 km läbimist ja seejärel iga 5000 km järeL

Väljalasketorusid puhastatakse ca 4 cm pikkustest teras-
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trossitükkidest valmistatud harja läbitõmbamisega, eral​dades torud eelnevalt silindri ja summuti küljest. Summuti võetakse puhastamiseks lahti. Selleks tuleb enamikul tüü​pidel lahti keerata summuti tagaosas olevad kinnituskru-vid või mutter ja südamik kestast välja tõmmata. Süda​mikult ja kestast saab nõge hõlpsamini kõrvaldada leek-lambiga põletades, kuna summutinõgi sisaldab peale tahma ka põlemata õliosakesi ja kütuse jääke.

Nõge võib lahti leotada ka keemiliselt, käsutades selleks järgmist segu: l l vett, 25 g seebikivi, 33 g söögisoodat ja 8,5 g rohelist seepi. Segu kallatakse summutisse ja selle kesta kuumutatakse leeklambiga kuni 90 °C ning lastakse seista 2 ... 3 tundi. Pärast seda pestakse summutit kuuma veega.

Toitesüsteemi peamised rikked ja nende kõrvaldamine. Toitesüsteemi rikked avalduvad vale koostisega küttesegu moodustamises.

Küttesegu  rikastumist   võivad põhjustada:

1) karburaatori doseernõela vale asend või düüside liig
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suured avad. Karburaator vajab sel juhul reguleerimist (vt. lk. 201);

2) õhufiltri ummistumine või mittetäielikult avatud õhu-
klapp;

3) liiga kõrge kütuse tase ujukikambris, mida tingivad
nõelklapi ebatihedus või ujuki uppumine. Nõelklapi eba-
tihedüse põhjus on kas mõne võõrkeha sattumine nõela ja
selle pesa vahele või kulumile. Esimesel juhul aitab mit​
mekordne ujuki uputile vajutamine, teisel juhul tuleb nõel
soveldada pessa'kriidi abil.

Ujuki uppumise põhjustab temasse tekkinud auk. Ben​siini kõrvaldamiseks asetatakse ujuk kuuma vette ja suru​takse traaditükigä allapoole veepinda. Seejuures bensiin aurustub ja väljub august mullikestena. Mingil juhul ei tohi ujukit kuumutada lahtise leegiga, kuna sellega võib kaaisneda plahvatus. Auk joodetakse kinni pehmejoodi-sega, vältides seejuures liigset kuumutamist, sest muidu kahest poolmest koosnev ujuk sulab lahti. Teel saab ujuki leki ajutiselt sulgeda seebi või E<I>-2-liimiga.

Küttesegu   la h j e n e mi s t võivad põhjustada:

1) düüside, pihustite ja  nende  kanalite  ummistumine.
Enamasti aitab suruõhuga läbipuhumine. Vaikude sades-
tumisel pesta karburaatorit atsetooniga;

2) doseernõela liig madal asend segusiibris;

3) lisaõhu juurdepääs  sisselaskekanalisse  karburaatori
lõtvunud kinnituse või rikkis tihendi kaudu;

4) madal kütuse tase ujukikambris või kütuse takistatud
juurdevool. Esimesel juhul kontrollitakse kütuse taset ja
vajaduse korral reguleeritakse (vt. lk. 209). Kütuse juurde​
voolu takistus võib olla tingitud paagi õhuava või kütuse​
filtri ummistusest;

- 5) vesi kütuses. Veepiisad takistavad kütuse läbipääsu düüsidest ja talvel külmudes sulevad juurdevoolu täieli​kult.

Süüteseadmete hooldamine ja rikked

Süüteseadmete korrasoleku kontrollimine. Kõrgepinge-voolu olemasolu kontrollimiseks akusüüte puhul lülita​takse süüde sisse ja eemaldatakse kõrgepinge j ühe süüte-küünlalt. Hoides juhtme otsa 3 ... 4 mm kaugusel kerest, vajutatakse paar korda energiliselt käivituspedaali, Juhtme ja kere* vahel peab tekkima tugev lillakas säde. Kui säde

16 Mootorrattad
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Joon. 151. Ketiluku kaitse
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tekib, mootor aga ei käivitu, siis on rikkis süüteküünal. See tuleb vahetada või korrastada. Sädeme puudumisel tuleb kontrollida madalpingevoolu olemasolu. Akusüüte korral tuleb esmalt veenduda, kas aku annab voolu. Selleks lüli​tatakse hetkeks sisse kas valgustid või signaal. Kui need töötavad, siis on aku ja kaitse korras. Järgnevalt kontrol​litakse süüteseadme madalpingevooluringi, s. o. juhtmete seisukorda, kinnitust ja süütelülitit. Siin ori käsu pikemate juhtmetega proovilambist (joon. 135). Üks juhe ühenda​takse kerega, teise otsaga kontrollitakse voolu olemasolu, minnes katkesti isoleeritud klemmist aku poole. Kui jõu​takse punktini, kus proovilamp süttib, on rike läbitud voo-luahelaosas. Süttis proovilamp juba katkesti isoleeritud klemmi puudutamisel, võib viga peituda katkestis (kon-taktid mustad, ebaõige kontaktivahe jne.) või kondensaa-toris. Viimase kontrollimiseks lülitatakse sisse süüde ja lahutatakse käsitsi eelnevalt suletud katkestikontakte. Rikkis kondensaatori korral sädelevad kontaktid lahutami​sel tugevasti.

Harvem võib rikke põhjus olla süütepoolis. See selgub kõhe pärast madalpingeahela korrastamist.

Kui süüteseade töötab, kuid mootor käivitub siiski hal​vasti ning ta võimsus on väike, võib süüde olla valesti sea​tud (vt. lk. 208).
Generaatorsüüteseadme madalpingeahela kontrollimisel tuleb käsutada välist vooluallikat (kui puudub oma aku); muid erinevusi kontrollimisel pole.

«Elektroni» türistorsüüteseadme täielikul kontrollimisel (joon. 136) läheb vaja testrit (TT-1, Dj-20 vms.). Seda tööd saab teha ainult küllaldaste elektroonika-alaste teadmiste korral.

Rikkekoha (türistoriplokk või generaator) määramisel võib süüteseadme toitmiseks käsutada staatoril asuvat aku-laadimismähist (generaatorist väljuv roheline juhe). Sel​leks asetatakse rohelise juhtme pistik valge juhtme pessa. Kui käivituspedaäli vajutamisel tekib säde kõrgepinge-juhtme ja kere vahel, vihjab see rikkele anduri ahelas. Käi-
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[image: image166.png]Joon, 156. Raami Ja tagahargi vaandumise kontrollimine:
1 — roolikann; 2 — puitlatt; 3 — sadulakandur; 4 ~ nébrlood tagahargi
kontrollimiseks; 5 — néorlood raami kontrollimiseks; a — pool taga-
hargi harude vahest



vituspedaali tuleb vajutada sellise jõuga, et hooratas teeks 600 . . . 700 p/min.

Sädeme puudumisel tuleb kontrollida generaatorit, s, o. pinge olemasolu generaatori violetses juhtmes. Selleks ühendame voltmeetri «+»-klemmi violetse juhtme pisti​kuga ja «—»-klemmi kerega. Käivituspedaali energilisel vajutamisel, mille tagajärjel mootor teeb 600 ... 700 p/min, peab voltmeeter näitama 80 ... 90 V. Korras türistoriploki ja sellise pinge puhul violetses juhtmes peaks tekkima säde ka süüteküünlas.

Süütesüsteemi osade korrasoleku kontrollimiseks on joonisel näidatud pinged ja takistused skeemi mitmetes punktides. Pinget mõõdetakse hooratta pöörlemiskiirusel 600 ... 700 p/min.

Süüteküünla korrastamine. Kui süüteküünla soo j üska-rakteristik vastab mootorile, vajab ta harva korrastamist. Seejuures on küünla läbisõit keskmiselt 6000 ... 8000 km. Sobiva küünla isolaatori alumine osa on pärast mootori seiskamist helepruun ja tal leidub ainult kohati tahma jälgi. Isolaatori valkjas või liivkollane värvus vihjab liiga kuu​male küünlale. Must, tahmunud ning õli jälgedega isolaator on külma küünla tunnus.

Tugevalt nõetunud küünalt leotatakse enne puhastamist nitrolahustis või atsetoonis, nende puudumisel bensiinis. Seejärel puhastatakse küünalt harja ja puust orgiga. Lõpuks küivatatakse küünla sisemus rehvipumbaga puhu-
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des. Mingil juhul ei tohi küünalt urgitseda traaditükiga, sest see vigastab isolaatori glasuurkihi ja küünal lakkab peatselt töötamast. Pragunenud isolaatoriga või kulunud külgelektroodiga küünal tuleb asendada uuega.

Küünla säde vahet kontrollitakse ümarkaliibriga (joon. 137). Lehtkaliiber ei kõlba, kuna elektrisädemest põhjusta​tud metalli ülekandumise tõttu tekib külgelektroodile lohk, mistõttu tegelik sädevahe osutub mõõdetust suuremaks. Vahet reguleeritakse külgelektroodi painutamisega (kesk-elektropdi painutamine purustab isolaatori). Akusüütel peab küünla sädevahe olema 0,6 ... 0,8 mm, generaatorsüü-• tel — 0,6 ... 0,7 mm, magneetosüütel — 0,4 .... 0,5 mm ja elektronsüütel— 0,8. ..1,0 mm.

Enne küünla kohalekeeramist tuleb vaadata, kas tihend on korras. Tiftendit ara jätta ei tohi. Et küünla pesa mitte rikkuda, keeratakse küünal sisse alati palja käega; alles lõpunipingutamisel käsutatakse võtit. Küünal ei- põle pessa kinni, kui keeret veidi määrida grafiitpliiatsiga.

. Tšehhoslovakkia küünaldel, millel on sisseehitatud raa​diohäirete summutustakisti, ei tohi käsutada summutusta-kistiga kõrgepingejuhtmeotsakuid. Vastasel korral koor​matakse süütepool üle ja see rikneb peatselt; nõrgeneb ka säde küünlas.

Kahetaktiliste väikese töömahuga mootorite küünaldel võib elektroodide vahele tekkida voolu juhtiv sild plii-oksiidi, õlisöe, alumiiniumi, terase ja koos õhuga silindrisse imetud tolmu osakestest, mistõttu mootor lakkab töötamast. Silla tekkimist seletatakse elektrivälja toimega sädeme tek-kehetkel. Välja poolt ligitõmmatud osakesed koonduvad sädevahesse, paakuvad seal kõrge temperatuuri mõju) kokku ja moodustavadki silla (joon. 138).

Silla teket pidurdatakse sädevahe suurendamise, õhu​filtri sagedasema puhastamise ja läbipuhke parendamisega (lihvides ülevoolukanaleid). Suurt mõju avaldab käsuta​tava õli kvaliteet ja põlemiskambri ning kolvipõhja nõetu-mus.

Katkesti korrastamine. Ajapikku katkesti kontaktid põle​vad sädeme toimel (kontaktid sädelevad veidi ka korras kondensaatori puhul) krobeliseks, mistõttu suureneb nende takistus suletud seisus. Seejuures tekivad ühel kontaktil metalli ülekandumise tõttu teravikud, teisel — süvendid (joon. 139). Kontaktide takistust võib suurendada ka neile sattuv õli ja selle põlemisproduktid.

Kontakte töödeldakse   sametviili   või   luisuga   nii,   et
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nende tööpinnad jääksid rööpseks ja puutuksid kokku kogu pinnaga. Erandjuhul võib käsutada peenklaaspabe-rit, mis murtakse kahekorra ja lükatakse kontaktide vahele. Smirgelpaberit ei tohi tarvitada. Oli ja viilmed kõr​valdatakse kontaktidelt bensiinise lapiga. Kontakte ei tohi puhastada metallrahaga, sest neile kleepuv vasepuru kii-rendab edasist oksüdeerumist. Tugevalt kulunud kontakt-pindasid saab korralikult taastada ainult lahtivõetud kat-kesti korral.

Samal ajal kontaktide puhastamisega kontrollitakse vasara liikuvust ja tema vedru pingust (ca 300 ... 400 gf). Kontaktivahe reguleerimist käsitleti lk. 208.

Kondensaatori kontrollimine. Rikkis kondensaatori puhul mootor töötab ainult väikestel pööretel ja vahelejätmisega, käivitub raskelt ning kontaktid sädelevad tugevasti.

Kontrollimiseks lülitatakse kondensaator valgustus-võrku järjestikku mõne lambiga (joon. 140). Lamp süttib, kui kondensaator on lühises. Täpsema pildi saab konden​saatori seisukorrast, kui käsutada 220-voldist neoonlampi. Korras kondensaatori laadimisvoolu mõjul süttib neoon-lamp hetkeks. Kui lamp süttib korduvalt 5 ... 10 s tagant, lekib kondensaator osaliselt. Pidev hele hõõgumine aga näitab täielikku lühist.
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Aku hooldamine ja rikked

Uue aku töökorda seadmine. Tehased väljastavad akud elektrolüüdita, kuid laetud plaatidega. Aku töökorda sead​miseks tuleb valmistada elektrolüüt, kallata see aku ele​mentidesse ja aku järele laadida. Nende tööde hoolikusest sõltub paljus aku töö ja kasutusiga.

Elektrolüüdi valmistamiseks on vaja puhast väävelhapet (akuhapet — vt. lk. 179) ja destilleeritud vett. Nende segamiseks varutakse portselan- või terve kattega emailnõu. Hästi sobib ka vana akuanum, mille vaheseinad on välja murtud; klaasnõu ei sobi, sest happe ja vee sega​misel eralduva soojuse mõjul see puruneb.

Mootorratta (motorolleri) tavalise aku täitmiseks kulub keskmiselt 0,4 ... 0,7 l («Tuula-200M» ja «Turisti» käivi-tusaku jaoks — 1,5 1) elektrolüüti tihedusega 1,260... ...1,265. Sellise tihedusega elektrolüüdi saamiseks tuleb 11 veele lisada 0.335 l väävelhapet. Esmalt valatakse anu​masse vesi ja seejärel peene joana hape, segades seejuures lahust plast- või klaaspulgaga. K a t e g o o r i l i s e 11 on k e e l a t u d valada vett happesse, sest happega segunev vesi kuumeneb kiiresti keemiseni ja paiskab aurustudes elektrolüüdi laiali. Happepiisad tekitavad aga kehal ohtlikke põletusi ja riietel sööbeauke. Katmata keha-osadele ja riietele sattunud elektrolüüt tuleb kõhe külma vee ja seebiga maha pesta. Happe neutraliseerimiseks peab käepärast olema soodalahus või nuuskpiiritus. Ohtu vähen​dab kaitseprillide, kummipõlle ja -kinnaste käsutamine.

Pärast elektrolüüdi j ahtumist mõõdetakse selle tihedust tihedusmõõdikuga (vt. joon. 141). Kui tihedus on ettenäh​tust suureni, kallatakse juurde vett, kui väiksem, siis hapet.

Aku täitmine elektrolüüdiga. Enne elektro​lüüdi sissekallamist tuleb avada korkide tuulutusavad, Eboniitkorkidel tuleb selleks terava traaditükiga läbi tor​gata korgi allosas olev sulgsein, polüetüleenkorkidel aga läbi lõigata nibu korgi ülaosas.

Elektrolüüt kallatakse täiteavadesse läbi klaaslehtri, tema tase elementides peab ulatuma 8 ... 10 mm üle kait-sevõre, selle puudumisel aga 10 ... 15 mm üle plaadiser-vade. Taset kontrollitakse klaastoruga (joon. 141). Toru üks ots pistetakse täiteavasse kuni kaitsevõreni (plaati​deni), teine aga suletakse sõrmega. Elektrolüüdi sammas avast väljatõstetud torus näitab selle taset akuelemendis.
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[image: image168.png]Joon. 158. Tolmuimejaga ihendatav madalrShu-varvipibusti CO-44A.
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Et elektrolüüt jõuaks täielikult plaatidesse imbuda, jäe​takse aku 2 ... 3 tunniks seisma. Plaatidesse imbumisel elektrolüüdi temperatuur tõuseb. Laadimist võib alustada, kui elektrolüüdi temperatuur ei ületa +30 °C.

Erandjuhul võib aku asetada masinale ka eelneva laadi​miseta. Selliselt suudab ta anda kuni 80% oma mmimahu-tavusest.

Aku laadimisel ühendatakse ta klemmid laaduri [alaldi) samanimeliste klemmidega (joon. 142). Laaditakse kähe erineva voolutugevusega: algul umbes viis tundi tugevama vooluga (I aste), võttes selle (amprites) arvuliselt võrdseks 2/io mahutavusest (näiteks akul 3MT14 — 2,8 A). Kui elementide pinge on saavutanud 2,35 ... 2,4 V (akul 7,1 ... 7,2 V), vähendatakse laadimisvoolu poole võrra (Vio mahutavusest). Laadimist II astmel jätkatakse kuni tugeva keemiseni (gaasimullide eraldumiseni), mille juures elektrolüüdi tihedus (1,270) ja pinge klemmidel jääb püsi​vaks kähe tunni vältel. Üldine laadimisaeg on 10 ... 20 tundi. Laadimisel ei tohi elektrolüüdi temperatuur tõusta üle 45 °C. Temperatuuri liigsel tõusul tuleb teha laadimi-
ses vaheaeg. Pärast laadimist puhastatakse akut algul iiiiske, seejärel aga kuiva lapiga.

Aku käsutamine. Korras aku annab voolu igasugusel temperatuuril, kuid ta mahutavus langeb külmaga järsult. Tühjenenud aku elektrolüüt külmub — 12... — 16 °C juu​res (tabel 16).

Aku kasutusea pikendamiseks tuleb täita järgmisi nõu​deid:

1. Vältida ületühjenemist ja laadimata olekus seismist,
mis järsult lühendavad kasutusiga. Üle kuu pikkuste seisu-
aegade korral tuleb akut laadida, sest ta tühjeneb ka koor​
museta. Laadimine toimub II astme režiimil. Laetus mää​
ratakse tihedüsmõõdiku näidu järgi. Normaalse laadimis​
voolu olemasolu üle sõiduki enda elektriseadmes otsusta​
takse pingeregulaatori poolt hoitava pinge järgi, mis peab
olema 7,2+0,2 V või 14,2+0,4 V.

2. Vähemalt kord nädalas kontrollida elektrolüüdi taset.
Taseme langemisel valada juurde destilleeritud vett. Elekt​
rolüüti lisatakse ainult sel juhul, kui akuanum lekib või kui
mingil   põhjusel valgus   elektrolüüti   välja   (mootorratas
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kukkus külili). Mingil juhul ei tohi taseme kontrollimisel
käsutada lahtist tuld, sest akusse kogunenud paukgaas võib
plahvatada, pritsida hapet silma või koguni purustada
aku.
.

3. Klemmide ja korkide ümbrus tuleb hoida puhas. Elektrolüüdine pind juhib voolu ja tühjendab aku. Samuti oksüdeeruvad klemmid sel juhul kiiresti. Sagedase, märgu-mise põhjuseks võib olla tuulutusava ummistumine või liig tugev laadimisvool. Märgunud pind pühitakse kuivaks riidelapiga. Klemmid oksüdeeruvad vähem, kui puhasta​misel niisutada lappi nuuskpiirituse või 5-% seebikivilahu-sega. Lõplikult puhastatakse pind kuiva lapiga. Klemme puhastatakse oksiidist liivapaberiga ja pärast juhtmete kinnitamist kaetakse klemmid oksüdeerumise vältimiseks tehnilise vaseliiniga. Juhtmete kinnitamisel klemmide külge käsutatagu tingimata kahte mutrivötit, vastasel kor​ral võib klemm murduda.

Aku säilitamine. Kui mootorratast või motorollerit osa aastast ei kasutata, tuleb aku masinalt maha võtta, korras​tada ja hoida ruumis, mille temperatuur on O ...—25 °C. Soojas ruumis on aku isetühjenemine kiirem. Kord kuus tuleb kontrollida elektrolüüdi tihedust. Kui tihedus on alla 1,24 g/cm3, tuleb akut laadida.

Aku mahutavuse säilitamiseks ja ta seisundi kindlaks-tegemiseks on soovitatav kord aastas (sõiduhooajaks val​mistumisel) sooritada treeningtsükkel. Selleks laetakse aku algul vooluga, mis on arvuliselt võrdne Vio ta mahutavu​sest ja seejärel tühjendatakse sama suure vooluga kuni pin​geni 1,7 V iga elemendi kohta. Tühjendamiseks valitakse sobiv lamp. Korrutades tühj enemisaj a (tundides— lühend
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h) tühjenemisvooluga (A), saame aku tegeliku mahutavuse A-h. Pärast tühjendamist tuleb aku kõhe täielikult laadida. Aku rikked. Aku rikked avalduvad mahutavuse ja elekt-romotoorjõu vähenemises ning kures isetühjenemises. Mahutavus väheneb põhiliselt plaatide sulfateerumi-sel (plaatide kattumine kõva valkja kihiga). See tekib patarei kauasel laadimata seismisel ja elektrolüüdi madala taseme korral» Sulfateerunud plaatidega aku hakkab laa​dimisel kiiresti keema ja koormamisel tühjeneb kiiresti. Sulfateerunud plaate ei saa taastada.

Elektromotoorjõu langus tekib plaatidevahe-lise lühise puhul. Lühise põhjus võib olla separaatorite purunemine või väljalangenud aktiivmassi kogunemine anuma põhja. Seda protsessi kiirendavad elektrolüüdi liigne tihedus ja tugev koormusvool. Talvel võib aku täie​likult rikkuda elektrolüüdi külmumine.

K i i r e t i s e t ü h j e n e m i s t põhjustab aku klemmide vahelise pinna mustumine, keemiliselt ebapuhta vee (näi​teks kaevuvee) käsutamine või vaskoksiidi sattumine akusse (näiteks juhtrneotste ettevaatamatul puhastamisel).

Peale selle võivad akuanumasse tekkida praod. Need tekivad põrutustest või külmumisest. Pragusid saab sulgeda epoksüliimiga.

Generaatori ja re!ee-regu!aatori hooldamine ning rikked

Generaatori korrasolekust sõltub mootorratta kogu elekt​riseadmestiku töö. Generaatori tõrgeteta töö esmane tin​gimus on puhtus. Generaatorit kah j ustavad tolm, vesi ja õli, mis võivad ta detailidele sattuda karteri mittekorras kääne- ning laagritihendite kaudu. Kuiva tolmu on kõige lihtsam eemaldada suruõhuga puhudes. Enamasti on aga tolm segunenud õliga. Sellist kleepuvat liga saab eemal​dada vaid etüülimata bensiiniga. Enne puhastamist eemal​datagu tingimata aku sulavkaitse, sest lühise sädemest või​vad bensiiniaurud süttida.

Püsimagnetitega vahelduvvoolugeneraatori hooldamine seisneb ainult ta puhastamises ja juhtmete kinnituse kont​rollimises.

Sama kehtib peaaegu ka elektromagnetergutusega kol-mefaasiliste vahelduvvoolugeneraatorite T-424 kohta,
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mida käsutatakse «Uraalidel» ja «Dnepritel». Tingituna kinniste tehases kogu tööeaks määritud laagrite rakenda​misest on selle generaatori hooldustöödest välja jäetud nende määrimine. Generaatori F-424 kontaktrõngastel ei teki ekspluatatsioonis tagi, nad kuluvad vähem ja ei mustu harjade tolmuga. Seetõttu ei vaja nad ka lihvimist; nende siledal pinnal libisevad harjad peavad praktiliselt vastu generaatori kogu kasutusea. Aeg-ajalt tuleb vaid kontrol​lida generaatori kinnitust mootori karteri külge ja pingu​tada ta kruvisid ning mutreid. Kui generaator voeti puhas​tamiseks mootorilt maha, tuleb ta paigaldamisel käitüsham-masrattad õigesti hambuma panna. Selleks kinnitatakse generaator algul nõrgalt, käivitatakse mootor ja selle aeg​lasel käigul pööratakse pikkamööda generaatori keret vastu- ja päripäeva. Leides asendi, mille puhul töömüra on vähim, pingutatakse kinnituskruvi lõplikult. Tuleb hoia​tada, et hammasrataste vääral hambumisel võib murduda generaatori võlli ots. S e e g e n e r a a t o i^e i tohi t oo​tad a koormuseta (lahutatud või kätkenud pluss-klemmi juhtmetega), sest suurel kiirusel võib pingetõus tekitada alaldi ventiilide läbilöögi.

Alalalisvoolugeneraatoril kuulub peamine tähelepanu kommutaatori ja harjade seisundile. Korras kommutaator on sile~ j a tumepruun. Õline kommutaator puhastatakse bensiinise (etüülimata!) lapiga. Põlemisjälgedega krobelist kommutaatorit puhastatakse peeneteralise klaaspaberiga. Smirgelpaber ei kõlba, sest lamellide vahele jäävad smirg-literad põhjustavad lühise. Tugevalt kulunud kommutaator tuleb üle treida. Ankru (koos kommutaatoriga) mahavõ-tuks väntvõlli otsalt (generaatorid F-36M jt.) käsutatakse tõmmitsat (vt. joon. 103). Pärast treimist tuleb lamellide-vaheline kiht 0,4 ... 0,5 mm sügavuseni alla saagida (õhu​keseks käiatud rauasaelehetükiga).

Määrdunud harjad jäävad hoidikuisse kinni, mistõttu tekib sädelemine ja generaator ei anna voolu. Pärast puhas​tamist tuleb harjad seada endisesse asendisse, vastasel kor​ral halveneb kommutaatori ja harjade kontakt. Harjad, mis on Vs võrra ara kulunud (keskmiselt kuni 8 mm), tuleb vahetada. Uue harja ots tuleb veidi nõgusaks viilida, et ta liibuks kogu pinnaga vastu kommutaatorit. Nõrgad või purunenud harjavedrud asendatakse samuti uutega.

Generaatori ja relee-regulaatori riketest annab märku aku laadimise kontroll-lamp. Korras generaatori ja relee-regulaatori puhul kustub lamp generaatori pööretel 900 ...
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... 1200 p/min. Kustumine suurematel pööretel vihjab har​jade ja kommutaatori halvale kontaktile (harvem relee-regulaatori väärale reguleeringule). Külmaga võib kont​roll-lamp kustuda pärast mootori soojenemist. See esineb kollektori nõrgal õlitumisel, sest õlikile vedeldub ja kaob alles generaatori soojenemisel.

Kontroll-lambi vilkumine suurtel pööretel näitab gene​raatori madalat pinget. Rütmiline vilkumine väikestel pöö​retel (tühja aku korral) tekib sellest, et katkesti töö muudab kogu aeg koormust. Tühja aku korral võib kontroll-lamp süttida ka valgustuse sisselülitamisel, sest koormuse järsul suurenemisel generaatori pinge langeb.

Kontroll-lambi nõrk hõõgumine mootori suurtel pööretel on normaalne nähtus ja esineb täiesti laetud aku korral, kui teisi tarviteid ei kasutata.

Selleks et teada saada, kas laadimisvoolu puudumine on tingitud generaatorist, tuleb relee-regulaator välja lülitada. Kontrollimiseks eraldatakse juhtmed generaatori JJ- ja III-klemmilt.'Seejärel ühendatakse proovilambi üks juhe gene​raatori H-klemmiga  ja teine   kerega.   Ergutusvooluahela sulgemiseks ja generaatori mähiste kaitsmiseks tuleb käsu​tada peent vasktraati mõnest kiudjuhtmest. Kui generaa​toril on lisatakisti lülitatud vahetult ergutusmähise ja massi vahele (joon. 143, a), tuleb juhtmekiud ühendada generaa​tori Ill-klemmi ja kere vahele. Kui aga lisatakisti on ühen​datud ergutusmähise   ja   generaatori   III-klemmi   vahele (joon. 143, b)-, ühendatakse kiud H- ja III-klemmi vahele. Kui proovilamp pärast   mootori   käivitamist   süttib  ja hõõgus pöörete tõustes kasvab, on generaator korras ja viga peitub kas juhtmetes või relee-regulaatoris.

Pinge puudumine generaatori H-klemmil on enamasti tingitud kommutaatori ja harjade (ka juhtmete) halvast kontaktist. Harvem on põhjuseks ankru või ergutusmähise rike. Sel puhul tuleb generaator anda remonditöökotta.

Relee-regulaator rikneb  harva,    ta  korrastamine   aga vajab erioskusi (reguleerimise kohta vt. lk. 214). Tagasivoolureleel võib esineda järgmisi rikkeid.

1. Kontaktid ei lahutu, mistõttu  aku tühjeneb  kiiresti.
Põhjus võib olla kontaktide kokkukeevitumises (tekib liiga
väikese kontaktivahe korral),   ankru  vedru  nõrkuses  ja
voolumähise lühistumises.

2. Kontaktid ei sulgu, mistõttu puudub aku laadimisvool.
Rike   võib olla tingitud liigsest vedru pingusest, suurest
ankru ja südamiku vahest või pingemähise katkestusest.
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3. Kontaktid sulguvad, kuid laadimisvool puudub. Seda võib põhjustada kontaktide mustumine või oksüdeerumine.

Rikkis tagasivoolureleega saab sõitu jätkata, kui ühen​dada relee-regulaatori B- ja H-klemmid. Mootori seiska​mise] tuleb klemmid kõhe lahutada ja vältida väikesi pöör​deid.

Kui tagasivoolureleed ei saa parandada ega asendada uuega, võib relee ülesannet täita tugevamale voolule ette​nähtud diood (R214A, R215A, £224A, £305, £224E). Dioodi lülitamist tagasivoolurelee asemele näitab joon, 144.

Pingeregulaatori rikete puhul on generaatori pinge kas liiga kõrge, madal või puudub täielikult. Rikked on tingitud ebaõigest reguleeringust, harvem lühistest mähises.
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Valgustite hooJdamine ja nende vooluahelate kontrollimine

Mootorratturil peab kujunema harjumuseks kontrollida"
alati enne sõitu esi- ja tagalaterna-ning suunatulede kor​
rasolekut ning stopptule süttimist piduripedaalile vajuta​
misel.
-
\

Lampide vahetamine. Läbipõlenud lambid asendatakse sama võimsate uutega. Mõnikord ei sütti lamp enne, kui pesalt või soklilt kõrvaldatakse oksiidikiht. Lambi vaheta​miseks esilaternas tuleb esmalt lahti keerata hoidik-ehis-võru kinnituskruvi. Võru eraldub kerest koos optilise ele​mendiga. Lambi väljavõtmiseks lahutada juhtmete pistik-ühendus, suruda lambipesa peegeldi poole ja pöörata veidi vastupäeva. Lampi ei tohi vahetada õliste või higiste sõr​medega, sest lambile jäävad jäljed vähendavad laterna val​gustugevust (joon. 145). Kinnijäänud lambi väljakeera-misel tuleb see enne mähkida isoleerpaelaga See takistab sõrmede libisemist ja kaitseb neid lambi võimalikul puru​nemisel. Esilaterna valgustugevust ei saa parendada, pan​nes nõrgema lambi asemele võimsama. Põhjus on selles, et igal lambitüübil paikneb hõõgniit eri köhas. Kui hõõgniidi asukoht ei ole optilise elemendi asukohaga kooskõlas, siis vaatamata suuremale lambi võimsusele sõidutee valgusta​tu^ halveneb. Lisaks koormatakse vooluallikad üle.

Optilist elementi ei tasu asjatult lahti võtta ega peegel-dit sõrmedega puudutada. Tolm kõrvaldatakse peegeldilt suruõhuga puhudes; kui ta ajapikku siiski tuhmub, tuleb peegelpinda pesta viinas niisutatud vatitopiga. Kui see ei aita, poleeritakse pinda ringliigutustega pehme riidetüki abil.

Taga- ja suunatulede laternates kinnitatakse lambid pesadesse tappide e. tihvtidega. Lampi tuleb väljavõtmisel suruda veidi alla ja siis pöörata vastu-, sissepanemisel aga päripäeva.

Lülitite ja juhtmete korrastamine. Rikke avastamiseks lülitis ühendatakse ta klemmid traaditükiga. Kui tarviti hakkab tööle, on viga lülitis. Lülitite rikked seisnevad kon​taktide oksüdeerumises või mõne detaili purunemises. Oksüdeerunud kontakte puhastatakse liivapaberi või noa​otsaga.
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Juhtmete korrastamisel tuleb jälgida nende kinnitust klemmide külge ja isolatsiooni korrasolekut. Isolatsiooni vigastusi parandatakse isoleerpaelaga. Kätkenud juhtme otsad puhastatakse isolatsioonist, keeratakse omavahel kokku ja joodetakse kinni pehmejoodisega. Seejuures tuleb käsutada happevaba jootepastat või kampolit. Parandatud kõht kaetakse isoleerpaelaga.

Juhtme varjatud katkestuskoha avastamiseks võetakse
appi elektriseadmete üldskeem ja proovilamp. Lambi üks
juhe kinnitatakse kere külge, teisega puudutatakse klemme
tarbijast vooluallikani või vastupidi. Katkestuskoht on
nende klemmide vahel, millest ühel lamp süttib, teisel
mitte,
~

Juhtme lühistumisel (kerega ühendumisel) ta kuumeneb, sulavkaitse põleb läbi ja juhtme liigutamisel tekib sädelus. Lühise korral tuleb tarvitid kõhe välja lülitada ja aku j ühe lahutada, sest lühis rikub akut ja tekitab tuleohtu. Kui lühise kõht pole nähtav, kontrollitakse proovilambiga. Vii​mane ühendatakse aku küljest lahtivõetud juhtme ja aku-klemmi vahele. Lambi süttimine väljalülitatud tarviti kor​ral näitab, et lühis on vooluallika ja tarviti lüliti vahel. Kui lamp ei sütti, on rike lüliti ja tarviti vahel.
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Jõuülekondeseadmele hooldamine Ja rikked

Siduri hooldamine seisneb vabakäigu kontrollimises ja vajaduse korral selle reguleerimises (vt. lk. 218). Peale selle tuleb perioodiliselt määrida siduri trossi, ta lahutus-mehhanismi tigu ning survelaagrit (mootorrattad PÜK, M-106, «Minsk», MMB3-3. 111 ja «Voshod»).

Siduri tööiga sõltub paljus temaga ümberkäimisest. Eriti kahjustavad sidurit mootori liiga suured pöörded kohalt-võtui ja harjumus reguleerida sõidukiirust siduri libista-misega või hoida sõrmi pidevalt sidurilingil. Samuti on sidurile kahjulik ta järsk sisselülitamine käikude vaheta​misel koos järsu gaasiandmisega, s. o. võidusõitjate mat​kimine.

•Enne kui arutada häireid siduri töös, tuleks meenutada, et mootorrattasidurid töötavad enamasti õlis. Külma moo​tori korral, eriti veel külma ilmaga, on õli viskoosseni, sidurikettad kleepuvad kokku ja tekib halb lah.utumine ning järsk sisselülitumine. Need «rikked» kaovad niipea, kui mootor ja käigukast on soojenenud.

Siduri peamised rikked avalduvad libisemises, mitte​täielikus lahutumises ja järsus sisselülitumises.

Siduri libisemist märkame harilikult järsu tõusu ületamisel või pehme teelõigu läbimisel sellest, et mootori pöörete suurendamisel kurus ei tõuse või tõuseb väga aeg​laselt. Põhjused võivad olla järgmised.

1. Sidurilingll pole vabakäiku või   on  see  liiga  väike.
Blokeerseadise olemasolul võib põhjus olla pilu puudumi-
$es nukkhoova ja lahutushoova vahel See rike kõrvalda​
takse vabakäigu reguleerimisega.

2. Trossi kinnijäämine ümbrises, teo raske liikumine või
selle tagastusvedru purunemine. See rike tekib enamasti
puudulikust  määrimisest  või  trossikiudude  katkemisest.
Viimasel juhul tuleb tross vahetada.

3. Ketaste hõõrdkatete (või plastketaste) kulumine siduri
kauase või väära käsutamise tagajärjel. Kulunud kettad
asendatakse uutega. Ajutise abinõuna aitab vedrude pin-
guse suurendamine reguleermutrite  abil või vaheseibide
paigaldamine vedrude alla.

4. Vedrude pinguse vähenemine, mis tekib siduri üle-
Jcuumenemisest kestval libisemisel. Väsinud vedrud asen​
datakse uutega.

5. Kuivsiduri ketaste õlitumine (MT-9, M-66 jt.). Õli võib
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17 Mootorrattad
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sattuda sidurisse väntvõlli tagumise raamlaagri tihendi riknemisel. Õlised hõõrdkatted pestakse bensiiniga j| karestatakse seejärel jämeda smirgelpaberiga. Väär ori püüda õli välja põletada leeklambiga. Põletamisel muutub hõõrdkate rabedaks ja ketas võib kaarduda.

Siduri poolikut lahu t urni st märkame kõige teravamalt esimese käigu sisselülitamisel enne kohaltvõttu. Vaatamata sidur ilingi põhja vajutamisele lülitub käik ragi​naga ja masin püüab kõhe liikuma hakata.

Põhjused võivad siin olla järgmised.

1. Sidurilingi liigne vabakäik,  mistõttu sidurikettad ei
vabane täielikult vedrude survest ja sidur jääb vedama.
See tekib kas kulumisest või ebaõigest reguleerimisest.

2. Trossi katkemine või selle otsaku lahtitulek. -Rike on
hõlpsati märgatav ja see kõrvaldatakse kas uue trossi pai​
galdamisega või otsaku kinnijootmisega (vt. joon. 146).

3. Siduriketaste kõverdumine, mis tekib kuumenemisest
siduri pikemaajalisel libisemisel. Kõverdunud kettaid ei
saa taastada, nad asendatakse uutega.

4. Sidurivedrude ebaühtlane pingus, mistõttu surveketas
eemaldub lahutamisel vildakalt. Viga kõrvaldatakse kas
vedrude pinguse reguleerimisega või nende väljavaheta​
misega.

Siduri järsku sisselülitumist vaatamata lingi sujuvale vabastamisele ja siduri õigele reguleerimisele võivad põhjustada järgmised rikked.

1. Käigukastis on vähe õli, mistõttu sidur töötab kuivalt.
Vea kõrvaldamiseks tuleb viia õli tase käigukastis normi.

2. Siduritrumlite soontesse (väljalõigetesse) on kulunud
astmed, mis takistavad ketaste sujuvat   libisemist   piki
sooni (joon. 147). See rike tekib kas kestva või ebaõige
käsutamise (võidusõitjate matkimise) tagajärjel. Kulunud
trumlid asendatakse või remonditakse pealekeevitamisega.

Siduriketaste vahetamiseks tuleb eemaldada käivitus- ja käigupedaal ning lahti keerata karteri vasaku kääne kin-nituskruvid. Seejärel tuleb eemaldada kaas ja vabastada vedrud. «Jawadel» tuleb selleks lihtvõtmega vajutada vedru tugitaldrikule ja välja tõmmata kinnitustihvt, H>K'idel aga keerata kruvikeerajaga lahti tugitaldriku kin-nitusmutter.

Siduri täielikuks lahtivõtuks läheb vaja rakist (vt. joon. 130), mida saab teha vanalt sidurikettast, kui sellele keevi-tada külge käepide. Rakisega hoitakse siduri veetav trum​mel paigal, et oleks võimalik lahti keerata kinnitusmutrit
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(polti). Eelnevalt tuleb vabastada mutrit või polti fikseeriv seib.

Käigukast. Normaalse käsutamise korral on käigukasti hoolduse maht väike ja seisneb peamiselt õli taseme kont​rollimises ja selle korrapärases vahetamises.

Rikked tekivad enamasti pärast kestvat ekspluatatsiooni ja nende tunnused on müra suurenemine, käikude iseväl-jalülitumine või raske sisselülitumine. Rikete tekkimist soodustab siduri ebaõige reguleering ja lohakas või oska​matu käikude vahetamine.

Müra suureneb puuduliku õhtuse ja detailide kulumise korral. Puudulik õlitus võib tekkida õli väljaiminitsemise tagajärjel karteri liitepindade või mansett-tihendite vahelt. Leke kõrvaldatakse tihendite vahetamisega. Liitepindade tihedust saab suurendada nitrovärvi või liimainete käsuta​misega.

Kui käigud lülituvad ise välja või on neid raske sisse lülitada, tuleb esmajoones kontrollida käiguvahetusmehha-nismi korrasolekut ja siduri reguleeringut. Korratuste leid​misel ei tohi sõitu jätkata enne nende kõrvaldamist, kuna muidu kuluvad sidestusrnuhvide või hammasrataste nukid kiiresti.
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Käiguvahetusmehhanismi rikked tekivad enamasti põrj£* hammaste -(linkide) kulumisest, purunemisest või nend$ vedrude katkemisest. Kulunud või purunenud detailid asendatakse.

Rikete kõrvaldamiseks tuleb käigukast lahti võtta. Sel* leks tuleb maha võtta karteri parem küljekarp. See on töö​mahukas oskustöö ning seejuures läheb vaja eritõmmitsaid (vt. joon. 102 ja 131). Seetõttu on parem käsutada remon​ditöökoja abi. Kogeinuste ja tööriistade puudumisel või* dakse kergesti tekitada rikkeid juurde, mistõttu isetehtud remont ei tule odavam, vaid läheb kallimaks.

Käivitusajami rikked tekivad enamasti ta hop-limatul käsitsemisel; sagedamaid neist on sektori esimesti hammaste kulumine, tagastusvedru purunemine ja pedaali võlli telglõtk.

Sektori esimesi hambaid rikutakse, käivituspedaali järsvi vajutamisega hetkel, mil sektor alles hakkab hambuma käivitushammasrattaga. Rikke tunnus on pedaali raske lii​kumahakkamine ja müra. Seda riket ei teki peaaegu kunagi, kui pedaali alguses vajutatakse sujuvalt. Ham​maste väiksema vigastuse korral aitab nende lihvimisest^ Tugeva kulumise korral tuleb sektor vahetada või remon​tida pealekeevitamisega, millele järgneb hammaste kuju käsitsi taastamine.

Tagastusvedru purunemisel pedaal ei pöördu algseisu tagasi. Purunenud vedru asendatakse.

Pedaali võlli telglõtk tekib võlli ava kulumisel karteri vasakpoolses kaanes. Ajutiselt saab viga parandada lisa;-tugiseibi asetamisega võllile. Suurema kulumise puhul tuleb karteri kääne avasse asetada puks.

«Jawadel», kus käivituspedaali ülesannet täidab käigu-pedaal, langeb ta mõnikord rippu. Selle põhjuseks on pedaali võlli hamba kulumine või purunemine. Viga kõr​valdatakse kas hamba lihvimise või pealekeevitamisega.

Kettajamite hooldamine ja rikked. Mootoriülekande kett, mis töötab õlivannis, erihooldamist ei vaja. Et kett nor* maalselt töötaks, tuleb vaid käigukasti õlitase hoida nõutud kõrgusel. Kulumise tunnus on tõuked ja müra mootori pöörete järsul muutmisel. Objektiivselt saab keti seisu​korda määrata pärast karteri vasaku kääne mahavõtmist, Keti läbivajumine ei tohi ületada 10 mm. Sõltuvalt masina margist võib mootoriülekande keti vahetamise vajadus tekkida pärast 35 000 . .. 60 000 km läbisõitu.

Peaülekande kett töötab halvemates tingimustes ja vajab

[image: image18.png]Joon, 148. Keti kulumuse mi&ramine




seetõttu pidevat seisukorra kontrollimist ning korrapärast määrimist.

Eriti hoolikalt tuleb jälgida sellise keti seisukorda, mis paikneb kattes. Lahtise keti katkemine või mahajooks keti-ratastelt tähendab enamasti vaid peatust ja ajakaotust keti parandamiseks või uue paigaldamiseks. Kätte olemasolu teeb keti katkemisest õnnetuse, kuna kett kulub peaaegu alati keüratta ja kätte vahele kinni. Kinnikiilutud tagara​tas põhjustab külglibisemise. Kui see juhtub suurel kiiru-sel, oa kukkumine vältimatu. Halvemal juhul võib kokku põrgata vastusõitjatega. Eriti palju on keti kinni jooksmist olnud «Jawadel». Seetõttu on «Jawa-350» mudelil 634 pea​ülekande keti metallkate asendatud grafiitmääret täis kummisukkadega. Sukad summutavad peale selle tõhusalt keti võnkumist. Peale selle saab ka hõlpsasti kontrollida keti pingust katteid või kbntroll-luuke avamata.

Avariiolukorra võib luua keti lõtvus või suur kulumus, ketirataste ebaõige asend ja ühenduslüli lahtitulek.

Keti pinguse kontrollimist ja reguleerimist käsitleti lk. 220. Reguleerimisvajadusele vihjab müra ja kloppimine keti kattes, mis suureneb sõitmisel ebatasasel teel. Kui kett on tugevalt kulunud, siis ta pingutamine ei anna soovitud tulemusi.

Keti kulumist määrates vajutatakse ta ülaosale maha võe​tud kätte korral. Kulunud ketil tõusevad lülid tagumisel ketirattal hammaste otstele. Kett tuleb vahetada, kui ta lülisid saab tagumisel ketirattal sõrmedega kergesti tõm-
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mata hambatippudeni (joon. 148). Üksikute kulunud lülide väljavahetamisel pressitakse sõrmed välja eri-käsipressiga (joon. 149).

Keti kulumiskiirust mõjutab sõidumaneer ja määrimise sagedus. Eriti kahjulikult mõjuvad ketile löökkoormused järsul gaasi andmisel.

Kett võib ketiratastelt maha joosta, kui viimased pole ühes tasapinnas ja kett on nõrgalt pingutatud. Ketirataste ebaõiget asetust näitab hammaste ühtede külgede läikivaks kulumine. Täpsemalt saab ketirataste asetust kontrollida niidi või joonlauaga, mis asetatakse vastu rattakülgi. Niit või joonlaud peab liibuma vastu rataste külgi ilma valgus-pilüta.

Ketilukk läheb lahti, kui ta kinnine ots ei ole keti liiku​mise suunas. Luku lahtivõtmist-sulgemist selgitab joon. 150.
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Ketti on kõige hõlpsam ühendada tagumisel ketirattal. Ehkki riiv on küllalt jäik, ei ole ül|aru täiendav kaitse, mille paigaldamist kujutab joon. 151. Kui keti otsad ühen​datakse poldiga, ei tohi unustada mutri fikseerimist splin-diga.

Veermiku hooldamine ja rikked

yeermiku seisukorrast sõltub liiklusohutus ja ta välimus iseloomustab juhti, on tema visiitkaardiks. Korrapärasel puhastamisel avastatakse õigeaegselt vigastused, lekked ja lõtkude suurenemised.

Igapäevasel hooldamisel tuleb esmajoones kontrollida rataste kinnitust, rehvide seisukorda ja nende rõhku. Mootorratastel ja mopeedidel kontrollitakse ratta telje kinnitust, motorolleritel aga rataste kinnitust rum​mude külge. Nõrgalt kinnitatud velgede mutritealused avad kuluvad ovaalseks ja ei tsentreeri hiljem rattaid rum​mul.

Ohurõhku saab usaldatavalt määrata ainult manomeet​riga. Seejuures on lubatav hälve normist 0,1 kgf/cin2. Pärast õhu juurdäpumpamist kontrollitakse ventiili pida-vust. Kui ta otsale määrida veidi seebivahtu ja selles tekib mull, siis laseb ventiil õhku läbi.

Vahe hooldusel kontrollitakse lõtke esi- ja taga-hargi liikuvates liidetes, rattalaagrites jm. Et avastada lok-sumiskohta esihargis, tuleb sõiduk asetada toendile ja vabastada rooli tõukeleevendi. Siis tõmmata-lükata esi-Jiargi õõtsotsakuid raami pikitelje sihis (joon. 152). Kui loks avaldub roolisambas, on laagrid kas kulunud või nõr​galt pingutatud. Laagreid pingutatakse roolivõlli ülemise mutriga. Oige pingutuse korral pöördub esihark sõiduki kallutamisel raskusjõu mõjul kalde suunas.

Amortisaatorite seisundit kontrollitakse masina esi- ja tagaosa õõtsutamisega. Kui amortisaatorid on korras, tõu​seb sõiduk pärast viimast vajutamist üles, vajub seejärel veidi ning jääb siis paigale. Ebatihe amortisaator on väljast õline.

Esihargi õõtsotsakute loks vihjab nende juhtpukside kulumisele. Sel juhul on sõidu ajal esihargis kuulda klop-pirnist ja pidurdamisel kalduvad õõtsotsakud tahapoole. Järske tõukeid teekonaruste ületamisel võib põhjustada õli vähesus amortisaatorites või liig viskoosse õli kasuta-
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mine. Vedrustuse tööd halvendab ja müra põhjustab ka vedru purunemine.

Amortisaatoritesse võib õli lisada või seda neis vphf-tada esiharki lahti võtmata (vt. lk. 198). Kulunud detailide vahetamisel aga on lahtivõtt paratamatu.

Lõtku hindamiseks rattalaagrites kallutatakse ratast põiksuunas. Ratas ei tohi seejuures põiksuunas liikuda, Kui rattal on koonusrull-laagrid (K-650, M-66), saab väi​kese kulumise korral lõtku vähendada laagrite reguleeri​misega. Kulunud kuullaagrid tuleb aga asendada.

Loks tagumise õõtshargi liigendites halvendab mootor​ratta sõidustabiilsust, sest tagaratas muudab pidevalt vee-resuunda. Vea kõrvaldamiseks tuleb õõtshark lahti võtta ja vahatada telje puksid.
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Amortisaatori leke võib olla tingitud tihendi kulumisest
või tihendi kere ja ta mutri kinnituse nõrgenemisest. Õli
-väljumise põhjuseks võib olla ka liig suur oli hulk või ta
ebaõige viskoossus.
\

Põhihoo.l diisel vahetatakse õli esi- ja tagaamorti-saatorites ning määre rattarummudes (vt. lk. 197).

Rehvide hooldamine. Rehvide seisukorrast sõltub suurel määral sõiduohutus. Madalaks kulunud protektorimustri puhul nõrgeneb haardumine rehvi ja märja teekatte vahel, mistõttu võib hõlpsasti tekkida külglibisemine. Seepärast keelavad liikluseeskirjad käsutada mootorrattaid (moto​rollereid, mopeede), mille rehvimustri sügavus veerepinna keskel on alla l mm. Samuti ei tohi väliskummil olla läbi​vaid vigastusi või kõõrdi rebendeid.

' Õhukesest kulunud protektorist tungivad hõlpsasti läbi teel leiduvad naelad, traaditükid ja teravad kivid. Peale selle halvendavad siledad rehvid järsult masina juhitavust ja põhjustavad külglibisemist. Vihma ajal, kui teepinda katab veekile, muutub siledate rehvidega mootorratas juba keskmistel kiirustel (ca 60 km/h) omamoodi veesuusaks. Protektori madalaks jäänud soontest ei jõua vesi küllalt kiiresti välja, mistõttu rehv kaotab haardumise teepinnaga, libiseb mööda vett ning masin ei kuula enam juhti.

Eriti ohtlik on rehvi lõhkemine või järsk tühjenemine suurel kiirusel, kuna selle tagajärjel kaob juhitavus. Pare​mas seisukorras rehv tuleb asetada tagarattale, sest vii​mane pole juhitav ja selle rehvi järsu purunemisega kaas-neb enamasti kukkumine.

Rehvide kulumist k i i r end avad suur sõidu​kiirus, ebaõige õhurõhk ja hoolimatu sõit.

Kestval suure kiirusega sõidul rehvid kuumenevad ja kummi vastupidavus hõõrdumisele väheneb. Kiiruse suure​nemisel rehvide kulumine kasvab progressiivselt. Rehvide kulumine 80-km tunnikiirusel on näiteks kaks korda suu​rem kulumisest kiirusel 50 km/h.

Üldiselt kahjustab ettenähtust veidi kõrgem õhurõhk rehve vähem kui niisama palju madalam rõhk, sest viima​sel juhul deformeeruvad tugevalt rehvi küljed (joon. 153). Seetõttu tõuseb järsult rehvide temperatuur ja koort võib hakata lahti tulema. Tühi rehv muutub mõnekümnemeet​rise sõidu järel täiesti kõlbmatuks.

Ülerõhuga rehvid on sõidul jäigad ja ei leevenda tõu​keid, samuti suureneb rehvi teravate esemetega vigasta​mise oht.
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Rehvide ühtlasemaks kulutamiseks on soovitatav nende kohti 2000 . . . 3000 kin tagant vastamisi vahetada.

Hoolimatu sõit võib lühikese ajaga muuta rehvid kasu-tamiskõibmatuks. Üks järsk start ja pidurdus kahjustavad rehve rohkem kui mõnesaja kilomeetri läbisõit. Kõõrdi rebenemist võib põhjustada liiga kure läbisõit terava ser​vaga aukudest. Parkimine päikesepaistel või õlisel pinnal vähendab samuti rehvide kasutusiga, sest päikesekiired vanandavad kummit, õli aga lagundab.

Rehvide mahavõtt j a pealepanek.

Rehvi mahavõtul (demonteerimisel) keera-takse kõigepealt ventiilisüdamik kübara abil välja, vabas​tatakse ventiilikere pöia küljest ning lükatakse rehvi sise​musse; ratas asetatakse ventiilipoolse küljega vastu maa​pinda. Tallates rehvi jalgadega, surutakse väliskummi serv pöialt lahti. Maha võttu alustatakse ventiili poolt; selleks surutakse väliskummi aaris ventiili vastaspoolel pöia sise​musse (joon. 154). Rehvilabidad vajutatakse väikese (8 , . . 10 cm) vahega väliskummi äärise ja pöiaserva vahele ning tõstetakse aaris üle pöiaserva. Järgnevalt nihuta​takse üht labidat teisest mõni sentimeeter eemale ja tõste​takse aaris pöiaservale. Labidate vahekaugust suurenda​des tõmmatakse väliskummi aaris kogu ümbermõõdu ula​tuses pöiast välja. Rehvilabidaid^pi tohi liiga sügavale Vajutada, sest nii võidakse kergesfi sisekumm kätki näpis-tada. Samuti on lubamatu rehvilabidate pikendamine. Liigne jõud võib purustada äärise traatrõngad. Sisekummi ei tohi välja tirida ventiilipidi.

Väliskummi vahetamisel eemaldatakse esmalt sise​kumm, seejärel pannakse ratas püsti ja lükatakse rehvi-
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labidas pöia ja kummi vahele. Vajutades vastaspoolel väliskummi äärise pöia süvendisse, tõstetakse väliskumm labidaga järk-järgult üle pöiaserva.

Rehvi pealepanekul tuleb esmalt väliskummist eemaldada mustus ja liivaterad ning libistada sõrmedega üle kogu ta sisepind, et veenduda, kas sinna pole jäänud mõni torkeaugu tekitaja (nael, traaditükk jne.). Hõõrdu​mise vähendamiseks puistatakse sisekumm ja väliskummi sisepind talgiga üle.

Seejärel lükatakse sisekumm väliskummi sisse nii, et ventiil satuks pöia avasse, ja kinnitatakse kergelt ventiili mutter. Voltide vältimiseks tuleb sisekummi pumbata nii​palju õhku, et väliskummi aaris kerkib pöia servast lahti. Pärast seda lastakse õhk välja. Pealepanekut alustatakse ventiili vastaspoolelt. Väliskummi äärise sissesurumiseks käsutatakse ainult üht rehvilabidat. Vajutada tuleb korda​mööda mõlemalt poolt, surudes samal ajal aarist vastas​poolel pöia süvendisse. Äärise viimane osa surutakse pöida jalgadega või kergelt puitvasaraga koputades. Kui välis​kumm on täielikult köhal, pumbatakse sisekummi */4 ümber riormaakohust ja hüpitatakse ratast teepinnal kogu ta ümbermõõdu ulatuses. Väikeste põrutuste tagajärjel võtab sisekumm õige asendi. Seejärel täidetakse rehv ettenähtud rõhuni. Ventiili pöiamutrit ei tule täielikult kinni keerata.
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Vastasel korral rebitakse ventiil sisekummist välja välis-kummi vähimalgi kohaltnihkumisel.

Sisekumnii lappimine, Õhulekki saab kõige .täpsemalt määrata, kui täidetud sisekumm asetada vette. Mullid mär​givad augukoha.

Torkeaugud suletakse kuumlappirnisega. Lapi kinnitami-
sel kummiliimiga on abi ainult ajutine, sest rehvi sõidul
tekkiva soojenemise tõttu tulevad külmalt liimitud lapid
varsti lahti.
°

Kuumlappimisel puhastatakse vigastuskoha ümbrus 3 .. .5 cm ulatuses hoolikalt jämeda viili, liivapaberi või terasharjaga. Tekkinud tolm kõrvaldatakse (palja käega ei tohi pühkida). Järgnevalt eemaldatakse toorkummilapilt tsellofaan ja lapp asetatakse vigastuskohale; ta peab ula​tuma üle vigastuse umbes 1,5 cm. Pikliku prao otsad tuleb lõigata ümaraks, vastasel korral rebeneb kumm edasi. Üle 5 mm läbimõõduga auk tuleb enne täita vanast sisekummist lõigatud tükiga. Lapp koos vulkaniseerimisbriketiga suru​takse käsipressi abil tihedalt vastu sisekummi (joon. 155). Enne süütamist tuleb briketti traadi või noaotsaga ühest äärest kobestada. Niiskunud briketile tilgutatakse veidi bensiini, et ta paremini süttiks. Pressi võib vabastada pärast õhu käes maha jahtunust. Kui üks lapp ei katnud kogu vigastust, vulkaniseeritakse teine lapp nii, et see osaliselt katab eelmist.

Raami ja rataste rikked ning nende kõrvaldamine. Raami rikked tekivad enamasti liiklusõnnetuste ja kukkumiste
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tagajärjel. Väänatud raami või õõtsharkide korral halve​neb järsult masina sõidustabiilsus. Rool püüab sel juhul pidevalt otsesuunast ara pöörduda ja tasakaalu säilitami​seks tuleb muuta isteasendit Sellise masinaga on ohtlik sõita.

Raami ja tagumise õõtshargi väändumist kontrollitakse
joonisel 156 näidatud viisil. Raami kuju taastatakse painu-
tamisega pressi abil, tekkinud praod parandatakse keevi-
tamisega.
•

Rataste rikked seisnevad kodarate.purunemises ja visku​mises. Sagedamini purunevad painutatud otstega kodarad. Need purunevad harilikult paindekohalt, kui kodara kaela pikkus ei vasta kinnitusäärise paksusele. Nagu jooniselt 157, a nähtub, moodustub sel puhul väike õlg b, millele mõjub vahelduv koormus. Selle tagajärjel tekib , painde siseküljel ajapikku väsimuspragu, mis põhjustabki kodara purunemise. Kui kodarate ülevaatusel avastatakse pilu a, siis tuleb selle kõrvaldamiseks kodarapea alla asetada koo-nusseib (vt. joon. 157, b).- Viimast on hõlbus valmistada omatehtud stantsi abil, mis koosneb koonilise süvendiga matriitsist ja sellele vastavast tornist.

269

[image: image178.png]12 J45 6 78 8

2 % I3 zn g n

Joon, 165, Mootorratta jubt- ja signaalseadiste paigutus:
1 — stopptuli; 2 — tagumised suunatuled; 3 — kaivituspedaal; 4 —
kaigupedaal; 5 — dekompressorilink; 6 — siduritink; 7 — sbidutulede
iimberliiliti; 8 — kesklliti; 9 — eesmised suunatuled; 10 — helisignaal;
11 — suunatulede dmberliliti; 12 — kasipidurilink; 13 — gaasikéepide;
14 — jalgpiduri pedaal




Joon. 157. Kodarate asetus rummu äärises: d — väär; b — õige; / — kodar; 2 — rumm; 3 — koonusseib

Rataste balansseerimise kohta vt. lk. 222.

Värvkatte hooldamine. Puhas ja; läikiv masin on iga mootorratturi uhkus. Käesoleval ajal värvivad tehased mootorrattaid (motorollereid ja mopeede) sünteetiliste melamiin-alküüdemailidega (MJI-12), Need on väga ilmas​tikukindlad-kattevärvid ja nende läige säilib õigel hoolda​misel aastaid. Kuid ükskord kaotab värvkate siiski oma esialgse läike, pleegib, praguneb ja kihistub. Põhjus on päikesekiirtes, niiskuses ja temperatuurikõikumistes. Kaasa aitavad käsutamisel tekkivad sõlmede-detailide deformee-rumised ning lõpuks puhtmehaanilised mõjutused— mõl​gid, kriiped jne. Tihti põhjustab värvkatte kiiret tuhmu​mist oskamatu puhastamine, s. o. tolmu ja pori mahapüh-kimine kuiva lapiga.

Värvkate säilib kauem ja sellel ei püsi tolm ning veepii​sad, kui ta pind katta aeg-ajalt läikevedelikuga. Sünteeti​liste kattevärvide korral tuleb hoiduda harilike läikeva-hade käsutamisest, millede koostises on tärpentini: see lahustab värvkatet. Läikevedelikest tuntuim on poleervesi nr. 1. See kõrvaldab värvitud pindadelt ka mustuse, mida vesi maha ei võta. Poleervesi nr. l koosneb pehme abra-suvi, kastoor- ja vaselimõli, lakibensiini ning vee segust. Enne poleervee käsutamist tuleb masin hoolikalt puhtaks pesta ja kuivatada. Hästi läbi segatud poleervesi kantakse värvitud pinnale pehme villasest või flanellriidest tampoo​niga ja jäetakse umbes viieks minutiks kuivama (valge kirme tekkimiseni). Seejuures hõõrutakse pinda pehme puhta lapiga (ringikujuliste liigutustega) kuni peegelläike
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tekkimiseni. Poleeritud pinnal säilib kõrgläige kuni  küü aega, sellele ei nakku tolm.

Veelgi tugevama kaitsekihi loovad silikoonõli sisaldavad «Globo» lakkpalsam ja «Orto» autovaha AV-70, milledel on ka vett-tõrjuv toime. Neid käsutatakse nagu poleer-vettki, ainult kaetav pind peab olema eelnevalt hästi kui​vatatud.

Kui värvkate on märgatavalt tuhmunud, tuleb appi võtta poleervesi nr. 3. See sisaldab tugevama toimega abrasiiv-pulbrit, mis osaliselt eemaldab riknenud värvkatte pinna-kihi. Seetõttu ei tule poleervett nr. 3, vaatamata selle tõhu​susele, liialt käsutada. Tuleb ka meeles pidada, et sünteeti​liste kattevärvide pinnakiht on kõige läikivam. Poleer-veega nr. 3 töödeldakse katet nagu poleerveega nr. 1. Umbes poole tunni pärast tuleks värvitud pinnad katta «Globo» lakkpalsami või mõne kaitsevahaga (poleerpasta nr. 2 jt.).

Värvkatte parandamine. Peetagu meeles, et parandatud värvkatte püsivus ja kvaliteet sõltub suurel määral vigas-tuskoha ettevalmistusest värvimiseks. Kõigepealt tuleb vigastuskohalt peene liivapaberiga hoolikalt kõrvaldada roostejäljed ja lahtikoordunud või pragunenud värvikiht. Rooste kõrvaldamiseks võib käsutada keemiakauplustes müüdavaid peitse. Nende põhiaine on enamasti fosforhape, mis samaaegselt rooste kõrvaldamisega tekitab metallile ka kaitsekihi. Peitsitud pinda võib värvida paari tunni pärast. Väikest kriibet, milles kruntvärvi kiht on terveks jäänud, tuleb ainult kergelt siluda. Igal juhul peab üle​minek puhastatud köhalt säilinud värvkattele olema sujuv. Seda on hõlpsam saavutada, kui keerata liivapaber ümber tasapinnalise korgi- või kummitüki. Pärast pinna silumist pestakse puhastatud kõht rasva ja õli täielikuks eemalda​miseks avio- või lakibensiiniga. Metallini ulatuvad vigas​tused kaetakse enne värvimist kruntvärviga. Kui krunt​värv on täielikult kuivanud, tasandatakse vigastuskoht pahtliga. Viimane kantakse peale pahtellabidaga mitme õhukese kihina, kusjuures eelmine kiht peab enne järgmist täielikult kuivama. Paksu pahtlikihi pealekandmisel kõvas​tub ainult pinnakiht, selle alla jääb rabe, pudrutaoline mass. Peale selle tekib paksu pahtlikihi kuivamisel tunduv pinna vajumine, mida ei saa lihvimisega kõrvaldada,: Kumerate pindade pahteldamisel, mootorrattal aga nad põhiliselt sellised ongi, sobib pahtellabidaks 2 ... 2,5 mm paksune veidi ümardatud nurkadega trapetsikujuline
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tselluloiditükk, mis vajutamisel kõverdub pinnakumeruse järgi. Pärast pahteldamist silutakse pinda uuesti peene liivapaberiga nii, et sõrmedega libistades või heleda külg-valguse käes ebatasasused pole märgatavad.

Ettevalmistatud köhale kantakse kattevärv mitme üht​lase ja õhukese kihina. Sünteetilisi emaile kantakse peale kahe-kolme kihina, nitroemaile kuni viie kihina. Tuleb aga hoiduda liig paljude kattevärvikihtide pealekandmisest, kuna liig paks värvkate praguneb. Pärast esimese värvi​kihi pealekandmist on hästi näha ettevalmistus vead; siis võib neid veel pahtliga parandada.

Väiksematele vigastustele võib kattevärvi peale kända pintsliga, suuremate pindade korral aga tuleb käsutada pihustit. Kodustes tingimustes sobib värvi pihustamiseks kõige paremini madakõhupihusti CO-44A (joon. 158), mida saab ühendada iga tolmuimejaga.

Sünteetilised kattevärvid vajavad kureks kuivamiseks kõrget temperatuuri. Harilikes tingimustes, s. o. 18... ... 20 °C temperatuuri korral kulub emaili MJI-12 kuiva-
jniseks vähemalt 48 tundi, temperatuuril 120 ... 130 °C aga l tund. Kodustes tingimustes võib sünteetiliste kattevärvide kuivatamiseks käsutada tavalist elektrireflektorit (kütte​kehaga või võimsa lambiga). Reflektor paigutatakse värvi​tud pinnast umbes 50... 60 cm kaugusele ja muudetakse aeglaselt selle asendit, et kogu pind kuivaks ühtlaselt. Suu​rema pinna kuivatamisel on vaja 2 ... 3 reflektorit.

Juhtseadiste hooldamine ja rikked

Käsutamise käigus suureneb lõtk roolisambas, trossid jää​vad ümbristesse kinni või kätkevad ja pidurid hakkavad põrgalt mõjuma või peale jääma. Loksu kõrvaldamist rooli-|etmbas käsitlesime lk. 263, trosside korrastamist lk. 258; siili peatume ainult pidurite riketel ja korrastamisel.

Pidurite töö võib halveneda piduriklotside ja -trumlite ^ulumise, hõõrdkatete .õlitumise ja ebaõige reguleeringu fBttu.

Hõõrdkatted loetakse kulunuks ja vahetatakse, kui nee​tide pead on hõõrdkatete pinnaga tasa. Hõõrdkatte eemal​damiseks puuritakse needid klotsi siseküljelt välja. Meis​liga ei ole hea needipäid raiuda, kuna see võib muuta klotsi kuju. Aukude puurimiseks kinnitatakse uus hõõrdkate klambrite või traadiga (joon. 159). Avad välispinnal tuleb suvitada 2 mm sügavuseni needipea läbimõõdule vastava süvipuuri või tömbiks käiatud tavalise puuriga. Needitakse vask- või alumiinium-toruneetidega (hädakorral tavaliste varbneetidega) kähe erikujulise torni abil, millest üks kin​nitatakse kruustangide vahele. Pärast neetimist viilitakse hõõrdkatte otsad längu. Uute katetega klotside paigalda​misel peab jälgima, et need liibuksid vastu piduritrumlit kogu pinnaga. Proovimiseks kaetakse trummel kergelt vär​viga ja vajutatakse klotsid vastu trumlit. Värvised köhad viilitakse madalamaks. Piduriklotside kulunud otsi taasta​takse pealekeevitamise või tugiplaatide vahetamisega.

Kriimustatud sisepinnaga piduritrumlid treitakse üle (pidades silmas trumli tugevusvaru).

Õliste hõõrdkatetega klotsid pannakse paariks tunniks bensiini vanni. Pärast kuivatamist karestatakse pind rasp​liga. Kerge õlitumise korral aitab atsetooniga pesemine. Oli väljapõletamine aga muudab hõõrdkatted rabedaks ja §da-jfjj.se! käsutamisel kuluvad nad kiiresti läbi. Hõõrdkatted ohtuvad- harilikult rattalaagrite kulunud mansett-tihendite puhul.
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Pidurite pealejäämise võib põhjustada pidurilingi või -pedaali liiga väike vabakäik, klotside tagastusvedru puru​nemine ja pööravõlli kinnijäämine puksis. Nõrk või vigane tagastusvedru tuleb asendada. Pöör võib kinni jääda ainult korrapäratu määrimise tagajärjel. Talvel võib pidurid peale jätta trumlisse tunginud vee külmumine.

Pidurite reguleerimise kohta vt. lk. 224.

Rikkeotsing teel

Mootorratta (motorolleri, mopeedi) parimagi hooldamise juures ei saa vältida kõiki rikkeid. Neid võivad põhjustada naela tungimine rehvi, kinnituste lõdvenemine vibreerimi​sest, mõne detaili purunemine peitvea tõttu jms.

Rikete kureks ja õigeks leidmiseks on vaja koostada endale tegevusjuhises, o. läbi mõelda, mida ja mis järje​korras teha. Oluline on seejuures teada ühe või teise rikke tunnuseid. Neid õpetab põhjalikult tundma alles pikk prak​tika, kuid ka algaja ei tohi tegutseda peatult. Plaanitu ja
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rikke otsimine võib sageli rikkeid juurde tekitada. Sõidul tuleb pidevalt kuulatleda mootori .ja teiste mehha​nismide hääli; nii õpitakse ajapikku seda muusikat mõistma.

Mootorratta (motorolleri, mopeedi) mehhanismid ja sead​med järjestuvad rikete esinemuselt tavaliselt nii: süüte-seade, toiteseade, valgustusseade, pidurid, rehvid ja jõu​ülekanne.

Rikke otsimisel tuleb kõigepealt meenutada, missugused häired enne riket esinesid. Kui mootori seiskumisele eelnes näiteks karburaatori «aevastamine» või paugud summutis, tuleb viga esmalt otsida toitesüsteemist Mootori järsk seis​kumine, ilma et sellele oleks eelnenud mingeid korrapära-tusi töös või võimsuse langust, viitab mõne juhtme lahti​tulekule süüteseadmes, Mootorratta juhitavuse halvene​mine («ujumine») on märgiks, et rehv leidis naela. Raksu​mine käikude lülitamisel näitab siduri reguleerimise vaja​dust jne.

Tabelis 17 on toodud üksikasjalik rikkekõrvaldusjuhis. Number viimases lahtris näitab lehekülge, kus riket ja tema kõrvaldamist on kirjeldatud põhjalikumalt.

Sõiduki konserveerimine

Enamik mootorrattureid lõpetavad sõitmise talve tuleku!, jättes masina seisma järgmise hooajani. Kes tahab aga kevadel minna garaaži või kuuri, kus seisis ta masin, ja kõhe alustada sõitu, peab selleks hoolikalt ette valmistuma.

Esmane mure on muidugi sobiva hoiukoha leidmine, Ideaalne hoiukoht on soe ja kuiv garaaž. Kahjuks on sel​lise omanikke vähe ja enamasti tuleb leppida kuuri vius. kütmata ruumiga. Mistahes hoiuruumis tuleb aga raken​dada abinõusid korrosiooni tõkestamiseks, s. o. masin kon-serveerida. Korrosioon ei ohusta üksnes mootorratta välis-pindasid vöid ka mootori vastutusrikkaid sisemisi tööpindu. Erinevad ju talvel mootorratast ümbritseva õhu tempera​tuurid üksteisest suuresti, eriti öö ja päeva omad. Sisse-ja väljalaskekanalite kaudu tungib silindrisse niiske õhk. Seal õhu veeaur kondenseerub külmade detailide pindadel ja need kattuvad veetilkadega.
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Enne konserveeriinisele asumist tuleb masin kõigepealt hoolikalt puhtaks pesta ja kuivatada. Suruveejoaga pese​misel tuleb jälgida, et vesi ei satuks karburaatorisse ja
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summutisse, kust ta võib edasi tungida karterisse ning põh​justada seal raam- ja kepsulaagrite korrodeerumist. Samuti tuleb hoiduda veejoa suunamisest elektriseadmetele.,

Kui pesemisel-puhastamisel avastati rikkeid, tuleb need kõhe kõrvaldada, sest hiljem võidakse need unustada.

Konserveerimist tuleb alustada mootorist. Selle sisepin​dade konserveerimine on lihtsam kahetaktilisel mootoril; millesse antakse bensiini ja õli segu. Konserveerimiseks käivitatakse mootor ja soojendatakse seda väikestel pöö​retel kuni normaalse töötemperatuurini. Seda on hea teha kõhe pärast pesemist, sest siis aurub hõlpsasti mootori välispindadele ja karterisse sattunud vesi. Mootori sisepin​dade konserveerimiseks võetakse õhupuhasti karburaatori küljest lahti ja pritsitakse töötava mootori puhul karbu-raatorisse väikeste annustena umbes 0,2 l õli. Mootori sise​pindade kattumist õliga märgib tihe suits summutist. Et mootor seejuures ei seiskuks süüteküünla õlitumise tõttu, tuleb hoida vähimatest veidi suuremaid pöördeid. Pärast mootori seiskamist kallatakse silindriseinte täiendavaks õli-tamiseks läbi küünlaava silindrisse 10 ... 20 cm3 õli. Et õli kataks silindri kogu peegelpinna ühtlaselt, pööratakse pedaaliga väntvõlli. Kolb tuleb seisata poolel käigul, et ta kataks välja- ja ülevoolukanalite suudmed. Et niiske õhk ei satuks karterisse sissevoolukanali kaudu, topitakse karbu​raatori suue kinni õlisse kastetud kaltsuga.

Neljataktilise mootori puhul tuleb enne talvekorterisse panekut vahetada karteris õli. Töötanud õli sisaldab tahma-osakesi, tolmu ja metalli kulumise jäätmeid, mis ajapikku settivad ja kleepuvad õli vaikainete toimel kanaliseintele ning vähendavad sellega läbivooluavasid. Pärast õli vahe​tamist käivitatakse mootor paariks minutiks, et kõik kaiia-lid täituksid värske õliga. Mootor seisatakse mitte süüte väljalülitamisega nagu harilikult, vaid bensiini juurdevoolu sulgemisega. Nii ei pese bensiin silindriseintelt õli maha. Seejärel kallatakse silindrisse, nagu kahetaktiliselgi moo​toril, veidi õli. Kolb aga seisatakse asendis, mil klapid on suletud.

Masina kroomitud detailid kaetakse kaitsemäärde või lakiga, nende puudumisel aga lihtsalt mootoriõliga. Soli-dool ei kõlba, kuna ta seguneb veega. Määrdega kaetakse kõik poltide ja kruvide pead, mutrid ning teised värvimata detailid. Muidugi tuleb eelnevalt neilt kõrvaldada rooste-plekid. Värvkate säilib paremini, kui see puhastada ja pärast katta kaitsevahaga. Kõik liigendid täidetakse pritsi
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abil värske määrdega, et niiskus ei kahjustaks nende töö​pindu. Samuti ei tohi unustada täita trossi ümbriseid õliga.

Vaatamata selle töö mahukusele, tuleb maha võtta pea​ülekande kett, hoolikalt puhtaks pesta ja vastavas määrdes läbi keeta ning seejärel uuesti paigaldada. Seega kaitseme keti lülisid rooste eest ja ühtlasi võime kevadel mureta alustada sõitu.

Paak tuleb bensiiniga täita ääreni.

Rehvid ja vedrud tuleb vabastada koormusest. Selleks tõstetakse masin tugihargile või parem vastavale alusele ning viiakse õhurõhk rehvides 0,5 kgf/cm2-ni. Mingil juhul ei tohi rattad toetuda tühjadele rehvidele.

Aku võetakse masinalt maha. Tema hoidmise korda kir-jeldati lk. 250.

3, LIIKLUSOHUTUS JA SÕIDUTEHNIKA

JUH! OMADUSED JA OSKUSED

Tänapäeva üks iseärasusi on mootorsõidukite arvu teede​võrgu laienemist ennetav kasv. Pealegi on teedevõrk põhi​liselt kujunenud hobu veokite ajastul ja selle ümberkujun​damine mootorsõidukitele kohaseks nõuab veel palju aega. Seetõttu väheneb pidevalt ühe liiklusvahendi kohta tulev teepinna osa. Mida kitsam aga sõiduteel on, seda vähem jääb juhil võimalusi tema enda? jalakäija või teise juhi vigade parandamiseks.

Seega ühelt poolt liikluse tihenemine, teiselt poolt liik​lusvahendite dünaamiliste omaduste parenemine loovad muutlikud ning sageli ülikeerukad liiklustingimused. Et neis ohutult liigelda, peavad juhid vastama päev-päevalt üha kõrgematele füüsilistele ja moraalsetele nõuetele.

Mootorrattur ja liiklusohutus. Mootorratast nimetatakse õigusega noortesõidukiks. Noored inimesed on oma loomult kannatamatud ja valmis kergesti riskima. Tihedas liiklus​voolus aga tuleb mootorratast käsitseda sama ettevaatlikult kui laskeriista. Mootorrattajuhil peab peale masina valit​semise oskuse olema ka arenenud vastutustunne.

Värske mootorrattaomanik, kes on omandanud avaral harjutusväljakul sõidutehnika algmed ja õiendanud vasta​vad eksamid, põleb enamasti kannatamatüsest pääseda omal käel maanteetolmu nuusutama. Jõudes lõpuks vabale maanteele ja tunnetades sõiduki erksust, tekib paljudel kõhe soov sõita hästi kiiresti. Algul näibki, et kõik on lihtne ja õppida nagu polegi midagi. Pruugib aga sõidu​teele ootamatult ilmuda mõnel takistusel, kurvil osutuda oodatust j ärsumaks või kolvil silindrisse kinni kuluda — ja korraga on kõik teisiti: sõiduoskuse puudulikkus lõpetab ärganud rõõmu kurvalt. Kunst ei ole kiiresti sõita, selleks tuleb vaid rooli paremat käepidet pöörata. Kunst on sõita
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nii, et poleks ohtu endale ega teistele, öeldakse küll, et kurus teeb tee lühikeseks, kuid peetagu meeles ka teist väl-jendit: kõige lühem on kalmistutee.

Oskuslikuks sõitjaks ei saa keegi korraga ja headest kavatsustest üksi on vähe. Tuleb palju õppida ja harjutada ning analüüsida oma vigu. Tõeliselt kured sõitjad on väga ettevaatlikud ja külmalt kaalutlevad ning lõpuks siiski palju kiiremad kui algaja, kes püüab igal pool täisgaasi anda. Kogenud juht teab, et iga äkkpidurdus, ootamatu sõidusuuna muutmine, sage käiguvahetus jne. kulutab aega ja närvi. Rahulik, hea maletaja kombel kaugele läbi mõeldud sõit säästab mõlemaid.

Juhtr sõiduk ja tee kui süsteem. Püüame järgnevalt veidi analüüsida mootorratturi tegevust, et teadlikumalt mõista juhtimisprotsessi ja seda mõjutavaid tegureid.

Kuidas siis mootorratast juhitakse? Kogenud juht jälgib ümbritsevat olukorda ja oma masina paiknemist teel ning valib selle järgi sõidukiiruse ja -suuna läbitaval teelõigul. Niisiis, sõltuvalt olukorrast otsustab ta, kas sõidukiirust ja "-suunda muuta või säilitada. Täites oma otsustust, ta kas pöörab gaasikäepidet, vajutab sidurilingile või piduri-pedaalile, vahetab käiku, pöörab rooli, annab helisig​naali vms. Lühidalt öeldes, juht tegutseb ühtses süsteemis sõiduki ja teega.

Selles süsteemis võib psühho-füsioloogilise vaatenurga korral juhtimisprotsessi jagada kolmeks üksteisest sõltu​vaks osaks: informatsiooni saamine, selle võrdlemine ja otsuse tegemine ning lõpuks otsuse e 11 u vi im i n e (joon. 160). Esimene neist kujutab endast olukorra tajumist teel nägemis-, kuul​nus-, tasakaalu-, lõhna- ning liigutusaistingute põhjal Teine osa on mõtlemine (kesknärvisüsteemi tegevus), kus juht saadud andmeid võrdleb varem talletatud kogemuste ja normidega (viisakusreeglite, liikluseeskirjade nõuetega) ning teeb otsuse. Kolmanda osa sisuks on närvikava kaudu edasiantavad käsklused lihastele ning järgnevad keha-osade liigutused. Viimaste tulemusena rakendatakse tööle näiteks üks või teine mootorratta juhtseadis ja soorita​takse manööver vastavalt olukorra muutumisele teel. Juhi küllaldase vilumuse ja harjumuspäraste sõidutingimuste puhul saab informatsiooni vastuvõttu ja tegevuskäsu and​mist nii lähedalt ühendada, et vaheetappi (informatsiooni võrdlemine, otsustamine) polegi vaja. Sõidukit juhitakse vaistlikult, ilma võrdluse ja otsustamiseta. Otsustava täht-
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susega on siin juhi loomupärase kure ja paindliku tähele​panu ning liigutuste teineteisega põimumine.

Kõige raskem ja vastutusrikkam moment juhi töös on vajadus teha kurelt õige otsus ja see täpselt täita oota​matu ohu tekkimisel, tingituna kas sõidutingimuste muu​tumisest või mootorratta mõne mehhanismi, seadme või detaili riknemisest.

Eespool nimetatud protsesside ja tegevuste täpsusest ning kiirusest sõltub masina juhtimise meisterlikkus. Need omakorda on aga sõltuvad juhi isiklikest omadustest }& kogemustest. Järelikult peab juht tundma mitte ainult õrna sõidukit ja selle juhtimise võtteid, vaid ka iseennast: oma nägemisvõimet, ruumitaju (kiiruse ja kauguse hindamis-oskust), tähelepanu, reageerimisaega, iseloomu jne.

Aistingud. Mootor ratta juhi informatsiooniallikad on sõidutee koos oma rajatiste ja ümbrusega, kaasliiklejaä, liiklusmärgid ja -signaalid, oma spidomeeter ja kontroll-iamb.id, mürad, masina vibreerimine jne. Informatsioon võib olla kasulik, liigne või koguni kahjulik. Kasulikke andmeid annavad kõik äsjaloetletud objektid ja nähtused. Liigseks võib pidada andmeid taeva ja pilvede kohtar sõiduteest kaugemal kuulduvaid mürasid jne. Ilmselt kah-
j ülik informatsioon on ere valgusreklaam, vastusõitjate pimestavad esilaternad, mootorratta läikivate detailide pee​geldused jms.

• Peamise informatsioonihulga (ca 80%) saab mootorratta-juht nägemisaistingu kaudu. Selleks et efektiivsemalt käsu​tada nägemist, on vaja tunda selle seaduspärasusi ja piire.

Inimese silm sarnaneb paljus fotoaparaadiga (joon. 161), Silmamuna eesosas asub objektiiviga sarnanev silmalääts, mis annab silmamuna põhjale (võrkkestale) vaadeldava objekti kujutise. Võrkkest koosneb väga paljudest näge​misnärvi lõpmetest, mis valgusärrituse mõjul erutuvad. Võrkkesta närvilõpmed on oma vormilt ja ülesandelt eri​nevad. Peamiselt võrkkesta keskosas paiknevad kolvikesi meenutavad närvilõpmed töötavad valges ja on kohanenud vormi ja värvide tunnetamiseks. Äärepoolsemad kepikesi meenutavad närvilõpmed on tundlikud ka väga nõrga val​guse suhtes ning eristavad ainult musta ja valget värvust. Seetõttu on hämaras nägemine värvitu. Siit ka väljend «öösel on kõik kassid hallid». Hämaras näivad punased ja oranžid esemed palju tumedamana, sinised ja rohelised aga heledatena. Seetõttu on foori roheline signaal nähtav palju kaugemalt kui punane, ehkki nende eredus on ühesugune.

Keskrniselt on silma vaatenurk välisküljele 90°, sisekül​jele ja üles 65°, alla aga 75°. Seejuures kõige teravama nähtavuse koonus asub vaatevälja keskel ja selle tipunurk on'3°. Hästi näeme 5 ... 6° tipunurgaga koonuses ja rahul​davalt 10.... 12° piires. Üle selle aga muutub nägemistera​vus tunduvalt ebaselgemaks (joon. 162). Nägemisteravuse
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sellise erinevuse tõttu tuleb kõrvale jääva eseme kuju, mõõtmete ja kauguse määramiseks pilku pöörata. Ehkki enamasti vaistlik, nõuab see liigutus ikkagi aega. Nii näi​teks kulub juhil pilgu viimiseks tee ühelt servalt teisele 0,5 ... 1,5 s. Kiirusega 60 km/h sõitev mootorratas läbib selle ajaga 8,3 ... 24,9 m.

Mootorrattur peab liiklusvoolus arvestama ka asjaolu, et võrreldes autojuhtidega on tema enda vaateväli märgata​valt avaram. Pruugib mootorratturil veidi pead pöörata ja kogu ümbrus on nagu peo peal. Autojuhte aga segavad kere osad, uste raamid, poripritsmed klaasidel jne. Pealegi on väikest ja ühti tumedat mootorratast hallil teelindil märksa raskem märgata kui tunduvalt suuremaid autosid. Mootorratta juhil tuleb järeldusena oma tegevuses alati arvestada, et autojuhid objektiivsetel põhjustel näevad liiklusolukorda temast halvemini. Eriti oluline on see möödasõidu alustamisel ja ristteele lähenemisel,

288
Silmalääts võib vastavalt vajadusele muuta oma kume​rust; tänu sellele võime näha nii lähedasi kui ka kaugeid asemeid. Muutuv on ka silmaava suurus, misläbi silma sattuva valguse hulk hoitakse parajais piires. Kuid juht peab arvestama, et silma kohanemine valguse tugevuse muutumisega (adaptsioon) on üsna aeglane. See​juures on kohanemisvõime üleminekul valgest pimedasse (pimedusadaptsioon) märksa aeglasem kui üleminek pime​dast valgesse (valgusadaptsioon). Ka pilgu pidev ülekand​mine heledalt tumedale väsitab silma väga. Seda võib märgata öisel maanteesõidul, möödudes pikast heledate kaitsepostide reast teeserval. Linnasõidul põhjustavad sedasama harvad tänavavalgustid. Eriti tuleb pimedus-adaptsiooni arvestada öösel möödumisel vastusõitjast. Pärast kerget pimestust kulub nägemise taastamiseks kesk-miselt l ... 10 s. Kui on vaja pimedas hästi näha, tuleb silmi tugeva valguse eest hoida.

Tasub ka pidada meeles, et öösel näeme siis halvasti, kui oleme terve päeva viibinud eredas valguses, näiteks päi​kesepaistel avaral mererannal või puhtal lumisel maasti​kul. See on tingitud silma võrkkesta kepikeste ülekoorma​misest kestva tugeva valguse toimel, millest vabanemiseks kulub palju tunde. Seetõttu on vaja ereda valguse puhul, eriti enne öist sõitu, kända päikeseprille. Eelistada tuleks halli või rohelise tooniga prilliklaase, kuna need mõjuta​vad vähem värvuste eristamist. Punase, kollase või sinise tooniga klaasid takistavad fooritulede või stoppsignaali äratundmist.

:   Soovides kontrollida oma silmade nägemisteravuse taas​tumist    pärast   pimestust,    võib   teha   järgmise   katse
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19 Mootorrattad
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(joon. 163). Ajaleht keeratakse toruks nii, et läbi selle saab mõlema silmaga lugeda näit. raamatut. Järgnevalt muude​takse toa valgustus selliseks, et teksti saab vaevu lugeda ja oodatakse 15 min kuni silmad kohanevad hämarusega. Seejärel vaadatakse läbi toru 5 s jooksul 100-W elektri​pirni. Kui suudetakse lugeda 7 s pärast, on nägemisteravus normaalne. Kui silmad vajavad nägemise taastamiseks pikemat aega, tuleb hakata öösel sõitma aeglasemalt ja näiteks pärast hästi valgustatud tänavalõigu või tunneli läbimist isegi peatus teha.

Ümbritseva olukorra hindamisel ei piisa üksnes esemete selgest nägemisest, tähtis on määrata ka nende kaugus ja omavaheline paiknemine. Kõige raskem on määrata kau-gust liikuvate sõidukite ja jalakäijate vahel. Siin saab aidata vaid dünaamiline silma mõõt, niis põhineb peamiselt kiiruse-, suuna- ja ajatajul. Selle silmamõõdu arendab välja kestev treening. Algajad teevad siin sageli saatuslikke vigu. Nii võib möödasõidu ajal vastutulev auto näida palju kaugemana või tee laiemana kui tegelikult.

Liikumiskiiruse ja -suuna muutumist tajutakse ka tasa-kaaluaistingute kaugu. See aisting tekib näiteks järsul pidurdamisel, hoovõtul ja kurel sõidul kurvides. Kogenud juht võib küllalt täpselt kindlaks määrata piirkiiruse, mille ületamine võib kurvis põhjustada külglibisemise või välja-paiskumise.

Teatud määral mõjutavad kiiruse hindamist ka sõidutee laius ja käte ning sõiduki müra ja värvus. Mida laiem ja siledam tee, seda väiksemana tajutakse kurust. Vastupidi, mida suuremat müra sõiduk tekitab, seda kiirem tundub lii​kumine. Samuti näib heleda sõiduki kurus tegelikust suu​remana.

Pärast kiiret sõitu aeglasemale üle minnes tuleb meeles pidada tajumisviga: kurus näib tegelikust väiksemana, sageli ei usuta isegi spidomeetrinäitu. Järelikult on enne asulasse sissesõitu vaja aegsasti vähendada kurust, et taju​misviga käoks.

Mõningaid teatmeid ümbrusest saame ka kuu l mis-aistingute abil, kuid need pole enamasti kuigi täpsed (välja arvatud üksikud juhud: inspektori vile, möödasõitva auto signaal). Peamiselt käsutab juht kuulmist oma sõiduki mehhanismide, esmajoones mootori töö kontrollimiseks.

Kompimis- ja li i gu t u saistingud võimald^-vad pilku teelt pööramata määrata mootorratta juhtimise kergust, pedaalide ja linkide asendit. Ka masinalt juhi
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kehalef"ülekändüvad värinad annavad teatud informatsiooni sõiduki liikurriise iseloomust ja ta mehhanismide tööst; :Vh

Tätielepanu ja reageerimiskiirus. Liiklusvoolus mõjuta--vad ^mootor ratta j ühti paljud ärritajad samaaegselt. Loomus likült^ön võimatu tajuda kõiki objekte ühesuguse selgu-soga. Teadvuse koondamist teatud objektile, et saada sel​lest täielikumat ettekujutust, nimetatakse t ä hele -panu^ks. Liiklusohutuse seisukohalt on tähelepanelikku​sel määrav tähtsus, sest õnrietusepõhjuste hulgas on selle puudumine sageli esikohal. Tähelepanematu inimene võib küll märgata ohtliku olukorra tekkimist, kuid ei suuda seda kiiresti mõtestada.

Tähelepanu võib olla tahtmatu või tahtlik. Esimesel juhul on tegemist olukorraga, kus mingi objekt temast lähtuva tugevama ärrituse tõttu tõmbab endale tähelepanu (ere reklaam, uus sõidukimark jne.). Teisel juhul on tegemist tähelepanu teadliku koondamisega teatud laadi objektidele, näiteks liiklusmärkidele.

Mooiorrattajuhi tegevuses on oluline tahtlik tähelepanu, kuid veel olulisem on võime tähelepanu Jaotada üheaegselt mitmele objektile. Nii peab juht korraga nägema sõidu​teed, teisi liiklusvahendeid, liiklusmärke, kuulama mootori tööd jne. Katseliselt on kindlaks tehtud, et inimene võib üheaegselt, s. o. ühe pilguga hõlmata 4 ... 6 eset, mis asu​vad vaatevälja keskel. Kuna juhi vaateväli on suur, siis ta peab pilku suunama nii, et iga hetk näha selgemini just neid objekte, millest liiklusohutus sõltub kõige enam, s. t. ta peab oskama tähelepanu pidevalt ümber lülitada. Mida kiiremini ta seda suudab teha, seda paremini ta olukorda hindab. Häid tulemusi saab siin vaid pideva ja läbimõeldud treeninguga.

Aeglasel sõidul peab juht sõiduteel suunama pilgu lähe​male, kurel — kaugemale. See on põhjendatud asjaoluga, et kurel sõidul tuleb takistused avastada mootorrattast või​malikult kaugemal. Vastasel korral ei jää küllalt aega rea​geerimiseks (pidurdamiseks, suuna muutmiseks). Tuleb arvestada ka seda, et mida suurem kurus, seda kitsam on (psüühilistel põhjustel) vaateväli. Seetõttu võivad külgedelt ilmuvad takistused jääda märkamata.

Sõidu ajal peaks juhi tähelepanu olema püsiv, kuid tege​likult ta sõltub kellaajast, juhi psüühilisest seisukorrast, sõidutee ja liikluse iseloomust. On täheldatud, et hommiku​tundidel on tähelepanu nõrgem, seejärel ta tugevneb ja õhtupoolikul väheneb uuesti. Tähelepanuvõimet võib tun-
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duvalt nõrgendada psüühiline pinge. Algajal on selle põh​juseks väherie treenitus, kogenud juhil aga mõni sõidule eelnenud ebameeldivus tööl, mure jms. Samuti võib tähele​panu vähendada sirge, üksluise ümbruse ja hõreda liiklu​sega tee.

. Tähelepanuvõimega on vahetus seoses juhi reagee​rimine. Näiteks piduripedaalile vajutamine, kui süttib eessõitja stopptuli. Siin on tegemist lihtsa reageerimis-juhuga: juhi tegevus järgneb tuttavale ärritusele — stopp​tule süttimisele. Liikluses esineb aga pidevalt olukordi, kus juht peab reageerima kaasliiklejäte ebaõigele tegevusele, oma masina rikkele või millelegi muule, milleks ta pole valmistunud. Sel juhul on tegemist keeruka reageerimisega. Viimane on harilikult seotud õigeima tegevuse valimisega mitmest võimalikust.

Reageerimisajas eristatakse nähtamatut ja nähtavat perioodi. Nähtamatu periood (aeg, mis kulub signaali kan-dumiseks meeleorganist peaajju, otsuse tegemiseks ja käsk​luse edasiandmiseks närvikava kaudu teatud lihastele) kes-tab harilikult 0,15 ... 0,2 s. Nähtav periood (aeg, mis kulub liigutuse sooritamiseks) kõigub treenitusest ja tegevuse keerukusest olenevalt 0,4 . . . 0,6 s piires. Kokku kulub näi​teks takistuse märkamise algusest pidurite töölerakenda​miseni kuni 0,8 s.

Summaarne reageerimisaeg ei ole ühel ja samal juhil püsiv suurus, vaid sõltub paljudest teguritest. Tunduvat väsimuse, haiguse, halva meeleolu korral reageerinuni aeglustub. Kogemused ja treening aga lühendavad reagee-rimisaega. Samuti mõjub ka hea enesetunne ja meeleolu.

Kes tunneb, et ta reageerib aeglaselt, hoidku suuremat külg- ja piki vahet, vältigu suurt kurust ja olgu eriti ette​vaatlik möödasõidul, möödumisel bussi- ja trammipeatus​test.

Eriti tugevasti mõjutab reageerimist alkohol, halvates kesknärvisüsteemi tööd. Seepärast tuleb eriti ohtlikeks lugeda kergelt joobnud juhte, kes on väga uljad ja hinda​vad oma võimeid üle. See on öeldud arvestusega, et ras​kelt joobnu istub harvem mootorratta sadulasse. Joobnud juht arvab, et ta tuleb kõigega väga hästi toime, tegelikku​ses aga kujuneb kõik teisiti. Isegi pärast väikest napsi pikeneb reageerimisaeg vähemalt kolmandiku võrra. Sama​aegselt väheneb ka tähelepanuvõime, mis on eriti tähelda​tav ootamatutes ja keerukamates olukordades. Peale selle halveneb liigutuste kooskõlastatus. Ei tohi ka unustada, et
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alkoholi mõju kaob aeglaselt ja ulatub tundidest päeva​deni. Seetõttu on ohtlik ja vastutustundetu rutata pärast alkoholi tarvitamist sõitmaminekuga.

Ettenägelikkus e. juhiinstinkt. Juhi korras meeleorga​nid, tema tähelepanelikkus ja kure reageerimine, koordi​neeritud ning koguni automaatne tegutsemine ei taga veel täit liiklusohutust. Tänapäeva liikluses võib tekkida ülla​tuslikke olukordi, kus ükski juhi käsutuses olev abinõu ei väldi ohtu. Sellistesse olukordadesse sattumist võib aga vältida ettenägelikkus. Viimase all mõistame juhi ettevaat​likku, läbimõeldud, sageli loomusunnilist tegevust. Liiklus​vahendi juht peab harjuma nägema tänavapilti sellisena, nagu see võib välja näha mõne sekundi pärast ja olema valmis vastavalt sellele tegutsema.

Tuleb arvestada, et liikluses ei tee vigu üksnes meie ise, vaid seda võivad teha ka teised.

Kui ettenägelik mootorrattur möödub näiteks peatuses seisvast trammist või bussist, vähendab ta kurust ja hoiab
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juba ennetavalt jala piduripedaalil, sest ta teab, et viima​sel hetkel võib keegi teele ette hüpata (joon. 164).

Kui äkitselt veereb sõiduteele pall, siis võib üheksal juhul kümnest olla kindel, et järgmisel hetkel jooksevad sellele järele lapsed, kes ei mõtle muule kui ainult pallile.

Lähenedes halva nähtavusega ristmikule, võib sageli jalakäijate käitumise (seisma jäämine, liikumise jätkamine, pilkude suund jne.) järgi aimata sõiduki lähenemist põik-suunast.

Kui eessõitev auto peatub mõne kaupluse ees, tuleb sel​lest möödumisel arvestada, et vasakpoolne uks võib lahti paiskuda ja keegi sõitjatest astub sõiduteele, ehkki see pole lubatud.

Selliseid olukordi võiks tuua lõputult. Kokku võttes: «ole ettevaatlik, kui sa midagi näed; veel ettevaatlikum, kui sa midagi ei näe».

Ohuolukorrast liiklusõnnetuseni. Tegelikkus näitab, et vaatamata liikluse heale korraldusele ja liikluseeskirjade selgetele nõuetele tekib liikluses ikkagi ohuolukordi, mis võivad lõppeda liiklusõnnetusega.

Ohuolukorra all mõistame liikluses sellist asjaolude kujunemist, mille puhul ohutus pole enam täielikult taga-tu& Seega ohuolukord loob eeltingimused liiklusõnnetuse tekkimiseks. Ohuolukord võib kujuneda liiklusest osavõt​jate distsiplineerimatuse, puuduliku tähelepanelikkuse või sõiduoskuse, liiklusvahendi halva tehnilise seisundi, hal​bade teeolude jne. tõttu. Kus on aga peamine selles põh​juste reas?

Mõjuvaim osa liikluses on liiklus vahendi juhil. Temast sõltub õige kiiruse ja möödasõidukoha valik, nõutava vahe hoidmine teise liiklusvahendi suhtes jne. Seega oleneb ena* masti juhist endast, kas ta satub ohuolukorda või mitte. Seda näitab ka statistika, mille järgi ohuolukorra tekitasid ja viisid liiklusõnnetuseni ligi 70% juhtudest liiklus-vahendijuhid. Järelikult ei ole ohuolukord koos järgneda võiva liiklusõnnetusega mitte saatuslik paratamatus, vaid enamasti juhi mingi väära tegevuse või millegi tegemata jätmise tagajärg.

Üks sagedam ohuolukorra tekkepõhjus on ajapuudusega põhjendatav k i i r u s t a m i n e. Kiiduväärset soovitust «säästa iga sekundit» ei saa tänapäeva liikluses otseselt rakendada. Mõned sekundid säästu, mis hetkel näivad nii olulistena, võivad maksta sõiduki või sadade töötundide kaotuse, vahel isegi juhi tervise või elu. Kahju, kui
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haigevoodis taibatakse, et pisiasi — näiteks sõidueesõiguse andmine teisele— võinuks vältida õnnetuse. Eriti

seda meeles pidama mootorratturid, sest kokküporgete puhul on just nemad suurimas ohus, kuna nende sõidukil puudub osalistki käitset pakkuv kere.

Sageli kujunevad ohuolukorrad möödasõidul ees-liikujast, eriti halva nähtavusega kohtades. Peamine põh​jus on aga kergemeelne suhtumine möödasõitu. Osal juh​tidel istub nagu mingi kiusav kurivaim põues, kes sünnib ^eesliikujast mööda sõitma iga hinna eest, mistahes olukor​ras. Kui ollaksegi algul kahevahel, riskitakse lõpuks ikkagi ning järgmisel hetkel ongi ohuolukord käes.

Eriti rasked on kurel sõidul tekkiva ohuolukorra taga​järjed. Kurel sõidul kiireneb ka informatsiooni saabumine, selle läbitöötamine ajus aga ei kiirene. Järelikult jääb osa andmeid läbi töötamata. Siit võibki alata ohuolukorra tek​kimine. Suurel kiirusel on ka teine ohtlik külg: puudulik ^sõiduoskus, mis aeglasel sõidul -ei pruugi halba teha, võib kulutamisel saada saatuslikuks.

Uuemad mootorrattad võivad sõita 120 km/h ja roh​kemgi. Kas ei säästa kure sõit siiski aega? Tuleb vahet teha jõudsa ja kure sõidu vahel. Nii imelik kui see ka pole, on need eri mõisted. Jõudus sõit eeldab esmajoones, et kurus kõiguks vähe. Kui sõita üks minut kiirusega 120 km/h, see​järel aga paar minutit kiirusega 50 km/h, on keskmine ku​rus madalam, kui ühtlasel sõidul kiirusega 75 km/h. Mil​leks siis arendada kohati suurt kurust, kui eespool on ette näha takistusi. Kogu pingutus muutub nulliks ja samal ajal võidi möödasõidul mitmel korral sattuda ohuolukorda.

Ligikaudu kolmandik liiklusõnnetusi tekib juhtide ebakaine oleku tõttu. Joobnud ei märka õigeaeg​selt ohuolukorra tekkimist, hindavad oma võimeid üle ja toimivad enamasti vääralt.

Ohuolukordi võib tekkida ka tingituna liiklusvahendi halvast tehnilisest seisukorrast. Pole liialdus öelda, et vilet​sate piduritega sõitja on poolest saadik laip. Keti katke-inine või rehvi järsk purunemine ei tõota samuti midagi head.

Ohtlikke olukordi võib tekkida ka jalakäijate väärast käitumisest, teeoludest jms.

Ohuolukorda sattumisi võib juht tunduvalt vähendada, kui ta pidevalt analüüsib oma vigu ja teeb neist järeldusi. ^imalikku ohuolukorda peab juht ette nägema, selle tek​kimisel aga säilitama rahu, otsustama kurelt ja tegema kõik
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ohu kõrvaldamiseks. Õnnetuse vältimist ohuolukorras võib takistada hirmuhetk, mis pidurdab meie ajutegevust ja takistab vajalike liigutuste sooritamist õigel ajal. Seetõttu on ohuolukorrast puhtalt väljumiseks väga tähtis ennast kriitilisel hetkel valitseda.

JUHTIMISTEHNIKA PÕHIALUSED

Juhtseadised ja nende käsitsemine. Enne mootori käivita​mist ja juhtimisvõtete õppimise alustamist on vaja põhja​likult tundma õppida juhtseadiste paigutust ja ülesannet ning harjutada nende käsitsemist. Seejuures saavutatakse vajalik vilumus märksa kiiremini siis, kui eelnevalt on põh​jalikult tundma õpitud mootorratta või motorolleri kõigi seadmete ja mehhanismide ehitust ning tööpõhimõtet. Nii näiteks on käikude õigeks vahetamiseks vaja teada käigu​kasti ehitust, siduri ja käigukasti koostööd, sõidukiiruse ning veojõu vahelist sõltuvust jne.

Mootorratta juhtseadiste tüüpilist paigutust kujutab joon. 165. Nagu sellelt näha, on Juhtseadised koondatud rooli ja jalatoendite juurde. Üksikute masinatüüpide jui4' res võib esineda väikesi erinevusi, kuid selles orienteerub juht kiiresti masina tehasejuhendiga tutvumisel.

Nagu juhtseadiste paigutusest selgub, tuleb mootorratta ja motorolleri juhtimiseks käsutada mõlemaid käsi ja jalgu. Seetõttu on juhi õige isteasend liigutuste mugava ja säästliku sooritamise seisukohalt väga oluline. Peale selle peab isteasend liitma juhi masinaga üheks tervikuks, kuna mitmesuguste sõidumanöövrite sooritamiseks peab juht masinat kallutama. Juhtimisvõtete õppimisel on oluline, et need omandataks algusest peale õigesti, kuna hilisem ümberõppimine on raske.

Põhiline, mida tuleb isteasendi juures silmas pidada, on see, et kogu keha oleks pingevaba. Ainult sel juhul saab kurelt teha masina juhtimiseks vajalikke liigutusi. See põhimõte on sportlastele hästi teada, kuid algajad mootor​sõidukijuhid patustavad selle nõude vastu ja jäävad see​tõttu sageli vajalike liigutuste sooritamisega hiljaks. Täna​päeva liiklustingimustes aga tuleb otsustada ja tegutseda sekundi murdosa vältel.

Oige isteasendi puhul on ülakeha kergelt ette kallutatiuj, pea aga peaaegu otse (joon. 166). Roolikangi hoitakse veidi kõverdatud kätega, kusjuures randmed on veidi alla vajü-
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tatud. Jalatallad toetuvad keskkohaga jalatoenditele ja põlved on surutud kergelt vastu põlvetoendeid, et juht moodustaks sõidukiga ühe terviku. Motorollerijuhi iste​asend sarnaneb eelmisega, erinedes vaid jalgade külgtoe puudumise poolest. Seetõttu ei moodusta juht sõidukiga nii kindlat tervikut kui mootorrattal Viimane* asjaolu ei jäta mõju avaldamata ka sõidustabülsiisete, eriti just tee-konaruste ületamisel.

Mootorratta sadula, jalatoendite ja rooli paigutus arves​tab keskmise kasvuga ja proportsionaalse kehaga juhi, nn. standardinimese mõõtmeid. Sageli aga erineb juht sel​lest standardist suuremal või vähemal määral. Seetõttu on uue sõiduki saamisel vaja teha mõningaid sobitustöid, s. o. muuta roolikangi, jalatoendite, piduri- ja käigupedaali jne. asendit. Kui roolikang on parajal kaugusel, haaravad käed pingutuseta selle käepidemeid ja sõrmed ulatuvad vabalt linkideni. Liiga ettekallutatud keha puhul langeb kätele liigne raskus ja nad väsivad sõidul kiiresti. Eriti peaksid seda silmas pidama «Pannoniaga» sõitjad. Mahuka kütuse​paagi tõttu on sellel mootorrattal sadula ja rooli vahe pikk. Järelikult peab lühikest kasvu juht nihutama roolikäe-pidemeid sadulale lähemale.
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Joon. 166. Juhi ja kaassditja isteasendid




Jälatoendid tuleb seada niisugusesse asendisse, et juhi jalad ei oleks põlvedest liiga kõverdatud. Normaalselt peaks juhi raskuskese paiknema ühel püstjoonel jalatoen-Õitega. Selle nõude täitmine annab võimaluse ennast konarlikul teel kergesti sadulas kergitada. Järgnevalt tuleb kontrollida, kuidas asuvad jalatoendite suhtes käigu- ja piduripedaal. Käike peab saama vahetada nii, et jalga ei tuleks toendilt eemaldada, vaid ainult jalanina üles-allä liigutada. Eriti halvaks harjumuseks tuleb lugeda käigu-pedaali tõstmist kannaga. Piduripedaal peab paiknema alati jala all, mis võimaldab välkkiirelt pidurdada.

Ka kaassõitjale tuleb tagada ühelt poolt mugav ja teiselt poolt selline isteasend, mis ei raskendaks sõiduki juhtimist. Harilikult saadakse sobiv isteasend, kui kaassõitja jala-toendid on seatud nii, et ta reie ja sääre vahel on ligikaudu täisnurk. Kui oleme kõik need eeltööd hoolikalt teinud, veendume juba mõne sõidu järel, et aega pole kulutatud asjatult.

Mootorratta juhi riietus. Kui autosõitjal pole erilist muret, mis rõivaga ta rooli taha istub, tasub mootorratta-jubil seda küsimust põhjalikult vaagida. Tõsi, lühikeste linnasõitude puhul ei ole see probleem, sõidetakse sellega, tnis parajasti seljas. Olukord muutub* kui sõidetakse tihti I>ikki maid, ilmast välja tegemata. Kingad ja viigipüksid ei
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paku palju rõõmu kestval sõidul, eriti siis, kui ka pori ette tuleb.

Kauplustes pakutakse sageli mitmesuguseid paljude tas​kute, triipude ja pagunitega kirevaid riietusesemeid, mis olevat eriti sobivad mootorratturile. Asjasse süvenedes võib peagi veenduda nende kõlbmatuses. Pagunid hakka​vad sõidutuules plagisema või rebenevad lahti, taskud täi​tuvad vihmaveega ja tuul puhub kaelusest ning käistest sisse.

Kõigepealt peaks mootorratta juhi rõivakomplekti kuu​luma mantel/mis kaitseks teda välismõjude eest. Mantel peaks olema küllalt"pikk, et katta põlvi ja küllalt lai, et teda saaks tõmmata soojema alusriietuse peale. Taskud paiknegu ainult seespool ja olgu kinninööbitavad. Tingi​mata peab olema ka vöö, et mantlit tihedalt ümber keha tõmmata, muidu hakkab ta sõitmisel laperdama. Vööpand-lad peavad olema sellise ehitusega, et kinnitus hiljem ei lõdveneks. Mõned peavad otstarbekaks varustada ka mantli hõlmu pandlate või nööpidega, et neid saaks laper​damise vältimiseks kinnitada jalasäärte külge. Nööpide või kummikaelusega tuleks varustada ka varrukad. Mantli krae peab olema nii lai, et ta ülestõstetuna kataks täieli​kult kaela ja osaliselt ka lõua. Liigne poleks, kui mantlil oleks sissenööbitav soe vooder.

Tähelepanu tuleks pöörata ka mantli ja üldse mootor​ratturi riietuse värvusele. Liiklusõnnetuste põhjuste uuri​misel võib teistelt juhtidelt sageli kuulda: «Ma märkasin mootorratturit alles viimasel hetkel.» Ja tõesti, asfaltteel on musta või halli riietusega mootorrattur halvasti märga​tav. Mootorratturi riietuses tuleks eelistada heledaid toone, esmajoones kollaseid ja punaseid*.

Kuna mootorratta «kereks», mis peab pakkuma kaitset ilmastiku eest, on juhi mantel, peab selle materjal pidama tuult, veel parem kui ta peab ka vett. Samal ajal peab mantlit saama hõlpsalt puhastada. Esmajoones tuleksid kõne alla sellised materjalid nagu nahk, tehisnahk, purje-riie, kummeeritud riie jms.

Argu unustatagu ka kaassõitjat. Kaitsev mantel kulub ka temale marjaks ara, sest tugev õhuvool jahutab sõidul

* Jaapani Värvuseuuringute Instituudi andmeil on sõitva mootorrat​
turi põhiline nähtav pind tema mantel või jopp. Kaitsekiiver ja mootorra​
tas on nähtavuselt võrdsed Ja mõlemad jopist 6,», 7 korda halvemini
märgatavad,
;
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keha kiiresti isegi kesksuvel ja meeldivalt alanud välja​sõit võib lõppeda külmetusega.

Lühematel sõitudel on ennast õigustanud nahast või tuulekindlast riidest jopp. Selle ehituse kohta kehtivad samad nõuded mis mantli puhul. Tuleb ainult jälgida, et ta oleks küllalt pikk ja kindlalt kataks istuva juhi nimme-koha. Üldse tuleks mootorratta juhi riietusesemete sobi​vust kontrollida isteasendis.

Joonisel 167 on toodud nn. kuuepäevasõidust osavõtva​tele võistlejatele kavandatud rõivakomplekt, mis võib huvi pakkuda ka tavalisele mootorratturile.

Nahast jopi juurde sobivad ka nahkpüksid — mitte üks​nes sportlikust moest lähtudes, vaid ka praktilisest küljest. Need kaitsevad hästi jalgu ilmastiku ja kukkumis vigas​tuste eest. Kes plaanib sõite külmal aastaajal, peab hoolit​sema, et püksipõlved oleksid soojustatud, sest kõige enne hakkavad külmetama just põlved.

Jalanõudena tuleks eelistada säärikuid, mis istuvad tihe​dalt ümber säärte. Sel juhul on jalad soojad ja kuivad. Käsi tuleks alati kaitsta nahksete kätiškinnastega. Siis ei
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puhu tuul käistest sisse, käed on alati puhtad ja jäävad libastumistel kriimustamata. Kinnaste nahk ei tohi. peo-pesapoolsel küljel olla paks, sest vastasel korral on halb rooli hoida ja juht linke käsitseda. Külmal ajal tuleb kända sooje kindaid, millel on peale pöidla ka nimetissõrm.

Peakattena tuleb kõne alla ainult kaitsekiiver. Seda nõuavad liikluseeskirjad, sest ta kaitseb pead õnnetuse korral. Kaitsekiivrit peab kandma ka kaassõitja, sest kokkupõrkel paiskub ta sõidukilt enamasti veel suurema "hooga kui juht.;

Lõpuks kuuluvad tõsise sõitja varustusse prillid niisama kindlalt nagu korras pidurid. Parimateks tuleb lugeda mittekillunevate klaaside ja laia vaatenurgaga prille. Tsel-iuloidprillid tuhmuvad suhteliselt kiiresti. Väiksema kaalu tõttu sobivad need vahest kaassõitjale, kes on vähem har​junud prille kandma. Värvilisi päikeseprille ei ole hea vajaduseta, nii moe pärast, kända. Järsul valgustuse muu​tumisel (näiteks üleminekul lahtiselt maastikult metsa vahele) võib midagi silmapaari vahele jääda.

Mootorratta ettevalmistamine sõiduks ja mootori käivi​tamine. Asja ostetud mootorrattal tuleb kõigepealt seada töökorda aku (vt. lk. 247) ja järele pingutada kõik kinni-tuskruvid ja -mutrid. Kui see on hoolikalt tehtud, siis mää​rida kõik liigendid ning kallata paaki bensiini, kahetakti-lisel mootoril aga nõutavas vahekorras hästi segatud ben-siini-õlisegu. Seejärel kontrollida õli taset neljataktilise mootori karteris, käigukastis ja hammasratas-peaülekan-des. Kindlasti on vaja kontrollida rehvirõhku ja vajaduse korral viia'see vastavusse tehasejuhendiga.

Kui mootorratta kõigi juhtseadiste otstarve, paigutus ja käsitsemisviis on põhjalikult selge, võib alustada mootori käivitamist. Selleks tõugatakse sõiduk toelt maha ja veen​dutakse, kas käigupedaal on neutraalseisus. Kontrollimi​seks vajutatakse paar korda käivituspedaalile või liiguta​takse mootorratast lahutamata siduriga veidi edasi-tagasi. Seejuures ei tohi tunduda takistust. Kahetaktilise mooto​riga masinat soovitatakse enne käivitamist kallutada ühelt küljelt teisele, et õli ja bensiin paremini seguneksid. See​järel avatakse bensiinikraan ja vajutatakse ujuki uputus-nupule kuni bensiini väljumiseni õhuavast (töösooja moo​tori puhul pole see vajalik). Külmaga tuleb peale ujuki uputamise sulgeda ka õhuklapp, et küttesegu rikastuks rohkem. Järgnevalt pööratakse gaasikäepidet umbes Ys... * A pööret ja vajutatakse paar korda käivituspedaa-
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Iile. Seega imetakse silindrisse rohkem, küttesegu ja antakse bensiinile aega aurumiseks, mistõttu segu süttib paremini. Pärast seda lülitatakse sisse süüde ja vajutatakse energiliselt käivituspedaalile, kuni mootor käivitub. Kui uiootoril on dekompressor, siis avatakse see enna^edaalile vajutamist ja suletakse hetkel, mil mootor on saavutanud vajalikud käivituspöörded.

Kõrge surveastmega võimsa mootori puhul on vaja palju jõudu, et silindris segu kokku suruda. Sel juhul võib käsu​tada võidusõitjate hcovõtuvõtety mida nad rakendavad enne mootori käivitamist. Selleks lülitatakse mingi käik sisse ja tõmmatakse masinat tagasi, kuni on tunda tugeva​mat vastupanu. Seejärel lülitatakse käik välja ja alles nüüd asutakse käivitama. Kolb läbib .nüüd kergelt esmalt pool töökäiku, seejärel välja- ja sisselaskekäigud ning saa​vutatud hooga ületatakse hõlpsasti, suurim takistus.

•' Käivitunud mootorit tuleb soojendada väikestel pööre-, tel 2:V. . 3 minutit (kahetaktilistel mootoritel pole see nii oluline), kuni õli jõuab ka kaugeimasse määrimispunkti. Niipea kui mootor laseb sujuvalt pöördeid tõsta, võib alus​tada sõitu (pikemaaegne paigaltöötamine on mootorile käh j ülik, kuna puudub jahutav õhuvool). Esialgu sõide​takse mõnisada meetrit madalama käiguga. Sellisel koor​mamisel soojeneb mootor kiiresti ja ühtlaselt. Suuri pöör​deid tuleb sel ajal vältida, sest külm mootor kulub esimese 15 minuti jooksul kõige rohkem.

Kui mootor nelja- kuni viiekordse pedaalile vajutamise järel ei käivitu, on tõenäoline, et silinder on täis ülirikast segu, mis ei sütti. Vea kõrvaldamiseks suletakse bensiini​kraan, avatakse täielikult segusiiber ja vajutatakse mitu korda käivituspedaalile. Seejärel korratakse harilikku käivitust. Kui mootor ei ole just erakordselt palju bensiini alla neelanud, käivitub ta nüüd paari katse järel kindlasli. Ei reageeri ta ka nüüd pärast viie-kuuekordserpedaalile vajutamist, pole edasisel sõtkumisel mõtet. Märg süüte-küünal tuleb välja keerata ja asendada kuivaga. Selle puu​dumisel puhastatakse ja kuivatatakse vana. Seejärel kor​ratakse käivitust. Korras mootor käivitub nüüd kindlasti. Tühja aku korral saab mootorit käivitada teise mootor​ratta (auto) akust või oma masina generaatorilt saadava vooluga. Esimesel juhul ühendatakse akud omavahel juht​metega, pidades seejuures silmas nende klemmimärke ja pinget Muus osas jäävad käivitusvõtted endiseks. Teisel juhul lülitatakse sidur välja ja kõrgeim käik sisse ning
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Joon. 168. Käigupedaali liikumine käikude vahetamisel

lükatakse masinat hoo saamiseks jooksuga mõned meetrid edasi. Seejärel lülitatakse sidur uuesti sisse. Segu esimeste süttimiste ajal hüpatakse sadulasse ning lülitatakse sidur välja.

Kbhaltvõtt ja käigu vahetus. Sõidutehnika osas on algaja -esmane ülesanne õppida sujuvat kohaltvõttu, käiguvahe​tust ja peatumist. Õppimiseks tuleb valida mõni suurem plats, kus pole rnuud liiklust. Esimesi harjutusi tuleks teha mõne kogenud mootorratturi juhtimisel. Seega välditakse nii mõnedki ebameeldivad äpardused.

Kohaltvõtu esimestest harjutustest alates tuleb täita ka liikluseeskirjade nõudeid: anda enne liikumise alustamist suünamärguanne ja vaadata taha. Seejärel lülitatakse sidur välja ja mõne hetke pärast (need on vajalikud hammasra​taste seiskumiseks käigukastis) lülitatakse sisse esimene käik (joon. 168). Kui käik sisse ei lähe, siis liigutatakse väljalülitatud siduriga masinat veidi edasi-tagasi või lüka​takse käigupedaali neutraalseisu juures sidur korraks sisse ja uuesti välja. Käik peab sisse minema müratult ja väikese jõukuluga. Pärast seda vabastatakse sujuvalt sidu-rilink ja niipea kui sidur hakkab võtma, suurendatakse mootori pöördeid. Järsk sidurilingi vabastamine põhjus​tab mootorratta hüppelise kohaltvõtu ja mootori seisku​mise. Peale selle koormatakse üle jõuülekandeseadmed ja libeda teega paiskub mootorratas küljeli.

Harjutamisel tuleb meeles pidada, et kui sidurit kaua lahutatuna hoida, kuluvad ta detailid. Samuti tuleb mooto​rit aeg-a j alt jahutada,
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Käike peab vahetama kooskõlas sõidukiiruse ja liiku-mistakistusega. Tuleb arvestada, et mootor annab suurima pöördemomendi keskmistel pööretel. Väikestel pööretel kulutatakse kogu mootori võimsus ta enda osade käitami​seks ja koormamisel ta seiskub. Järelikult tuleb raskel veol (tõusul jne.) lülitada sisse madalam käik, et mootori pöör​ded ei väheneks liialt. Liikumistakistuse vähenemisel (rõht-šal teel) tuleb üle minna kõrgemale käigule, et mootor võiks töötada väiksematel pööretel, kuludes vähem.

Käiguvahetus ei ole keerukas toiming, kuid meisterlik​kus saavutatakse alles ajapikku ja teadliku treeninguga. Hoolimatu käiguvahetus koormab mootorit ja jõuülekan​net ning kulutab käigukasti detaile. Viimastest kannata-vad esmajoones need, mis võtavad vastu lülitamishetkel tekkiva koormuse.

Üles vahetatakse käike järgmiselt: pärast lühikest hoo​võttu esimese käiguga lahutatakse sidur, keeratakse gaas maha, lülitatakse sisse teine käik ja vabastatakse suju​valt sidurilink (siiski kiiremini kui kohaltvõtül) ning samal ajal suurendatakse mootori pöördeid. Kiiruse tõusul 25 ... 30 km/h minnakse samuti üle kolmandale ja lõpuks kiirusel 40 .. . 50 km/h — neljandale käigule.

Alla (laskuvas järjekorras) vahetatakse käike enne, kui mootori pöörded vähenevad nii palju, et ta tõukeliselt toole hakkab. Selleks lahutatakse sidur, suletakse veidi segusiibrit, lülitatakse sisse madalam käik ja vabastatakse sidurilink ning suurendatakse üheaegselt lingi vabastami​sega mootori pöördeid. Samal viisil vahetatakse vajadust öiööda käike kuni esimeseni välja.

Parim kiirendus ühel või teisel käigul saavutatakse ainult mootori täispööretel, kuid see ei tähenda alati segu-šiibri täielikku avamist. Sõltuvalt koormusest võidakse täiesti avatud segusiibri puhul suurima võimsuse pöörded ületada või nendeni üldse mitte jõuda. Selleks et määrata, milline piirkiirus ühel või teisel käigul on lubatud, tuleb sõiduki maksimaalkiirus jagada vastava käigu ülekande-arvuga. Näiteks mootorrattal «Minsk» on maksimaalkiirus §5 km/h ja käigukasti ülekandearv esimesel käigul 2,924, teisel — 1,966, kolmandal — 1,331. Piirkiirused on siis järg​mised: I käigul 90 :2,924 = 30 km/h, II — 90 : 1,966 = 40,6 km/h ja III — 90 : 1,331=67 km/h. Et mootorit siiski mitte iile koormata, jäetakse käiguvahetusel ülespoole alati piir​kiirusest umbes 10 ,,. 15% puudu. Kui I käigu maksimaal-
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kurus on näiteks 30 km/h, siis minnakse II käigule üle kii-hisel 25,5 ... 27 km/h.

Maksimaalse kiirenduse saamiseks tuleb ka jälgida, et pärast kõrgema käigu sisselülitamist mootori pöörded ei langeks alla keskmise, kuna siis väheneb pöördemoment Väntvõllil. Sel eesmärgil on mõnedel mootorratastel peale Spidomeetri veel mootori pöörlemiskiiruse mõõteriist — ^ähhomeeter. Kiiruse kasvu sõltuvust mootori pööretest ja öees olevast käigust näitab graafik joonisel 169.
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20 Mootorrattad
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Tabel 20
Teekate (tiilip) Keskmine kiirus km/h Paevasdit km
Asfalt 40...45 260...315
Kruus 35...40 250.... 260
Pinnas 30...35 210...245
Migitee ¢ 20...25 140... 175
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Joon. 184; & — tuiksoonte kinnisurumise kobad; b — kdidise paigalda-
mine; ¢ — reieluumurry lahastamine



Ehkki piirkiirustest on huvitatud eeskätt võidusõitjad, on seda kasulik teada ka tavalisel sõitjal, näiteks möödat-sõidü sooritamisel jrns. olukordades. Siinkohal tuleks mee​nutada, et tänapäeva forsseeritud mootoritele on kahjulik kestev koormusega töö madalatel pööretel. Seetõttu tuleb käike vahetada sagedamini, et mootori tööd täpsemalt sobitada mootorratta sõidutingimustega.

Pidurdamisest peatumiseni. Tänapäeva mootorrataste võimsad pidurimehhanismid võivad masina kureks peata​miseks tekitada väga suurt pidurdusj õudu. KjttiiEs aga mootorratta j üht oskab seda ara käsutada, sellest sõltub liiklusohutuses palju. Algajale näib pidurdamine äärmiselt lihtsa tegevusena — vajuta pedaali ja masin peatub. Tege​likult vajab selle oskuse täielik omandamine pikka ja tead​likku treeningut. Osata õigesti pidurdada eri sõidutingi​mustes ja hinnata, millise maa peal suudame peatada ühe või teise kiirusega liikuva mootorratta, on sõidumeister-likkuse selgeim tunnus.

Ohjeldatud sõidul käsutatakse pidureid harva. Sõidu​kiirust muudetakse sel juhul mootori pöörete suurenda​mise või vähendamisega. Pidurite ülesandeid täidab see​juures mootor, mida segusiibri sulgemisel hakkab käitama mootoratta veoratas. Eriti suure pidurdustoimega on kõrge surveastmega neljataktiline mootor.

Mootorpidurdust käsutatakse reeglina pikal allamäge sõidul, et säästa piduriklotside hõõrdkatteid. Järskudel lan​gudel lülitatakse pidurdusmõju suurendamiseks eelnevalt sisse madalam käik. Mootoriga pidurdamisel ei tohi süüdet välja lülitada, sest vastasel korral peseb kondenseeruv bensiin õlikile silindriseinalt ja ka madalama käigu sisse​lülitamisega võib tekkida raskusi. Kahetaktiliste mootorite puhul, kus õlitus sõltub ärakuliitatud kütusehulgast, on kestval allamäge sõidul kasulik aeg-ajalt lahutada sidur ja tõsta mootori pöördeid. Kui mootorpidurdusest ei piisa, pidurdatakse täiendavalt käsi- või jalgpiduriga. Seda on parem teha vaheldumisi, et vähendada pidurimehhanis-mide liigset kuumenemist.

Üllatuste vältimiseks kriitilistel silmapilkudel peab moo​torratta- ja motorolleri j üht eelnevalt tundma õppima oma sõiduki käitumist jalg- ja käsipiduriga pidurdamisel. Seda ori vaja proovida erineva pidurdusjÕu ja mitmesuguste kiiruste korral ning mitte üksnes otsesõidul, vaid ka pöö​retel.

Pidurdamist alustatakse lahutamata siduriga. Seega suu-
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reneb pidurdamise sujuvus, millest omakorda sõltub moo​torratta stabiilsus. Sidur tuleb lahutada hetkel, mil moo​torratta kurus võrdsustub käsutatava käigu minimaalkü-rusega. Eriti oluline on lahutamata siduriga pidurdamine libedal teel. Mootorpidurdust saab tõhustada, kui kiiruse vähenedes siirduda järjest madalamatele käikudele. See vähendab märgatavalt pidurite kulumist, kuid selle kätte-õppimine nõuab harjutamist.

Pidurdusjõud ratastel on võrdeline piduripedaalile või -lingile rakendatud jõuga. Kuid võrdelisus püsib kuni tea​tud piirini— pidurdusjõu ja ratta teepinnaga haardumise jõu võrdsustumiseni. Edasine pedaalile või lingile rakenda​tud jõu suurendamine on käsutu, kuna pidurdusjöud enam ei kasva. Kui ratas lakkab veeremast ja hakkab libisema, siis pidurdusjöud koguni väheneb. Seejuures on halb veel see, et haardumise kaotanud ratas hakkab libisema ka külgsuunas. Kuiva teekatte korral saab külglibisemist veel
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kuidagi pareerida, niiske lubab seda harva, kiilasjää aga mitte kunagi.

Kuival käredal teel pidurdatakse üheaegselt mõlema piduriga. Seejuures rakendatakse käsipidurit väikese enne​tusega jalgpiduri suhtes. Ainult jalgpiduri käsutamisel pikeneb pidurdusteekond kuni 60 ... 70%,~ sest pidurda​mise ajal kandub mootorratta raskuskese ettepoole ja tagaratta haardumine teepinnaga väheneb (joon. 170). Näiteks selgus mootorratta «Pannonia» katsetamisel, et pidurdamisel kiiruselt 100 km/h üksnes käsipiduriga oli pidurdusteekond 86 m, üksnes jalgpiduri käsutamisel — 93 m ja pidurdamisel mõlema piduriga — 56 m.

Motorolleritel, mille mootor koos jõuülekandega on sõiduki pikitelje suhtes veidi ühele küljele nihutatud (näi​teks B-150M), on ainult jalgpiduriga pidurdamisel kalduvus külglibisemisele.

Liiklusohutuse seisukohalt on oluline, et igal juhil oleks ettekujutus peatusteekonna pikkusest ja teguritest, mis seda mõjutavad. Peatüsteekond on vahemaa, mille sõi​duk läbib alates ohu märkamisest kuni täieliku peatumi​seni (joon. 171). Ta jaguneb omakorda reageerimis- ja aeglustusteekonnaks.

Reageerimisteekonna all mõeldakse maad, mille sõiduk läbib alates hetkest, mil juht märkab ohtu kuni pidurite töölerakendumiseni. Reageerimisteekond sõltub juhi ja pidurite reageerimisaegadest (esimene 0,4 ... 1,5 s, teine 0,2 ... 0,4 s) ning on võrdeline sõidukiiru​sega.

Juhi reageerimisaega käsitleti lk. 292. Pidurite reageeri​misaja hulka kuulub ajakulu pidurite lõtkude ületamiseks ning pidurdusjõu tekitamiseks.

Aeglustusteekond algab pidurite töölerakendumisest ja lõpeb sõiduki täieliku seiskumisega. Aeglustusteekond sõl-
tub esmajoones sõidukiirusest enne pidurdamist ja on võr​deline k i i r u s e ruuduga. Kui kurus tõuseb näiteks kaks korda, pikeneb aeglustusteekond neli korda jne. Peale selle mõjutavad aeglustusteekonna pikkust pidurite seisukord, teekate (asfalt, kruus) ja selle seisukord (märg, kuiv, jäätunud), rehvimustri laad ning rehvi kulumus.

Reageerimis-, aeglustus- ja peatusteekonnast annavad ettekujutuse tabelis 18 toodud andmed.

Motorolleri j ulilimistehnika iseärasusi. Ehkki motorol​ler mehhanismide paigutuselt ja üldkujunduselt veidi eri​neb mootorrattast, on nende juhtimistehnika põhiliselt ühesugune. Tasasel teel on motorolleri juhtimine mootor​rattaga võrreldes mõnevõrra lihtsamgi, kuna raskuskese paikneb madalamal. Auklikul teel ja maastikul on mootor​ratas stabiilsem, sest juht on masinaga kindlamalt liitunud (põlved toetuvad vastu paaki). Motorolleri suurema külg-pinna tõttu tuleb sõidul rohkem arvestada külgtuult. Eriti annab see tunda, kui läbitakse tuulise ilmaga mõnd via​dukti või väljutakse mõnest muust tuulevarjust (metsa va-

* Vastab reageerimisajale   l  s.
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heliselt teelt) lahtisele maastikule. Külgtuulelöögi mitte​arvestamine on põhjustanud mitmeid õnnetusi.

Kuna motorolleril langeb suurem osa sõiduki ja juhi raskusest tagarattale, tuleb kohaltvõtul ja sõidul madala käiguga hoiduda järsust gaasiandmisest. Motorolleri kerge esiosa võib suure veojõu mõjul üles tõusta. Selle tagajärjel kaob juhitavus.

Olautu sõidukiirus. Statistika näitab, et ligikaudu 30% juhtudel põhjustab liiklusõnnetuse ebaõige kiirusevalik. Seda ei tule mõista nii, et ainult suur kurus võib õnnetusi põhjustada. Suurel kiirusel tekkivad liiklusõnnetused on Jküll reeglina rasked, kuid enamik liiklusõnnetusi tekib kii-rustel alla 70 km/h. Asi pole kiiruse absoluutväärtuses, vaid selle mittevast a v u s e s l i i k l u s t i n g i m u s -tele. Kuid ka samades tingimustes võib sõidukiirus olla erinev, sõltuvalt j u h i oskusest, sõiduki seisu​korrast ja omadustest (rataste haardeteguri suu​rusest, raskuskeskme paiknemisest jne.). Seega on ohutu sõidukiirus suhteline mõiste.

Väär on ka püüe luua ohutust pideva ainult aeglase sõi​duga. See tekitab ajapikku õigustamatu endaga rahulole​mise tunde. Kui selline sõidukijuht satub kord tihedasse liiklusvoolu, milFe tempo sunnib teda kiiremini sõitma ja tegutsema, kui ta harjunud on, võib ta segadusse minna ning juhtimiskindlus kaob.

Sõidukiiruse õige valimise oskuse omandab juht järk​järgult. Olulised on siin tähelepanuvõime, kure orientee​rumine olukorras, oskus vaevalt märgatavate tunnuste järgi määrata kaasliiklejate kavatsusi. Sõidukiirus tuleb valida nii, et kujunevas olukorras saaks vastavalt vajadu​sele aeglustada liikumist või koguni peatuda.

Mida suurem on sõidukite ja jalakäijate liiklemise tihe​dus, seda väiksem peab olema sõidukiirus, kuna olukord teel muutub siis kiiresti ja sagenevad ootamatu peatumise ning liikumissuuna muutmise vajadused. Kõhtudes jala​käijate ja jalgratturitega ei maksa kunagi karta, et ollakse liiga ettevaatlik. Eriti veel siis, kui tegemist on joobnu​tega.

Sõidukiiruse valimisel tuleb mootorratturil tõsiselt arvestada teeolusid, kuna need võivad tunduvalt mõjutada kaherattalise masina sõidustabiilsust. Oluline on õigesti määrata teekatte seisukorda, esmajoones selle karedust. Viimase väär hindamine võib põhjustada saatusliku vea peatusteekonna pikkuse määramisel või ootamatu kukku-
niise pidurdamisel. Seetõttu oh mootorratturil alati
Jcahtlustada teed libeduses, kui kogeda seda alles esiiiiesel
tegelikul pidurdamisel.
;    -

Tee laiust, piki- ja põikprofiili tuleb samuti vaadelda kui teeolusid. Kahesuunalise liiklusega teiel on põikkalle ena^-liiasti seda suurem, mida kitsam tee. Vasakus kurvis on rataste haardumine teepinnaga seetõttu halvem kui pare​mas. Tee pikikallet (tõuse ja langusid) tuleb samuti arves​tada sõidukiiruse valikul. Näiteks pikendab lang pidurdus​teekonda tunduvalt.

Ohtlik on sõita kurvilisel teel suure kirrusega. Kurvis tekkiv tsentrifugaal j õud võib põhjustada külglibisemise, Hulle pareerimine on väga raske.

Sõidukiiruse valik sõltub ka nähtavusest, s. o. vahemaast,
mille peal on veel võimalik selgelt eraldada objekte sõidu​
teel ja selle ümbruses. Vajaliku nähtavuse määrab oma​
korda vajadus peatada sõiduk enne takistust. Nähtavus
peab olema suurem kui sõiduki peatusteekonna ja ohütus-
vahemaa summa.
V

Orienteerivalt peab asulates kuiva kattega rõhtsa tee korral minimaalne nähtavus meetrites võrduma km/h-tes autud sõidukiiruse arvväärtusega. Maanteedel, kus kiiru-sed on suuremad, peaksid nende arvude suhted olema 1,5 ... 2, s. o. nähtavuse korral 100 m on ohutu kurus 50 km/h.

Lõpuks tuleb ohMu kiiruse valikul arvestada ka oma sõi​duki seisukorda, esmajoones pidurite efektiivsust ja reh​vide kulumisastet.

Ohutu piki- ja külgvahe valik. Ohutu sõi​duga on seotud ka õigete külg- ja pikivahede valik sõidu​kite vahel.

Pikivahe eesliikujani sõltub sõidukiirusest ja sõiduki peatamise võimalustest. Minimaalne pikivahe sama kiiru-sega liikuvate sõidukite vahel (et tagasõitev juht jõuaks õigeaegselt pidurdada, kui ta märkab eesliikuja stoppsig-naali) peab olema pikem reageerimis- ja aeglustusteekonna ning minimaalse varupikkuse (5 m) summast. Kui võtta küllaldase varuga reageerimisajaks 2 s, siis võib mootor-rattajuht hoida pikivahet, mis meetrites avaldatuna võrdub poolega km/h-tes antud sõidukiiruse arvväärtusest. Näi​teks kiirusel 40 km/h peab pikivahe olema 20 m, kiirusel 60 km/h — 30 m jne. Maanteedel, kus kiirused on suure​mad, tuleks pikivahet suurendada, hoides l m vahet iga km/h kohta.
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Külg vahed on vajalikud ohutuks sõiduks naaberridades ja möödasõidul. Neid tuleb hoida mitte üksnes sõidukite, vaid ka seisvate takistuste, teepeenra ja kõnniteede suhtes. Mida suurem on kurus, seda suurem peab olema ka külg-

vahe. Kuid liialt suur vahe (2,5
3,0 m) vähendab ridade

arvu ja seega teede läbilaskevõimet. Külgvahe alla 0,5 m võib aga ohustada kaasliiklejäid.

Liiklusohutus möödasõidul. Keerukamaid ja ohtlikumaid manöövreid on möödasõit eesliikujast väljasõiduga vastas-vööndisse, nagu see enamasti toimubki meie suhteliselt kitsastel teedel. Möödasõidu keerukus ja ohtlikkus on sel​les, et möödasõit toimub tavalisest suurema kiirusöga ning väikese külgvahega. Ka on möödasõitja vaateväli piiratud eesliiku jäte tõttu ja vastuliikuvate sõidukite kaugust ning kurust on raske täpselt määrata.

Enamik möödasõiduõnnetustest on põhjustatud olukorra väärast hindamisest enne möödasõidu alustamist. See võib olla tingitud kas vähestest kogemustest või kergemeelsest riskimisest. Kõigepealt ei osata hinnata möödasõidu kestust (ja tema sellest tulenevat pikkust) ning vastutuleva liiklus​vahendi kurust ja kaugust. Seetõttu ei jõuta möödasõitu õigel ajal lõpetada, s. o. naasta oma sõiduritta kas enne ohtlikku kohta (sild, tee kitsenemine, kurv jne.) või enne vastusõitjaga kohtumist.

Möödasõidul tekkivad liiklusõnnetused on peaaegu alati raskete tagajärgedega. Seetõttu ei tohi möödasõitu alustada riskides. Pealegi ei ole möödasõit mingi kohustuslik manöö​ver ja on vajalik vaid siis, kui eessõitja ja tagantlähenejä kiiruste vahe on suur.

Möödasõidul on kõhn põhietappi: lähenemine eessõitjale ja olukorra hindamine, eessõitjast möödumine ning naas​mine oma sõiduritta (joon. 172).

Möödasõidul jääb mootorratas vastas vööndisse nii kauaks, kuni jõuab järele eesliikujale, möödub temast ja jõuab uuesti ohutule kaugusele möödasõidetavast. Lähtu​des sellest saame möödasõidu pikkuse Sv määrata järgmise valemiga:
Oletame, et möödasõitja liigub kiirusega 80 km/h ja ees​sõitja 60 km/h ning ta pikkus £2 on 6 m. Võttes pikivahed Ii ja 12 võrdseks kummagi spidomeetrinäidu poole väärtu​sega, saame:

Möödasõiduks kulutatava aja t leiame, kui jagame pik​kuste Li + I2 + L3 summa möödasõidu suhtelise kiirusega (vi —v2) m/s-tes:
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Nagu nähtub, sõltub möödasõidu pikkus möödasõitja ja möödasõidetava kiiruste vahest ning kujuneb seda pike​maks, mida väiksem see kiiruste vahe on.

Enne möödasõidu alustamist tuleb tingimata vaadata taha ja veenduda, kas keegi ei kavatse teist mööda sõita. Seejärel anda märku vasaku suunatulega. Kui jõutakse mitmekesi aeglase eesliiküja kännule, võib vähese tähele-
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p^nu korral tekkida ohtlik kahekordne möödasõit. Ena​masti ei ole sellisel juhul esimene möödasõitja märganud, et tagasõitja on möödasõitu juba alustanud.

.Möödasõit on seda ohutum, mida lühem ta on. Eespool toodiu alusel saab möödasõitja ise seda lühendada ainult kiiruse suurendamisega. Kuna otsekäigul on kiirendus väike, tlileb möödasõidu alustamisel lülitada sisse madalam käik. Pärast vajaliku kiirenduse saavutamist lülitatakse uuesti sisse: otsekäik.

Mootorratturite sagedane viga möödasõidul veoautost
või bussist seisneb selles, et olles jõudnud ohutu pikivahe
piirile, jätkatakse sõitu endises reas ja valvatakse seal
soodsat momenti. Veoauto või bussi juhile on see aga pime
ala ja ta ei tea üldse mootorratturi olemasolust. Siis ühel
hetkel leiab mootorrattur soodsa aja, hüppab välja ning
ilma igasuguse ettevalmistuseta alustab kõhe möödasõitu.
Seega ilmub mootorrattur eessõitva juhi vaatevälja täiesti
ootamatult. Selle juhi tähelepanu võib aga hetkel olla
koondatud mõnele teevigastusele ning ta võib parajasti
sellest vasakult mööda põigata.
' ',

Kuna mootorrattur on maanteel halvemini märgatav kui auto, peab ta möödasõidu alustamisel varem võtma vasa​kule, et ennast nähtavaks teha. Kui ei olda veendunud, et eessõitja kavatsetavast manöövrist aru on saanud või kui pole selgust eesliikuja edasise tegevuse suhtes, tuleb möö​dasõidust loobuda.

Ohtlik on möödasõidul kalduda teepeenrale, sest see on sageli pehme või libe ja tagajärjeks võib olla sõiduki sil​mapilkne juhitavuse kaotus. Ka ei võeta möödasõitu ette lagunenud kätte ja halva nähtavusega teelõigul. Täiesti ohutu saab möödasõit olla ainult sirgel teel.

Kõige raskem olukord möödasõidul võib tekkida vastu-soitjaga kuhtumise köha vääral määramisel või ta ootama​tul ilmumisel. Avarii vältimine sõltub siis paljus juhtide koostööst. Kui möödasõitja ei ole veel jõudnud täiesti ees​liikuja kõrvale, on tal õigem pidurdada ja pöörata tagasi oma sõidurajale. Loomulikult peab eesliikuja seljuhul jät​kama sõitu vähemalt endise kiirusega ning võtma niipalju paremale, kui tee lubab. Kui möödasõidu lõppetapil tekkis «kääride» vahele jäämise oht, tuleb möödasõitjal kurust suurendada, möödasõidetaval aga vähendada. See võimal​dab möödasõitjal kiiremini vabastada tee vastusõitjale. Vii​mane võib omakorda ohtu vältida kiiruse vähendamisega ja võimalikult paremale hoidmisega.
Joon. 173. Kurvisõidustiilid: a — inglise; b — prantsuse

Murvisoidu tehnika. Kurvid, eriti varjatud, on köhad, kus kõige sagedamini võib oodata igasuguseid üllatusi. Samal ajal on nende läbimiseks vaja ka puht sõidutehnilisi bskusi. Enamik algaj aid teeb kurvi läbimisel kaks tüüpviga; Esiteks sisenetakse tundmatusse kurvi suure kiirusega; siis tajutakse kusagil kurvi keskpaigas, et selle läbimisega ei tulda toime ja tehakse kõhe teine viga — pidurdatakse kur​vist väljalendamise vältimiseks. Tulemus on paratamatu kukkumine kõigi oma tagajärgedega. Asjaolude sellise käigu põhjustas mootorratta raskuskeskme ettepoole kan-dumine pidurdamisel, mistõttu tagaratta haardumine tee​pinnaga vähenes. Edasi järgnesid ratta blokeerumine, selle külglibisemine ja lõpuks kukkumine.

Kogenud sõitja siseneb kurvi umbes kolmveerandiga sel​lest kiirusest, millega võib kurvi läbida. Kui oli vaja pidur​dada, tegi ta seda enne kurvi sisenemist. Lähenemisel var​jatud kurvile lülitas ta eelnevalt sisse madalama käigu. Kurvis ta suurendab veidi kurust, sest kergelt vedav ratas kaldub vähem libisema kui vabalt veerev või pidurdatud ratas. Lõpptulemusena läbitakse kurv kiirešti ja ohutult.

Kurvi on kergem läbida, kui kurvi sisenetakse tee telg​joone lähedalt, sealt väljutakse aga parema teepeenra juu​res, sest nii suureneb veidi kurvi raadius. Mitte kunagi ei tohi aga samal eesmärgil lõigata kurvi nii, et kaldutakse vastasvööndlsse. Selline manööver võib lõppeda saatusli​kult
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Kurvisõidul eristatakse kaht stiili: esimese, inglise stiili puhul kallutab juht ainult mootorratast pöörde suunas, juhi Alakeha aga jääb püstasendisse (joon. 173, a). Teise, prantsuse stiili puhul kallutab juht end koos mootorrattaga pöörde suunas (joon. 173, b). Algajad peavad enamasti ainuõigeks viimast, väites, et nii sõidavad ju kõik suured võidusõitjad. Tõepoolest, prantsuse stiilis sõit näib elegant​sem, kuid ta nõuab palju ruumi (võidusõidurajal pole vas-tusõitjaid), raske on kiiresti muuta suunda ja juhil on hal​vem ülevaade liiklusolukorrast. Inglise stiilis sõit näib koh-makam ja nurgelisem, vajab aga vähem ruumi ja võimal​dab kiiresti korrigeerida liikumissuunda. Ruumi kokkuhoid on kurvisõidus tõesti oluline. Oletagem, et teie ei tee kurvi läbimisel vigu, kuid keegi ei garanteeri, et näiteks vastu-sõitja ei siirdu ootamatult üle tee telgjoone.

Järelikult tuleb inglise sõidustiili lugeda sobivamaks siis, kui on vaja suurema kiirusega läbida lühikesi üks​teisele järgnevaid kurve või kiiresti korrigeerida sõidu​suunda (sõit linnas, möödasõit). Pikkade ja sujuvate kur​vide puhul sobib aga prantsuse sõidustiil.

Keha või masina kallutusnurk kurvis ei sõltu masina margist, vaid ainult kurvi raadiusest, sõidukiirusest ja rataste haardumisest teega. Vähekogenud mootorrattur ei julge sageli masinat küllalt kallutada ja sõidab kurvi Välis-servale või isegi kurvist välja. Paremas kurvis aga võib sel juhul tekkida raske kokkupõrge vastusõitjaga. Väär on ka püüe luua kindlustunnet kurvis sisejala mahapanemi​sega, kuna nii väheneb juhi kontakt masinaga. Parimaks abinõuks alahinnatud kurvist väljasõitmise vastu on moo​torratta kalde suurendamine. Seejuures tuleks sisejala põlv tugevasti välja pöörata, kuid jalga toendilt eemaldamata. Sellega muudetakse veidi raskuskeskme asendit ja kukku​mise puhul on võimalik masinast kiiresti eralduda. Kui tahetakse sõidukist kindlalt eralduda, tuleb veelgi suuren​dada külgkallet ja samal ajal jalgpiduriga jõuliselt pidur​dada. Sellisel tahtlikul kukkumisel võivad olla paremad tagajärjed, kui abitul paiskumisel vastu mõnd puud või kivi.

Külghaagisega masina sõidutehnika ei ole keerukas, kuid erineb täielikult sooloratta omast. Eriti nõuab see sis​seelamist juhilt, kes on-kaua sõitnud soolomasinaga, kuna sõidusuunda pole siin võimalik korrigeerida ei sõiduki ega keha kallutamisega.
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Külghaagisega mootorratta rooli tuleb hoida märksa tugevamalt kui soolomasina puhul, sest haagise liikuims-takistuse muutumine avaldab mõju kogu sõiduki liikumis​suunale. Juba otsesõidul võib märgata, et gaasi andmisel kisub haagisega masin paremale, gaasi vähendamisel ja pidurdamisel aga vasakule, sest haagis püüab inertsjõu mõjul ette joosta (joon. 174). Need asümmeetrilise sõiduki (raskuskese on nihutatud ühele küljele) omadused kerki-vad rohkem esile, kui haagis on koormatud, eriti aga kur​vis. Tingituna neist iseärasustest tuleb haagisega sõidul manööverdada, hoogu võtta ja pidurdada hoopis sujuva​malt kui soolorattaga.

' Esiratta vibamise vältimiseks kuremai sõidul on soovitav rooli tõukeleevendi tugevamalt kinni keerata, kuid mitte nii palju, et rooli keeramine väga raskeks läheb.

Laugetes kurvides sõitmine külghaagisega ei nõua min​git erilist tehnikat. Väike pöörderaadius aga teeb erinevu​sed paremate ja vasakute kurvide läbimisviisis selgelt märgatavaks. Algajale tekitab enamasti hirmu parema kurvi läbimine, kuna suurema kiiruse korral püüab külg-
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matu pidurdamine liiklusvoolus  võib  lisaks  luua tagant otsasõidu ohu.

Bensiinikulu suureneb teatavasti sõidukiiruse kasvades, samuti tõusudel, kui mootor töötab suurtel pööretel mada​lal käigul. Eriti tuleks seda meeles pidada kahetaktiliste mootorite puhul, mille kütusekulu tõuseb teatud pöörete-piiri ületamisel kiiresti.

Ammu on tuntud tõsiasi, et ühtlane sõidukiirus on alati muutlikust säästlikum ja sealjuures ka ohutum. Lühiaja​liste sööstudega saavutatud edumaa muutub, eriti linnaliik​luses, peagi nulliks mõne takistuse taga toppamisel.

Ka rehvide kulumine suureneb kiiruse tõusul progres​siivselt. Näiteks kiirusel 90 km/h kuluvad rehvid ligikaudu kaks korda rohkem kui kiirusel 50 km/h. See on tingitud rehvi suuremast libisemisest teepinnal (raskema veo tõttu) ja ka sama nähtuse ning jõulisemate deformatsioonidega seotud kuumenemisest.

Kahekesi ühe mootorrattaga. Kõik tänapäeva mootor​rattad ja motorollerid, mille mootori töömaht on üle 100 cm3, lubavad sõita koos kaassõitjaga. Ei soovitata seda ainult sissesõiduajal, kuna mootor on siis väga koormustundlik, Sõitmine kaassõitjaga nõuab juhilt suuremat vastutus​tunnet ja kindlat sõiduviisi. Seepärast ei tuleks kaassõitjat peale võtta enne, kui on käes küllaldane sõiduvilumus, sest kaassõitja võib tunduvalt raskendada juhtimist. Paraku on noortel mootorratturitel sageli tahtmine just kaassõit-jäle uljust ja oskust näidata. Sellise üle oma jõu sõitmise lõpp võib tihti olla väga kurb.

Kuna kaassõitja iga kehaasendimuutus mõjutab silma​pilk mootorratta juhitavust, pole ülearune teda enne sõitu veidi instrueerida. Põhiline, millele tuleb siin tähelepanu juhtida, on see, et kaassõitja ei püüaks ise hakata oma keha asendiga reguleerima sõiduki tasakaalu. Siin kehtib tant-sureegel— tee juhile järele.

Tihedas linnaliikluses, mis nõuab juhilt keskendatud
tähelepanu, ei ole kaassõitja jutukus asjale käsuks, Veel
halvem on, kui kaassõitja püüab sekkuda sõiduki juhti​
misse igasuguste nõuannetega. Sellisest kaassõitjast tuleb
loobuda, sest mõelda võivad sadulas küll kaks, kuid juh​
tida ainult üks. Kaassõitja võib muidugi kasulik olla, kui
näiteks teel tuleb masinariket kõrvaldada: anda kätte töö​
riistu, koguda lahtikeeratud kruvisid-mutreid jne,
• Lõpuks pole sugugi tähtsuseta, et kaassõitja säilitaks
igas olukorras hea tuju.
.',"
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SÕIT ERI TINGIMUSTES

Sõit asulates. Sõita ohutult linnaliikluses tähendab eelkõige liikluseeskirjade head tundmist ja oskust neid kiiresti ning veatult rakendada. Teine eeltingimus on oskus oma sõidu​kit täielikult valitseda, s. o. osata kohmitsemata startida, õigeaegselt käike vahetada, sõidusuunda muuta ja pidur​dada. Peab jätkuma ka küllalt tähelepanu kaasliiklejate tegevuse, reguleerija märguannete või fooritulede, liiklus​märkide ja tee seisundi jälgimiseks. Kolmandaks eeldab ohutu ja takistuseta sõit linnas enda tundmist liikmena liik-luskollektims, kus valitseb vastastikune tähelepanelikkus ja lugupidamine ning allutakse üldisele liiklusrütmile.

Keskendatud tähelepanu nõuab ristmike ületamine, sest eksimused seal lõpevad enamasti tõsiste õnnetustega. Rist​mikule lähenemisel valitakse kõigepealt õige sõidurada ja vähendatakse kurust nii, et ristmiku piinle jõudes saaks vajaduse korral kõhe peatuda. Eriti on see oluline, kui vaa​teväli on piiratud. Viimasel juhul tuleks eelnevalt sisse lülitada madalam käik, et pärast oodatud informatsiooni saamist saaks kõhe sõitu jätkata. Olukorra hindamisel tuleb esmalt vaadata vasakule, kuna sealt on ohtu oodata kõigepealt. Järgnevalt tuleb pilk kiiresti viia paremale. Reguleerimata ristmikule lähenemisel tuleb kõigepealt määrata, kas siin pole peateed. Üheliigiliste teede ristumi​sel pööratakse tähelepanu liiklusvahendite tüübile ja trammiteede suunale. Reguleeritud ristmike ületamine on ohutum, sest liikluskorra määrab põhiliselt reguleerija märguanne või foorituli.

Ristmikul võib sageli olla mitmesuguseid piiranguid sõl​tuvalt tema kujust, liikluse reguleerimisviisist ja paigalda​tud liiklusmärkidest. Piiramised on aga laiali pillatud liik​luseeskirjade eri punktides. Võtmeks, mis lubab siin kii​resti orienteeruda, on kõigi selliste piirangute eelnev kompleksne meeldejätmine.

Üks ohtlikumaid manöövreid ristmikul on vasak pööre, tavalisemaid vigu seejuures aga — tagant läheneva trammi unustamine ja vastusõitja kauguse ning kiiruöe väär hin​damine.

Kui ristmikku tohib ületada, siis tuleb seda ka kiiresti teha, et mitte vähendada ristmiku läbilaskevõimet. Paljud käituvad siin puht sõidutehniliselt valesti. Kõrgem käik lülitatakse sisse liiga vara ja liigutakse masina rappudes
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vaevaliselt edasi, selle asemel et madalama käigu kiiren-dust täielikult ara käsutada. Ristmiku läbilaskevõimet vähendatakse sageli ka sellega, et punase tulega ristmikule jõudes peatutakse eesseisjast liiga kaugel ja käiku haka​takse sisse lülitama alles pärast rohelise tule süttimist.

Ohtlikud on linnaliikluses veel bussi-, trolli- ja trammi​peatused, jalakäijate ülekäigurajad ja nende kogunemis-* köhad teatrite, vaksalite jne. juures. Neist möödumisel tuleb olla äärmiselt tähelepanelik. Jalakäijate ootamatuks ilmumiseks peab valmis olema ka seisvast või liikuvast autost möödumisel. Ohtlikkus ei olene üksnes köhast, vaid ka kellaajast, mida iseloomustab joon. 175 toodud diag​ramm. Viimasel on näidatud avariide jagunemine kellaae-gade järgi. Diagramm näitab, et õnnetuste hulk liikluses sõltub lisaks selle tihedusele ka muudest teguritest.

Kaherattaliste sõidukite juhtidel tuleb linnaliikluses hoolikalt jälgida ka teekatte seisundit (kuiv või kastetud, trammirööbaste olemasolu jne.). Iga läikiv kaevuluuk, suurem õlllaik või puiesteele langenud lehed, mille alune on veel märg, võivad põhjustada libastumise.

Ehkki väikestes asulates kehtivad samad liiklusnõuded mis suurtes (linnades), tuleb seal sõites arvestada mõnin​gaid iseärasusi. Nii võib maa-asulates ootamatult ilmuda sõiduteele koduloomi, esmajoones koeri. Samuti võime köhata aeglasi põllutöömasinaid, hobu veokeid ja jalgrattu​reid, mille juhid alati ei täida, liikluseeskirju. Peale selle tuleb arvestada asjaolu, et paljud maainimesed reageerivad aeglasemalt kui linlased.

Sõiduiseärasusi maanteedel. Maanteesõitudel kurust vali​des tuleb kõigepealt hoolikalt silmas pidada liiklusmärke ja käituda vastavalt nende antud infole ning nõuetele. Sir​getel teelõikudel, kus pole piiramisi ja on hea nähtavus ning vähe liiklust, võib sõita kiiremihi. Kurvilisel teel tuleb sõltuvalt kurvi raadiusest ja nähtavusest aga kurust vähendada.

Tõusude ületamiseks otsekäiguga, kui olukord seda või​maldab, tuleb eelnevalt kurust suurendada, enne tõusu tippu aga vähendada ja hoida paremale, sest et piiratud nähtavuse tõttu võivad vastulilkujad ilmuda ootamatult, Kiiruse vähendamine on vajalik ka veel seetõttu, et tõusu tipu ületamisel väheneb rataste haardumine teega, mis võib halvendada sõiduki juhitavust.

Pikkadel tõusudel tuleb kiiruse vähenemisel varakult lülitada sisse madalam käik. Järsu tõusu korral tuleks
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madalam käik sisse lülitada juba enne tõusuksest tõusul jääb selleks vähe aega ja käigu sisselülitamisel võib tek​kida tõrkeid.

Tugeva külgtuule korral peab olema eriti ettevaatlik väljasõidul varjuliselt teelõigult lahtisele. Järsk külgtuule-löök tekitab külgkalde, mistõttu mootorratas püüab pöör​duda tuule poole. Tasakaalu ja otsesuuna säilitamiseks tuleb rooli hoida tugevamini ning kallutada sõidukit vastu tuult (joon. 176).

Kõige parem on muidugi sõita asfaltteel. Isegi kui tee​kond seetõttu mõnevõrra pikeneb, tasub eelistada asfalt-teed, sest nii koormatakse ennast ja sõidukit vähem. Kuid ei tohi unustada, et ka siin on ohte. Näitab ju statistika, et enamik liiklusõnnetusi juhtub just säilistel teedel.

Esmane oht on asfaltkatte augud, mis on enamasti üsna sügavad ja teravate servadega. Ootamatu sattumine selli​sesse auku võib lüüa rooli käest või purustada rehvi. Ränga hoobi saab ka esi- ja tagavedrustus. Peale selle võib teel leiduda üksikuid teepeenralt pärit kive või autokoormast langenud esemeid. Need võivad kergesti jääda märkama​tuks, kui sõidetakse tihedtdt eesliikuva auto järel. Tuleb ka arvestada, et autojuht jätab augud ja teel leiduvad ese​med rataste vahele. Seetõttu on üllatusi vähem, kui sõi​dame mitte auto keskkoha vaid vasak- või parempoolsete rataste joonel. Kõige õigem on aga hoida suuremat piki-vahet eesliikujaga, et takistust saaks märgata aegsasti.

Suuri ebameeldivusi võib kurelt sõitvale mootorrattu​rile põhjustada ootamatu sattumine trepilisele teelõi​gule. Trepiks nimetavad mootorsõidukijuhid lainelist tee-katet, mis tekib autorataste rütmilise õõtsumise tagajärjel, kui asfaltkate on kuumadel suvepäevadel pehmenenud. Treppi kohtame kõige sagedamini päikesele avatud, kuid tuulevarjuustel teelõikudel ja langudel, kus selle teket soo​dustab pidurdamine. Trepp paneb masina hüplema, mis​tõttu on raske suunda säilitada. Sageli tekib seejuures ka masina samaaegne külgsuunaline liikumine, mida on raske pareerida. Seetõttu tuleb trepi märkamisel aegsasti vähen​dada kurust ja hoida rooli tugevamini. - Tähelepanelik tuleb olla ka asfaldil leiduvate õlilaikude suhtes, niis võivad põhjustada ootamatu libastumise. Tõu​sudel, kus sõidukite mootorid töötavad suurtel pööretel, võib sageli märgata tumedat vööti, mis on sinna ajapikku tekkinud mootorilt ja teistelt mehhanismidelt tilkunud õli-
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piiskadest. Järsk pidurdamine või gaasi andmine õlisel pinnal võib hõlpsasti viia kukkumiseni.

Kruuskattega maanteel on mootorratturi suur vaenlane eesliikujäte tekitatud tolm, mis halvendab nähtavust sageli kuni selle kadumiseni. Eriti ohtlik on sellises olukorras möödasõidu üritamine. Kui muud tingimused lubavad möö​dasõitu, siis saab seda sooritada ainult kohtades, kus tuul puhub küljelt. Mõistlikuni on aga maha jääda (hoida suu​remat pikivahet) kui püüda iga hinna eest eeslükujast mööduda.

Ohtlik on sõita ka tolmuta kruusa- või killustikkattega teel tihedalt veoauto järel. Ohu tekitavad auto tagarataste alt taha paiskuvad kivid, mis võivad kergesti purustada esilaterna klaasi ja vigastada ka mootorratturit ennast. Eriti ohtlikud on veoauto kaksikrataste vahele kulunud kivid, mis aeg-ajalt sealt nagu lingust välja lendavad.

Ettevaatlik tuleb olla teehöövliga tasandatud teedel kes-kele kuhjatud valli ületades (näiteks möödasõidul); vall on pehme ja selles võib leiduda küllalt suuri kive.

Tuiskliivastel ja märgadel savistel teelõikudel tuleb sõi​dukiirust vähendada miinimumini, sõita madalama käiguga ning eemaldada jalad toenditelt; hoiduda tuleb ka järsust gaasi andmisest ja pidurdamisest.

Väiksemaid kraave, sügavaid roopaid jms. tuleb ületada võimalikult risti. Enne takistuse ületamist 'Vähendada ku​rust miinimumini ja jätkata liikumist madalama käiguga. Hetkel, mil esiratas takistusest väljub, anda sujuvalt gaasi.

Veega üle ujutatud teeosa või jõekoolme läbimiseks tuleb eelnevalt sisse lülitada esimene käik, laskuda vette sujuvalt ning läbida veetõke peatumatult ja käiku vahe​tamata.

Eriti ettevaatlik peab olema märjal teel. Kuid märja tee ohtlikkuse määra tuleb osata hinnata. Pärast tugevat vihma, mis on pori ja mustuse ara uhtunud, pole tee kunagi nii libe, kui ta on porisena ja udust või uduvihmast mär​jana. Järelikult on libastumisoht suurim vihma alguses, mil teepinnal olev tolm seguneb veega ja muutub oma​moodi määrdeks.

Maanteedel on eriti Ibedad need köhad, kus põllutöö​
masinad või kõrvalteelt tulevad autod on kandnud sõidu​
teele pori (eriti siis, kui see on savikas).
,

Tuleb meenutada, et pidurite tõhusus väheneb klotside hõõrdkatete märgumisel. Nende kiirernaks kuivatamiseks on küllalt, kui sõita mõnikümmend meetrit kergelt pidur-
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dades. Peetagu meeles, et sõidustabiilsus libedal teel sõltub ka rehvide kulumusest. Õpetlik on aeg-ajalt proo​vida libedal teel niisama pidurdada. Siis osatakse ohu kor​ral täpsemalt hinnata pidurdusteekonda. Libedal teel tuleb pidurdada ainult jalgpiduriga, äärmiselt sujuvalt ja sidurit lahutamata. Seejuures on parem pidurdada mitte pidevalt pedaalile vajutades, vaid hetkeliste vaheaegadega, et väl​tida ratta libisema hakkamist teepinnal. Samal põhjusel tuleb libedal teel hoiduda ka järsust gaasi andmisest.

Ettevaatlik tuleb olla teepeenrale sõitmisel, kuna see võib olla pehme, eriti vihmaste sügisilmadega.

Liikumisel kitsastel teedel võib esineda olukordi, kus vastutulev veoauto ei anna küllaldaselt teed. Siin^ võib autojuhile tee vabastamise vajadust meelde tuletada esila​terna sisselülitamisega.

Lõpuks veidi mootorratta libisemise pareerimisest. Olgu märgitud, et pareerida saab vaid tagaratta külglibisemist ja sedagi mitte alati. Libisemise pareerimine nõuab mitme liigutuse täpsel kooskõlastust; seda saavutatakse enamasti alles pikema harjutamise tulemusena. Külglibisemisel tuleb kõigepealt gaas maha keerata ja lõpetada pidurdamine, kui see oli libisemise põhjuseks. Samaaegselt tuleb aeglasemal sõidul pöörata rooli kurelt libisemise suunas. Suuremal kiirusel aga kallutada libisemise suunas keha. Mida varem tajutakse külglibisemise algust, seda tõenäolisem on tasa​kaalu säilitamine. Külglibisemise pareerimise oskus võib raskes olukorras osutada hindamatu teene, kuid kõige parem on sellisesse olukorda mitte sattuda.

Maanteel võib sageli köhata kariloomi, koeri ja kodu-linde. Neist tuleb mööduda ettevaatlikult, väikese kiiru-sega, sest loomad võivad viimasel hetkel oma liikumis​suunda muuta. Ootamatul kohtumisel väiksemate looma​dega, kus kokkupõrke vältimine tooks kaasa sellest ras​kema tagajärje, tuleb hoiduda järsust pöördest ja haarata rool tugevamalt (siis on kukkumisoht väiksem). Loom võib viimasel hetkel ka veel kõrvale põigata.

Et kukkumine võib mõnikord olla vältimatu, peatume veidi ka kukkumistehnikal. Kõlab esmalt küll naljakana, et kukkuda tuleb osata, aga ometi on see nii. Kukkumisel koos mootorrattaga tekivad peaaegu alati kergemad või raskemad kehavigastused. Seejuures mootorratta paisku​mine juhi peale või vastupidi on alati ohtlikum, kui juhi vaba kukerpallitamine mööda teepinda. Seepärast tuleb juhil \raltimatu kukkumise korral püüda alati mootorrat-
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tast eralduda, nii et mootorratas ja juht jätkaksid kukku-; mishetkest alates liikumist eri suundades (joon. 177).

Külglibisemisest tingitud kukkumiste tagajärgi, juhi traumasid ja sõiduki vigastusi, aitavad vähendada õigesti arvutatud ning paigaldatud kaitseloogad (joon. 178). Esma​joones on kaitseloogad vajalikud keskmistele (250 . . . 350 cin3 töömahuga) ja rõhtsate vastamisi paiknevate silindri​tega rasketele mootorratastele, kui neid käsutatakse soolo-sõidukitena. Kerged, kuni 175 cm3 masinad ei vaja eriti kaitselooki, sest väiksema kiiruse ja kaalu tõttu ei ole kukkumine nii ohtlik. Peale selle suurendab igasugune lisa-seadis sõiduki kaalu, mille suhtes kerged mootorrattad on eriti tundlikud.

Kahjuks toodetakse kaitselooki praegu ainult «Jawa-dele». Ise on kaitselooki parem mitte teha, sest nende geo​meetria pole nii lihtne kui näib. Peale selle tuleb veel sil​mas pidada sõiduki raami jäikust ja teisigi tegureid.

Püstloogad peavad tagama mootorratta libisemise kolmel punktil (look ja rattad). Ebaõige kujuga loogad võivad aga olla tõsiste ebameeldivuste põhjuseks, Püstloogad tööta​vad hästi vaid mootorratta libisemisel looga tasapinnaga
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Ühtivas suunas. Hariliku külglibisemise korral mõjub püst-• lookadele jõud, mis väänab nende kinnituskohta — raami püsttöru. Selle tulemusena väändub sõiduki raam või puru​nevad looga kinnituspoldid, kui loogad on liiga jäigad (toru seinapaksus ei tohi olla üle 1,5... 2 mm). Parem on püstlookadele lisada veel rõhtloogad. Viimased võiksid olla ühendatud jalatoenditega ja neid saaks käsutada ka fcülgpakiraarnide aluseks. Jälkuse tagamiseks peaksid püst-loögad olema seotud rõhtlookadega.

Mõned mootorratturid käsutavad kaitselookade sisemust bensiinile lisatava õli hoiuruumina. Selleks puuritakse looga ula- ja alaossa augud ning suletakse need keermeta-tud korkidega.

Sõiduiseärasusi ööse! ja udus. Et ohutult sõita, peab juht selgesti nägema sõiduteed vähemalt peatusteekonna ula​tuses. Sellega tuleb öösel sõidukiirust valides tõsiselt arves​tada. Sõiduki juhtimistingimusi mõjutavad ka nägemise iseärasused öösel, esmajoones valgustuse järsul muutu​misel, millest oli pikemalt juttu eespool (lk. 289).

öisel sõidul on esimeseks nõudeks, et mootorratta val-gustusseadmed oleksid laitmatus korras ja esilatern valgus​taks sõiduteed õigesti (vt. lk. 218).

Mõnikord ei oska juht määrata aega, millal sisse lüli-
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tada sõiduki valgustust. Eriti raske on seda otsustada meie klümavöötmes, kus üleminek päevalt ööle toimub aegla​selt. Pimenemisel võib juhile näida, et valgustuse sisselüli​tamine halvendab sõidutee nähtavust. Siin võib soovitada järgmist: nähtavuse halvenemisel varjudeta teeosal lüli​tada algul sisse lähituled. See võimaldab hästi näha kive ja auke teel ning neist õigel ajal kõrvale põigata või pidur​dada. Kui sõidetakse teeosal, kuhu sageli langevad majade, puude ja teiste kõrgemate esemete tugevad varjud, on ots​tarbekam käsutada kaugtuld. Üllatuste vältimiseks on alati õigem lülitada valgustus sisse veerand tundi varem kui sekundi võrra vajalikust hiljem.

Sõit öösel oleks lihtne, kui poleks teisi liiklejaid. Kuna nad siiski on olemas, tuleb neid paratamatult arvestada. Suurt ohtu põhjustavad valgustamata hobuveokid, jalg​rattad ja ettevaatamatud jalakäijad ning seda eriti siis, kui vastusõitja esilaternad meid osaliselt pimestavad.

Vastusõitjaga kohtumisel tuleb kõigepealt vähendada kurust ja mitte lähemal kui 150 m kaugusel minna üle lähituledele. Vastuliikujaga kohtumisel teevad algajad sageli saatuslikke vigu. Hoidutakse varakult võimalikult parempoolse teepeenra lähedale ja hetkel, mil vastutulija esilaternad pimestama hakkavad, ei märgata takistusi tee​serval. Õigem on algul sõita tee telgjoone ligidal ja võtta alles siis paremale, kui vastuliikuja on jõudnud küllalt lähedale. Eriti tähelepanelik tuleb olla vastuliikujaga koh-tumise hetkel, sest pärast tugeva valguse järsku lakkamist vajab silm teatud aega, et jälle eraldada esemeid. Üllatuste vältimiseks vähendatagu veelgi kurust ja oldagu valmis kureks pidurdamiseks.

Kunagi ei tule vaadata otse vastusõitja tuledesse. Pimes​tumise vältimiseks tuleb vaade suunata paremale teepee~n-rale. Kui pimestumine siiski tekkis, jäädagu kõhe seisma.

Kõige lihtsam ja mugavam on öösel .sõita teise liiklusva​
hendi järel, sest sel juhul pikeneb nähtavus eesliikuja val​
gustusseadmete arvel. Peale selle on varakult märgatavad
tee suunamuutused, kuna neid osutab eessõitja valgus​
vihk. Ohutuse tagamiseks tuleb ainult hoida eesliikuja ja
enda vahel sõidukiirusele vastav pikivahe. Peetagu
meeles, et öösel on raskem õigel ajal märgata eesliikuja
pidurdamist, eriti siis, kui viimasel on stoppsignaal juhus​
likult rikkis.
^

Ohtlik on öösel möödasõit. Raskusi tekitab olukorra hin​damine, eriti vastusõitja kauguse ja kiiruse määramine.
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Kui pole erilist vajadust, on parem öösel möödasõite väl​tida.

öisel sõidul tuleb kurvides arvestada sõidutee valgus-tuserinevusi ja suuremat pimestusohtu (joon. 179). Vasa​kule pöörduja näeb omapoolset teeserva hästi ja ta sõiduki valgusvihk ei pimesta vastuliikujat kuigi palju. Paremale pöörduja aga näeb oma teeosa halvemini ja tema sõiduki valgusvihk võib vastuliikujat hõlpsasti pimestada. Seetõttu peab paremale pöörduja vastusõitjast märksa varem üle minema lähitulele. Seejuures paraneb ka ta endapoolse teeserva nähtavus (lähitule valgusvihu kuju tõttu).

Lähenemisel varjatud ristmikule tuleb külgsuunas lähe​neja avastada juba enne ristmikule jõudmist, jälgides sõidutee valgustuse muutumist. Selleks et ka kaasliiklejad teid varem avastaksid, on hea ristmikule lähenemisel paar korda tulesid ümber lülitada.

Sõitmisel vooremaastikul, künkalt künkale, võib pimes-tusoht tekkida just künkatipu ületamisel. Seetõttu tuleb lähituled sisse lülitada enne tippu jõudmist. ^

Sõiduiseärasusi talvel. Enamik mootorrattureid jätab oma masina talveks puhkama. Leidub aga üksikuid innu​kaid mehi, kes jätkavad sõitu. Põhjus võib olla selles, et mootorrattur ei pääse muu sõidukiga tööle või ka spordi​harrastuses.

Mootorratta käsutamiseks talvel on vaja kõigepealt asendada käigukastis (neljataktilisel mootoril ka karteris) suveõu talvise, vähemviskoosse õliga. Sama kehtib ka amortisaatorite kohta. Talvine sõit pole mõeldav sooja riie​tuseta. Eelistada tuleb karvvoodriga riietusesemeid, mis aga võimalikult vähe piiraksid juhi liigutuste vabadust.

Palju muret võib külma talveilma korral tekitada moo​tori käivitamine. Käivituse hõlbustamiseks peab karburaa-tor olema õigesti reguleeritud, aku täiesti laetud ja süüte-seade korras. Juhtub aga siiski, et mootor jonnib ja ei taha tööle hakata. Sagedasim põhjus on karburaatori üleujuta​mine uputi liigse käsutamisega. Teine harilik põhjus on süüteküünla mustumine. Kui mootoril on dekompressor, saab seda avades silindrit hõipsati läbi puhuda mõnekordse käivituspedaalile vajutamisega. Selle puudumisel aga avatakse enne väntvõlli pööramist täielikult segusiiber. Mustunud süüteküünal puhastatakse ja kuivatatakse. Mõnel juhul paraneb käivitumine, kui süüteküünalt eelne​valt bensiinileegiga kuumutada.

Peale käivitamise tekitab külma   ilma   puhul   raskusi
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siduri mittelahutumine. Õli viskoossus käigukastis, mooto-riülekandes ja siduris on külmaga suurem ja sidur ikettad jäävad nii tugevasti kokku, et sidurit ei saagi lahutada. Ketaste lahutamiseks lülitatakse sisse esimene või teine käik, vajutatakse sidurilinki ja lükataks^ mootorratast edasi-tagasi, kuni kettad lahutuvad. Selle tunnuseks on lii-' kumistakistuse järsk vähenemine. Soovitame seda operat​siooni teha alati ja tingimata enne külma mootori käivita​mist. See väldib järsu löögi käigukastis esimese käigu sisselülitamisel pärast mootori käivitumist, mis on põhjus​tanud koguni detailide purunemist.

Kogemuste ja sportliku innu olemasolul võib talvel sõita sama ohutult ja kindlalt nagu suvelgi. Mootorratta või motorolleri juhtimist halvendab talvel rataste nõrgem haardumine teepinnaga. Seepärast tuleb vältida suurt ku​rust ja järske pidurdamisi. Eelistada tuleb mootorpidurdust. Käsipidurit käsutatakse harva või loobutakse sellest hoo​pis. Peamiselt pidurdatakse jalgpiduriga ja seejuures hästi sujuvalt. Tuleb arvestada, et libedal teel on pidurdustee​kond normaalsest mitu (tihti kümme) korda pikem. See-juures*on pidurdatud mootorratast raske juhtida, kuna iga hetk võib tekkida külglibisemine. Argu unustatagu sõidul, et külglibisemine võib tekkida ka teistel mootorsõidukitel.

Linnatänavaid puhastatakse lumest ja liivatatakse, mis mõnevõrra suurendab rataste haardumist. Tuleb aga mee​les pidada, et talvel võib ilm küresti muutuda. Hommikul võib olla pakane, keskpäeval sula ja õhtul jälle pakane. Seetõttu tekib jäätunud kohti, mis on eriti ohtlikud. Võib esineda petlikke pilte, kus sõitjale näib, et jäätunud kõht on käetud liivaga. Tegelikult aga kohtab kiilasjääd, sest mõni päev varem puistatud liiv on vajunud sulaga jäässe. Eriti ohtlik on jää, mis on kattunud asja sadanud lumega.

Trammirööbaste juures tekivad kaldsed libedate serva​dega vaod. Neid kohti tuleb ületada võimalikult suure nurga all, sest vastasel korral on kukkumist raske vältida.

Lähenemisel ristmikule ei tohi rohelist tuld nähes kurust suurendada, sest märgutuli võib küresti muutuda. Järsk pidurdamine seL juhul võib põhjustada ohtliku libisemise keset liikluskeerist.

Talvel tuleks vältida kaassõitfa võtmist tagaistmele. Juh​tida oleks siis äärmiselt raske ja sõit läheb ohtlikuks. Võib tekkida olukordi, millega ei tule toime isegi kõige koge-num mootorrattur.

Väljaspool asulapiire, kus sõiduteel  on  paksem   lumi,
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võivad mootorratta läbivust märksa tõsta tugisuusad (joon* 180, a). Need valmistatakse metallist ja varustatakse jala-tugedega. Suusad kinnitatakse mootorratta raamile paigal-? datava kanduri külge liikuvalt terastorust õla abil. Kummi-nöörid hoiavad suuski pidevalt lennus; vastu teepinda vajutatakse nad ainult tasakaalu säilitamise vajaduse kor-rai

Sõit tugisuuskadega vajab teatud kogemusi. Järsul pöör-del suurema kiiruse puhul tuleb alla vajutada esmalt väli-mine suusk, et kallutada mootorratast pöörde suunas. Libe-dal teel peetagu meeles, et ainult ühe suusa allavajutami-sel hakkab masin selle ümber pöörduma. Tagaratta Hbise-mise vähendamiseks on hea käsutada lumekette.

Mõned mootorratturid paigutavad suusa ka külghaagise ratta alla (joon. 180, b), mis suurendab läbivust. Suusk val​mistatakse 2-mm terasplekist. Suusa ligikaudne pikkus on 700... 800 mm ja laius 250 mm. Jäikuse suurendamiseks tuleb suusa servadele keevitada 3 ... 4 mm paksused ribid. Suusa keskele tehakse puidust rattapesa. Ratta külge kin-nitatakse suusk rihmadega.

'Mootorrattamatkad.- öeldakse, et mootorratturile on maailm lahti. Ja tõesti, kaugused ei keela tal kõike huvi​tavat oma silmaga nägemast. Mootorrattur pääseb hõlp-sasü kohtadesse, mis automehele on ligipääsmatud.

331

Pikale matkale maksab aga minna ainult sellel, kes masina võimalike rikete puhul võib hädas ise abi leida. Matkast saab täielikku rõõmu ainult siis, kui ta on hooli​kalt ette valmistatud. Nädalalõpu jalutuskäigu ettevalmis​tus ei ole keerukas: telk ja muud hädapärased asjad selja​kotti ning sõit võib alata. Kui aga sõit kestab nädala või isegi kuu, tasub kõik hoolikalt läbi mõtelda. Iga matkamees teab, millist meelehärmi tekitab mõne vajaliku asja puu​dumine, eriti kui samas mittevajalik asi raiskab ruumi niigi ülekoormatud reisikotis.

Pikale matkale on parem minna kahest-kolmest sama tüüpi mootorrattast koosneva rühmaga. Siis võib vähem varuosi kaasa vedada ja raskema rikke puhul saab teine sõita kaugemale abi otsima.

Niisiis, te otsustasite minna matkale. Millest alata ette​valmistusi?

Sõiduki ettevalmistamine. Ehkki mootorratas näib olevat korras, tuleb enne matka teha mõningaid töid, mis ennetaksid tuju rikkuvaid remonte teel.

Alustagem mootorist. Esmajoones tuleb veenduda, kas mootoris pole kloppimist või muid võõraid mürasid. Kui neid vähegi leidub, tuleb põhjus kindlaks teha ja rike kõr​valdada, sest teel on see palju raskem. Kui kontrollimisel mootor töötas laitmatult, tuleb sellele vaatamata maha võtta silindripea ja kõrvaldada tahm kolvipõhjalt ning põlemiskambrist. Kahetaktilistel mootoritel tuleks puhas​tada ka silindri välja- ja ülevooluavade suudmed. Tahmast tuleb puhastada ka summuti. Eriti oluline on see kahetakti-liste mootorite juures, kus summuti korrasolekust sõltub mitmeti mootori võimsus, bensiinikulu ja temperatuurire-žiim.

Tingimata tuleb vahetada õli käigukastis ja neljataktilisi mootori karteris ning ka hammasratas-peaülekandes (sõl​tumata sellest, kunas õlisid viimati vahetati). Kett-peaüle-kande korral tuleb kontrollida keti pingust ja üldist seisu​korda. Kui matk on üle 3000 km pikk, peab ketti enne seda määrima.

Toitesüsteemi osad on vaja hoolikalt läbi pesta ja jäl​gida, kas ühenduskohtades pole,lekke.

Elektriseadmestikus on esiteks vaja kontrollida kõigi juhtmete seisukorda ja kinnitust ning seejärel voolualli​kate ja süüteseadme korrasolekut. Akul kontrollime elekt​rolüüdi taset ja tihedust. Aku seisukorrast saame ettekuju​tuse, kui lülitame korraga sisse kaugtule ja helisignaalis
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korras aku tuleb mõlema toitmisega hästi toime. Generaa-* lori juures tuleb kontrollida kommutaatori ja harjade sei-sukorda. Kulunud harjad asendatakse tingimata uutega.

Süüteseadmes tuleb peamist tähelepanu pöörata süüte-, hetke õigsusele, katkesti kontaktide seisukorrale ning nende vahe suurusele (0,35 ... 0,4 mm).

Rattapidurid tuleb lahti võtta ja kontrollida hõõrdkatete seisukorda. Vahetatakse ka määre rattalaagrites.

Kulunud rehvidega ei tasu pikka matka ette võtta.

Lõpuks määritakse hoolikalt kõik liigendid ja trossaja-mid.

Tööriistad ja varuosad. Tööriistadest peavad kõigepealt kaasas olema need, mis on kaasa antud tehase poolt. Tuleb tingimata veenduda, kas nad on töökorras. Kättesaadavalt tuleks paigutada kruvikeeraja ja küünla-võti, sest neid läheb tihti vaja. Põhitööriistadele tuleks lisada kerge vasar, väike meisel, kolmkantviil, rauasaeleht, käärid ja paar katkestikontaktiluisku. Loomulikult on juhi taskus ka korralik matkanuga. Peale selle on abivahendi-tena vajalikud: jupp pehmet traati, l ... 2 m pikkune kum​mivoolik, puhastusnarmad või kaltsud ja krokodillklem-midega kandelamp (on ka proovilambiks). Unustada ei tohiks ka pesemisvahendeid. Õliste käte puhastamiseks on väga otstarbekad tuubides müüdavad eripastad.

Kaasavõetavate varuosade hulk sõltub paljus sellest, kas sõidetakse üksi või mitmekesi ja kuivõrd hästi on masin matkaks ette valmistatud. Minnes pikale reisile on siiski parem veidi üle pakkuda. Esmajoones peaksid kaasas olema paar süüteküünalt, üks neist normaalse, teine aga suurema hõõgarvuga (s. o. külmem). Viimast läheb vaja kestval kurel sõidul kuuma ilmaga. Tuleb silmas pidada, et sõiduki tavalisest raskema koorma tõttu kuumeneb mootor kestval sõidul rohkem. Külm küünal soodustab sel juhul mootori tööd. Peale selle peaks varuosade hulka kuuluma kondensaator, generaatori harjad, komplekt lampe, kat-kesti vasar (parem koos alasiga), üksikud ketilülid, komp​lekt ajamtrosside otsakuid ja paar trossi, sisekumm, selle ventiilide südamikud ja loomulikult ka rehviapteek. Ava-rii juhuks võiks täiendavalt leida köha ühele kolvirõnga-komplektile, mõnele siduri veetavale kettale, silindripea tihendile ja rättakodaratele.

Kuigi tankimiskohad valitakse matka kavandamisel, võib tekkida vajadus teeserval «hääletada». Mõne liitri bensiiüiga häda korral ikka ahistatakse, aga vaja on ka õli.
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Seetõttu tuleb kaasa võtta pisut õli (ea 0,5 1) tihedalt sule​tavas anumas.

Lõpuks ei tohi unustada ka lihtsamaid esmaabivahendeid (muidugi hea oleks, kui need jääksid mittevajalikeks asja​deks).

Kuhu pagas paigutada? Pikemale matkale asu​des koguneb partamatult hulk asju, milleta kõdust kaugel läbi ei saa. Mootorrattal on nende paigutamiseks aga vähe ruumi. Pealegi võib pakkide juhuslik paigutus mõjutada tunduvalt mootorratta sõidustabiilsust.

Mida madalamal on masina raskuskese, seda stabiilsem ta on ja vastupidi. Sellest lähtudes sobivad vähe müügil olevad pakiraamid (välja arvatud mõned «Jawadele» too​detavad). Otstarbeka pakiraami valmistamine ei tohiks käia kogenud mootorratturil üle jõu, kui saab veidi treiali ja keevitaja abi käsutada. Parimaks lahenduseks tuleb lugeda Moskva automototuristide klubis konstrueeritud pakiraami, mida kujutab joon. 181. Konstruktsiooni eeli​seks on see, et pakiraami ülemine kinnituskoht on šar-niirne. See võimaldab pakiraami üles pöörata koos paga​siga, vabastades vaid kaks alumise kinnitushargi polti. Nii pääseb vajaduse korral hõlpsasti juurde tagarattale ja selle vedrustusele. Kõige sobivam materjal pakiraami valmista-
miseks on 12-mm läbimõõduga terastoru. Seejuures raami osad l, mis taluvad suuremaid koormusi, tuleks teha 1,5-... 2-mm, ülejäänud osad aga l-mm seinapaksusega toru​dest. Torude painutusraadius on 25 ... 40 mm. Painutada tuleb kuumalt vastava sabloni järgi, täites torud eelnevalt kuiva liivaga. Valminud pakiraam värvitakse või kroomi​takse. Sellise pakiraami mõõtmed eri mootorrataste jaoks on toodud tabelis 19.

Niisugusele pakiraamile saab nahkrihmade või kummi-nööridega hõlpsasti kinnitada väiksema seljakoti, kohvri, telgi, bensiinikanistri jne. Tuleb ainult jälgida, et raskus jaguneks võrdselt kummalegi küljele. Märksa mugavam on asju paigutada ja nad on paremini kaitstud välimõjude eest, kui valmistada vastavalt pakiraami mõõtmetele pre​sendist või nahast ranitsad (joon. 182). Pisiasjade (varu-' lambid,, fotofilmid, rõngasse keeratud ajamtrossid jne.) panipaigaks võib käsutada ka esilaterna keret. Laternasse paigutatavad asjad tuleb eelnevalt mähkida lappidesse, et vältida müra ja elektrikontaktide lühistamist. Mõned ker-gemad asjad saab rihmadega kinnitada ka bensiinipaagile.

Asjad tuleb pakkida ja paigutada hoolikalt ning läbi​mõeldult, et sagedamini vajatavaid saaks kiiresti leida, et nad põrutustel ei rikneks ega kõliseks. Raskemad asjad paigutatakse külgranitsatesse, kergernad (tekk, telk jne.) üles. Juhi, kaassõitja ja pagasi kogumass ei tohi ületada mootorratta kandevõimet. Ka on oluline, et mootorratta raskuskese ei oleks viidud liiga taha. Vastasel korral võib
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esiratta nõrk haardumine teepinnaga viia juhitavuse kao-tamiseni.

Motorollerile on pagasit mõnevõrra raskem paigutada. Küsimuse lahendaks väike üherattaline järelhaagis, kuhu saaks mahutada umbes 30 ... 35 kg pagasit (joon. 183). Kahjuks ei ole meil nende jaoks veel tehnilisi tingimusi koostatud ja seetõttu ei anna autoinspektsioon praegu nende käsutamiseks luba.

Sõidukiirus ja -režiim. Matkagraafiku koosta​misel kerkib kõhe kaks küsimust: kui kiiresti sõita ja kui palju võib päevas edasi jõuda. Et sõidetakse mööda tund​matuid teid, võib esineda palju ootamatuid olukordi. See​tõttu tuleb harjunud kurust vähendada; heal teel piisab kiirusest 65 ... 70 km/h. Meenutame, et eksimus liiklus​ohutuse nõuete vastu võib tähendada kogu matka nurju​mist.

Päevasõidu pikkus sõltub teeoludest, ilmast, mootorratta-juhi füüsilisest ettevalmistusest ning sõidukogemustest. Tabelis 20 on toodud orienteerivad päevasõidud ja keskmi-sed kiirused. Üldiselt pole mõtet plaanida järjest pikki
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päevaläbisõite. Palju tunde kestva sõiduga kaasneb tugev väsimus, koos sellega langeb tähelepanu- ning reageeri​misvõime ja tagajärjeks võib olla liiklusõnnetus. Matka-graafikus tuleb ette näha ka pikemaid puhkepeatus!, vaa​tamisväärsuste külastusi ja kindlasti küllaldane magamis-aeg. Kilomeetriõgimine ei ole puhkusereisi eesmärk.

Sõitu on parem alustada varastel hommikutundidel, s. o. kella 5 ... 6 paiku ja magama heita hiljemalt kell 22. Vara​jased hommikutunnid on parim sõiduaeg. Sel ajal on liik​lust suhteliselt vähe, mootori jahutus hea ja juht ise ergas. Poolteise-paaritunnilisele sõidule järgnegu tingimata umbes pooletunnine peatus. Seda on vaja puhkuseks, masina kontrollimiseks ja vajaduse korral ka einetamiseks.

Sõidus olles tuleks üldiselt süüa mõõdukalt. Väsimuse tekkimisel ergutab tükike šokolaadi või võimaluse korral

22 Mootorrattad

tass köh vi. Pärast tugevat lõunat on kahjulik kõhe sõitma hakata, kuna see häiriks organismi energiavarustuse käiku. On ju teada, et täiskõht võib ujumisel põhjustada äkilise minestuse, kuna veri ei suuda küllaldaselt toita aju ja lihaseid. Sõidukijuhil aga langeb tähelepanuvõime ja aeg​lustub reageerimine.

Esimestel matkapäevadel ei peaks sõit kestma üle viie tunni päevas, peatused ja puhkused aga olgu pikemad.

Öine peatuskoht tuleb tingimata valida valges, kuna niis on hõlpsam leida sobivat kohta telgi paigutamiseks, toidu valmistamiseks ja sõiduki ning varustuse kontrollimiseks.

MOOTORRATTA VALIMINE

Mootorratta ostmine on alati põnev ja samal ajal vastutus​rikas ülesanne. Marke on saadaval palju ja seetõttu pole sobiva leidmine kerge. Selleks et asjas paremini orientee​ruda ja otsustamist kergendada, toome allpool mõned otsustusalused masinate hindamiseks eri vaatepunktidest.

Noortele, kes hakkavad mootorsõidukiga esimest tutvust tegema, sobib mopeed. See võimaldab ohutumalt õppida kaherattalise mootorsõiduki juhtimisvõtteid, arendada kii-rustaju ja omandada esimesi tehnilise hooldamise koge-musi. Samal ajal saab mopeediga liikuda kõigil teedel ja radadel. Seetõttu on mopeed eriti mõnus sõiduk maal, kui soovitakse näiteks tööl käia lühimat teed pidi. Ka kala-sportlastele, kel tuleb enamasti liikuda mööda kitsaid jalg​radu, sobib mopeed hästi.

Mõningase praktikaga mootorrattur peab uue sõiduki ostmisel vastama küsimusele, kuidas ta kavatseb seda põhi​liselt käsutada — kas soolomasinana või külghaagisega, üksi või kaassõitjaga. Soolomasinat valides tuleb silmas pidada valdavat sõiduiseloomu. Kui mootorratast kavatse-takse käsutada peamiselt pikkadeks sõitudeks puhkuse ajal, kusjuures tagaistmel on kaassõitja ja pakiraamil kül​laldane pagas, tuleb valida mootorratas mootori tööma​huga 250 või 350 cm3. Kumba eelistada, sõltub sõidustiilist ja hooldamistmgimustest. Keda rahuldab järskude kiiren-dusteta rahulik sõit, leiab sõiduki 250-kuupsentimeetriste hulgast. Sportlikuma sõidumaneeri puhul tuleb eelistada 350-list. See võimaldab paljusid tõuse ületada käiguvahes tuseta ja hoida suuremat keskmist kurust. Samal ajal aga nõuab ta mootorratturilt ka suuremat sõidumeisterlikkust.
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Uildusohutuse seisukohalt on ju 350-cm3 mootoriga soolo-mootorratas ülioiitlik sõiduk, sest ta võimaldab väga küret sõitu, kuid on samal ajal liiga raske, et teda täielikult valit-$eda libisemistel ja kukkumistel. Mõnevõrra keerukam on nende mootorrataste (eriti kahesilindriliste) tehniline hool​damine. Tuleb arvestada ka kütusekulu suurenemist.

Sellele, kes kavatseb sõita üksi ja käsutada mootorratast põhiliselt igapäevasteks tarbesõitudeks, võib soovitada 125-... 200-cm3 töömahuga mootorratast või motorollerit. Neid sõidukeid soovitame ka noortele, kel on veel vähe​võitu sõidu- ja hoolduskogemusi. Tähtis on ka see, et ker-gemat mootorratast saab halbadel teeoludel valitseda märksa vähema füüsilise jõuga.

Motorolleri eelis mootorratta ees on teatav kaitse pori-ja veepritsmete eest ja (madalama raskuskeskme tõttu) veidi suurem sõidustabiilsus.

Kui kavatsetakse mootorratast käsutada külghaagisega (ükskõik, kas kõhe või hiljem), on õigem osta 350-cm3 mootorratas. Suurem võimsusvaru on vajalik selleks, et mootorrattal säiliks küllaldane kiirendus. Tänu suuremale võimsusvarule ei kuluta koormuse suurenemine masinat ka liiga kiiresti läbi.

Mootorratturit, kes näeb ette sagedast sõitu suurema pagasiga ja kaassõitjaga igasugustel teedel ning nõuab külghaagisega mootorrattalt häid dünaamilisi omadusi, rahuldab muidugi ainult raske mootorratas («Dnepr» või «Uraal»),

Mootorratta valikul on tähtis ka see, kui kalliks ta läheb. Siin tuleb pidada silmas nii ostuhinda kui ka edasisi kasu-tuskulusid. Võimsam mootorratas on tavaliselt kallim. Hin​navahe aga teevad tasa paremad dünaamilised omadused, tunne, et mootoril jätkub jõudu igas olukorras. Kerged, väheHivõimsate mootoritega rattad aga ei nõua keerukaid hooldustöid ja on igati odavamad — nii ostuhinnalt kui kasutuskuludelt. Selliseid masinaid tuleb eelistada, kui mootorrattur olude sunnil peab enamiku hooldustöid tegema ise, väheste tööriistade ning rakistega.
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ESMAABI ABC

Liiklusõnnetustega kaasneb enamasti inimeste mitme​suguseid vigastusi, mis sageli võivad olla rasked. Kuna kannatanute transportimiseks raviasutusse või kiirabiper-sonali köhale jõudmiseks võib kuluda palju aega, siis Oii tihti otsustava tähtsusega kohapeal antav esmaabi.

Endastmõistetavalt peab igaüks, kes juhtub olema õnne​tuskoha lähedal, aitama kannatanuid, selleks on ta koguni kohustatud. Suurem osa inimesi aga ei näe heameelega verd ja nende meditsiinilised teadmised on sageli väga pii​ratud. Kuna aga arsti, kes võib anda igati õiget esmaabi, juhtub haruharva olema läheduses, siis langeb see üles​anne liiklusõnnetuses osalevatele sõidukijuhtidele. Sellest lähtudes on esmaabi põhialused võetud mootorsõiduki juh​tide õpetamisel programmidesse ning vastavad kontroll-küsimused — autoinspektsiooni liikluseksamipileteisse.

Liiklusõnnetuses kannatanu esmaabi seisneb kõigepealt ta edasise verekaotuse vältimises, valu vähendamises ja teatud juhtudel elustavate hingamisiiigutuste ning südame-massaaži sooritamises. Vähem tähtis ei ole ka kannatanu oskuslik raviasutusse transportimine.

Võrreldes autojuhiga on mootorrattur esmaabi andmisel mõnevõrra halvemas olukorras, sest peale teadmiste ja oskuste on vaja mitmesuguseid sidumismaterjale ja häda​päraseid ravimeid, mida sisaldab kohustuslik autoapteek. Leidlikkus, kindel ja täpne tegutsemisviis võimaldavad siiski ka mootorratturil teha palju kasulikku vigastatu päästmiseks. Mingil juhul ei tohi kaotada enesevalitsemist, vaid abistamist tuleb alustada aega viitmata,
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Millest alustada? Liikluseeskirjad määravad kindlää kohustused ja nende täitmise järjekorra kõikidele liiklus​vahendi juhtidele liiklusõnnetuse korral. Siinkohal vaat​leme neist ainult ühte — kannatanute abistamist.

Inimvigastustega liiklusõnnetuse korral tuleb kõigepealt kindlaks teha kannatanute seisukord ja anda esmaabi neile, kes seda vajavad, ühtlasi hoolitseda ka selle eest, et kiirabi saaks välja kutsutud. Juhul kui arstiabi ei saa otseselt välja kutsuda, tuleb õnnetusest miilitsale teatada ja paluda kiirabi välja saata. Kui seegi osutub võimatuks, korraldatakse kannatanute transportimine lähimasse ravi​asutusse mõne mööduva liiklusvahendiga.

Kuni arstiabi saabumiseni või transpordivõimaluste tekkimiseni tuleb teha kõik kannatanute abistamiseks. See​juures peab iga samm olema läbi mõeldud ja õige, liig​agarus ja väärsammud võivad tekitada lisa vigastusi või olla koguni eluohtlikud.

Esmaseks toiminguks olgu kannatanutele ohutu köha ja asendi tagamine: Vigastatut ei tohi asjatult liigutada, sest tal võivad olla mitmesugused traumad (haavad, luumur​rud, nihestused jms.) ning ta asendi muutmine võib suu​rendada sisemisi verejookse. Kui on vaja kannatanu asu​kohta muuta, siis ei tohi tedajkanda, vaid tuleb ettevaatli​kult lohistada, haarates kätega kaenla alt. Kannatanu jäe​tagu lamama külili ja võimaluse korral libistatagu ta alla tekk või presenditükk. Pealt tuleb kinni katta ainult väga külma ilma puhul. Pead ei tohi kõrgele asetada, ta pööra​tagu küljele ja seatagu veidi madalamale keha asendist. Kui küliliasendit ei saa mingil põhjusel käsutada (luumur​rud, selgroovigastused jms.), tuleb kannatanu asetada kõhuli ja pea pöörata küljele. Jälgitagu, kas kannatanui hingamine pole takistatud, pigistavad riided tehtagu lahti, eriti kaela ja rinna ümbert.

Teadvuseta inimest ei tohi selili pöörata, kuna ta võib lämbuda ülemiste hingamisteede sulgumisest nendesse val​guva vere, okse jms. toimel või keelepära langemise tõttu neelu tagaseinale. Tingituna neelamisvõime puudumisest ei tohi teadvuseta inimesele juua anda, isegi tilkhaaval mitte.

Purunenud sõidukisse kinni jäänu vabastamisel ei tohi teda mingil juhul tirida jäsemeist; enne vabastamist kõr​valdatagu takistavad esemed ja argu muudetagu kanna​tanu kehaasendit.
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Haavad. Peamine nõue haavade sidumisel on puhtus. Samal ajal ei tohi haava puudutada ega pesta. Suurema mustuse korral tuleb pühkida ainult haava ümbrust ste​riilse vati või marliga. Seejärel määritakse haava ünibrust joodiga, kuid nii, et jood ei satuks haava.

Haava sidumisel kaetakse see esmalt kinni mitmekord* selt kokkupandud marlist kattega, mis peab ulatuma üle haava äärte. Kätte valmistamisel ja selle haavale asetami​sel hoida marlit ainult servadest. Seejärel laotatakse kat-tele vatist polster, mille ülesandeks on ühtlase vajutusega sulgeda verejooks ja imada endasse verd. Haava käte koos polstriga seotakse kinni sidemega. Immitseb veri side​mest läbi, siis ei tule sidet mitte ara võtta, vaid katta see uue polstri ja sidemega.

Lõikehaavade korral tuleb sidumisel jälgida, et haava ääred oleksid ühtlaselt kokku surutud.

Tuiksoone vigastuse korral (haavast purskab tõugetena või voolab helepunast verd) harilikult ei õnnestu haava sidumisega verejooksu sulgeda. Verejooksu peatamiseks tuleb tuiksoon sõrmedega haavast südame pool kinni vajutada. Seda tuleb teha kohtades, kus tuik--
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soon on kombatav (tuikamine tunda), ja seal, kus teda on võimalik pigistada vastu luud. Selleks sobivaimad köhad on näidatud joon. 184, a. Kuna käsi väsib peagi, tuleb vere​jooksu kestvamaks sulgemiseks leida köidis (rätik, rihm, veniv sukk,.'kummivoolik- jms.). Parimaks köidiseks (žgu-tiks) on kummivoolik või -lint, mis väljavenitatult mähi​takse mitu. korda ümber jäseme (joon. 184, ö j; Soonimise vältimiseks pandagu jäsemele eelnevalt riiet või marlit. Rätikust köidist saab pingutada pulgaga; teda ei tohi liiga kõvasti kinni tõmmata, vaid ainult niipalju, et verejooks lakkaks või tunduvalt väheneks. Kinnitomme ei tohi kesta üle 1,5... 2 tunni. Köidise kestvainal hoidmisel jäseme lihased kärbuvad ja võib tekkida närvikoe kahjustusi (kuni jäseme halvatuseni). Kui arstiabi viibib üle kähe tunni, tuleb köidis mõneks minutiks vabastada ja seniks suruda tuiksoon sõrmedega kinni. Enne kannatanu trans​portimist pandagu köidise juurde sedel, millele on märgi​tud pealepaneku kellaaeg.

Luumurrud võivad olla kahesugused: kinnised (nahk on murdekohal terve) või lahtised (luuots on tunginud läbi maha). Üldjuhul tuleb haiget hoida liigutamast, et mitte suurendada valu. Paigal olles ei ole kinnine luumurd elu​ohtlik. Lahtise luumurruga võib kaasneda tuiksoone vigas​tus ja seetõttu suur verekaotus. Sel juhul tuleb lõigata riided jäseme ümbert lahti, peatada eespool kirjeldatud vii​sil verejooks ja haav kinni siduda.

Enne sellise vigastusega kannatanu tõstmist või edasi-transportimist tuleb luumurd lahastada, kuna vastasel kor​ral võib kinnine luumurd muutuda lahtiseks ja tekitada teisi eluohtlikke vigastusi. Kahtluse korral, kas luu on murdunud või mitte, on siiski soovitav jäse lahastada.

Luumurdude lahastamiseks käsutatakse kohapeal leidu​vaid vahendeid (keppe, lauatükke jne.), mis eelnevalt kae​takse riide, vati, heina vm. sellisega. Lahas tuleb asetada jäseme kahele küljele nii, et see ulatuks luumurrust mõle​male poole üle kummagi naaberliigese (joon. 184, c).

Käe lahastamiseks (nii küünarvarre- kui õlaluu murdude puhul) on sobivam see asetada nurklahasesse, mida võib hõlpsasti valmistada näit. papist. Pärast lahastamist tuleb käsi siduda kolmnurkse rätikuga või sidemega kaela, et tagada ta liikumatus. Sääreluumurru korral seotakse lahas nii, et alajäse ei saaks liikuda põlvest ega kannast. Reie​luumurru korral peab lahas ulatuma kaenlaalusest kuni labajalani,
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Roiete murru tunnuseks on terav valu vigastuskohas, eriti hingamisel. Et rindkere hingamisel vähem liiguks, tuleb see rätiku või laia sideme abil kõvasti kinni mäh​kida.

Rangluumurru korral asetada kaenla alla pehme riidest
rull, siduda õlavars rindkere külge ja küünarvars rätikuga
kaela.
^

Vaagnaluude ja selgroo vigastustega kannatanud lahas-tatakse transportimiseks kõvale alusele (näit. uksele), neist esimene selili (põlveõndlate alla asetatakse mingi pehm0 ese, mis hoiaks jalad põlvedest kergelt kõverad), teinš selili või kõhuli.

Nihestused seisnevad liigeste luuotste paigaltnihkumi​ses, mida iseloomustab liigese kuju muutus ja paistetus. Ehkki nihestusega kaasneb terav valu, võib nihestunud luuotsi paigaldada ainult meditsiinitöötaja. Kuni arstiabi saabumiseni saab valu vähendada külma veega niisutatud lapi asetamisega vigastuskohale.

Põletused. Liiklusõnnetusel võib põletusi põhjustada bensiini süttimine. Süttinud riiete korral mitte joosta, vaid visata pikali ja ennast rullida. Vigastatud kehaosadelt tuleb ettevaatlikult eemaldada riided neid vajaduse kor​ral lahti lõigates. Kahjustatud köhale asetatagu alkoholiga niisutatud steriilne mähis. Ville ei tule avada. Hiljem ase​tatakse sidemele külmaveekott või külma veega niisutatud vatt. Kannatanu valu vähendamiseks antagu talle valuvai​gisteid (pürameiin, analgiin jt.).

Minestus ja šokk. Tingituna psüühilisest pingest või ras​kete traumade põhjustatud valust võib liiklusõnnetuses osalejal tekkida minestus või šokk.

Kergemaks juhuks on minestus, mida põhjustab peaaju verevarustuse järsk vähenemine. Minestanu jäetakse lamama. Et veri voolaks rohkem pähe, tõsta jalad kõrge​male, pea aga jätta madalamale. Samal eesmärgil vabas​tatakse pähe suunduvat verevoolu takistavad riietusese​med. Ergutuseks piserdada nägu ja rinda külma veega ja anda nuusutada nuuskpiiritust. Teadvusele tulekul sun-: dida kannatanut sügavalt hingama. Tõusta võib alles pärast täielikku toibumist.

Raskemaks juhuks on kannatanu traumaatiline šokk, mis avaldub järsus nõrkuses ja on tingitud närvisüsteemi, südame ja veresoonkonna ning organismi teiste elutäht​sate süsteemide tegevuse langusest. Erinevalt minestusest võib šoki puhul teadvus algul säilida.
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Šokiseisundis olevat immest saab esmajoones aidata talle rahu ja võimalikult mugava asendi tagamisega. Orga​nismi verevarustuse languse tõttu on kannatanu külma-tundlik, mistõttu ta tuleks katta vaiba või mõne muu sooja riietusesemega. Võimaluse korral antagu sooja teed või köh vi.

Kannatanu transportimist haiglasse selleks kohandamata sõidukil tuleb rakendada ainult erandjuhul. Põhiliselt võib seda teha vaid kergete vigastuste korral. Raskete vigastus​tega kannatanut peaks transportima ainult meditsiiniper​sonal, kes oskab õigeaegselt märgata komplikatsioonide tekkimist ja anda vajalikku abi.

Enamasti transporditakse kannatanut lamamisasendis kellegi vahetu järelevalve all.
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Reguleerimine toimub järgmiselt: vabastatakse emulsiooni või õhu hulka piirava nõelkruvi vastumutter (vt. joon. 111, b), keeratakse nõelkruvi lõpuni kinni ja seejärel umbes 1,5 pööret lahti. Käivitatakse mootor ja keeratakse segusiibri piirdekruvi seisu, mille puhul mootor töötab väikseimatel pööretel. Siis keeratakse nõelkruvi ettevaatlikult ütiele ja teisele poole, kuni leitakse asend, mille juures pöörded on maksimaalsed. Kui need pöörded on tühikäiguks liiga suured, siis vähendatakse neid piirdekruvi väljakeeramisega ja leitakse segusiibri uuele seisule vastav nõelkruvi asend (see on igal segusiibri seisul erinev).


Kui tühikäiguseade puudub, reguleeritakse tühikäigule vastav segusiibri seis trossi ümbrise tuginipli sisse- või
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