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Saateks

Vaatamata sellele, et SEILE RI petroolmootori kisitamine on
lihtne ja tema ehitusviis ei erine palju kéoige iildisemast, n. 6. ,stand -
ard® tiibist, on siiski igale SEILE RI mootori ostjale tarvilik
lugeda libi kdesolev raamat enne, kui asuda mootori kasutamisele.
Oige ja eksimatu mootori kdsitamise algtingimuseks on mootori ehi-
tuse pohjalik tundmine, jo ei saa midagi rohkem soovitada, kui et iga
mootori tarvitaja kohe alguses piiiiaks saada tdie selguse mootori t6é-
tamise pohimatte ja konstruktsiooni iile, oleks tarvilisel mddral teadlik
mootori iga liigendi otstarbe ja t66 suhtes ning eriti oleks piihendatud
iimberkdimise algelistesse ja hddavajalistesse reeglitesse. Seega tihti
saanuks hoida dra rasked vidrsammud, kahjud ja kibedustunded. Uht-
lasi oleks kindlustatud mootori vidrtuse tdielik tulunduslik drakasuta-
mine. Kahju, kui tutvumine mootoriga siinnib hiljem, siis kui juba
on tekkinud rasked vigastused ja rikked!

Seepirast siis* piisivust ja tdhelepanu selle raamatu libi-
lugemisel!
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Mootori iildehitus ja toOprintsiip

Mootor on sisepdlemise joumasin. Tema sisemuses, iimberringi tihe-
dalt suletud ruumis, polemise ja gaasi paisumissurve abil saavutatakse
kiitteaines peituvast keemilisest energiast mehhaaniline energia — t09,
mis mootori liikuvate osade abil edasi kantakse viljaspoole mitme-
suguste tootakistuste voitmiseks, s. t. kasulikkude to6de tegemiseks.

Mélemad jousaavutuseks vajalised protsessid: pdlemine ja
gaasipaisumine on mootoris teostatud ithes ja samas kohas,
kuna auru-jpumasinas vastandina kumbki protsess on ldbi viidud
eraldi — iiks aurukatlas, teine masinas ehk turbiinis. Selles sei-
sabki auru-joumasina ja mootori olulisem vahe ja lahkuminek, mis
voimaldab viimasele parema kiitteaine drakasutamise, kergema kaalu
jne.

Kinnine ruum, milles teostub pdlemine ja jousiinnitus, on moodus-
tatud silindrist, kolvist, silindrilaest ja ventiilkambrist. Mootori toota-
misel see sisemine ruumala on muutliku suurusega, kuna iiks tema sein,
nimelt kolv, on edasi-tagasi liikuv. Kolvi liikumisteekonna pikkust
nimetatakse kolvikiiguks, milline suurus on tdhtis kaastegur mootori
voimsuse arendamisel. Kolvi teekonna otspunkte nimetatakse surnud
punktideks, sisemiseksja vdlim iseks. Kolvi sisemises surnud
punktis olles omab eelnimetatud ruum koige viiksema mahu, nimetatud
kompressioooni-ruumiks. Seevastu, kui kolv asub vilises
surnud punktis, on mootori siseruum maksimaalne, koosnedes kahest
osast: kompressiooni-ruumist ja kolvikdigu mahust (s. o. ruumist, mida
kujundab kolvilagi, liikudes iihest surnud punktist teise).

Kolvi sirgjooneline iiles-alla liikumine kantakse kolvisédire abil edasi
vintvollile ja muudetakse ringjooneliseks. Vintvoll omakorda paneb
kidima kodik mootori liikuvad osad ja abimehhanismid, seehulgas ka
hoogratta. Hoogratta iilesandeks on kiigu iihtlustamine, sest joud
mootoris ei teki pidevalt, kogu aeg, vaid katkendliselt — impulsidega.
Uhe jouimpulsi saamiseks Seileri petroolmootoris kulub #ra neli kolvi
teekonda iihest surnud punktist teise ehk neli takti, mispirast ka moo-
torit ennast nimetatakse neljataktiliseks. Umbes kolmveerand ajast
nelitaktmootori silindris votavad oma alla korvalprotsessid, kuna jou-
impulsi enese kestvus on vaid umbes veerand tooringi.

Mootori té6tamine on perioodiline, koosnedes iiksikutest iiksteisele
kiirelt jirgnevatest tooringidest. Seileri petroolmootori tooring, nagu
varem oeldud, koosneb neljast taktist. Jdrgnevalt on toodud selle
;c{iiiiringi skemaatiline kujutus ning kirjeldus iiksikute taktide jérje-

orras.



1. takt, (sisseimemise kiik). Selle takti kestes tiitub silindri t66-
ruum vérske ohu ja kiitteaine plahvatava seguga. Teoreetiliselt algab
esimene takt kolvi ja iihtlasi ka vinda liikumisega nende koige korge-
mast seisangust, s. o. iilemisest surnud punktist, allapoole. Seejuures
sisselaskevintiil on lahti, kuid véljalaskevintiil suletud. (Vaata joon.
nr. 1). Tihendusrongastega varustatud kolvi liikudes peegelsiledas
ja olitatud silindris allapoole tekib tema jérel, s. o. tééruumis, Ghutiihi
ruum (alasurve, vaakum), missugune aga silmapilkselt sisselaskeventiili
kaudu tditub virske gaasiseguga. Tooruumis valitseva alasurve tottu
algab kiire 6huvool silindrisse ldbi karburaatori imevtoru ja sisselaske-
ventiili. Karburaatorit ldbistades votab 6hk sealt kaasa paraja osa

LEGITITANUD GAAG

I takt. II takt. III takt. IV takt.
Imemine. Surumine. T66. Viljalaske.

Joon. nr, 1.
4-takt mootori téoprintsiip.

kiitteainet oOli-tolmu ja peenikeste piiskade ndol, mis oma edaspidisel
teekonnal ldbi tulise imevtoru gaasistuvad ja segunevad 6huga iiht-
laseks seguks. Kolvi joudmisel koige madalamasse seisukohta, s. o.
alumisse surnud punkti, suleb sellekohane vedru sisselaskeventiili ja
siitpeale on segu juba téiesti suletud ruumis, mis moodustatud silind-
rist, kolvist, kompressiooniruumi laest ning ventiilikambrist. Kolvi
edaspidisel liikumisel hoogratta mojul madalamast seisust iilespoole
algab

2. takt ehk kokkusurumis- (kompressiooni-) kiik. Ohu ja Kkiitte-
aine segu surutakse hoogratta elavjou kulul kolvi liikumisega iilemisse
seisukohta komprossiooniruumi tihedalt kokku, millega kaasas kéib
segu kuumenemine ja muutumine plahvatusvoimeliseks. Juba veidi
enne kolvi joudmist oma iilemisse surnud punkti tekitab eriline elektri-
aparaat, magneeto, ventiilikambrisse sissekeeratud siiiitekiilinla
kontaktide vahel sddeme, milline siiiitab pdlema korgerohu all oleva
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tulise segu. Olenevalt segu podlemise kiirusest, siilitemomendist kui ka
mootori tuuride arvust on kolvi joudmisel iilemisse surnudpunkti suu-
rem voi vihem osa segu dra polenud, millele vastavalt ka segu surve
ja temperatuur on téusnud vordlemisi korgeks (15—20 atm. ja 800—
1200 kraadi).

3. takti ehk t66-kiigu moodustab kolvi ja temaga kolvisdire kaudu
seotud védnda liikumine korgerdohulise gaasi survel ﬁlemisest surnud
punktist alumisse.

Gaaside polemine kestab korralikult to6tava mootori juures ainult
esimene veerand takti, kuna iilejdéinud teekonnal toimub ainult kuu-
made gaaside paisumine. Seejuures saadud joud ja t66 kandub kolvi-
sédidre ja vinda kaudu hoograttasse ja tarviliku t66- ning sise-takistuse
dravoitmiseks. Polemise 10pul on temperatuur umbes 1800°, kuna pai-
sumise 16puks see on langenud 500° peale.

4. takt ehk viljalaske-kiik algab tegelikult juba té6kidigu 16pul,
8. 0. enne kolvi joudmist alumisse surnud punkti. Viljalaskeklapi avane-
misega, mil puhul veel kaunis suure surve all (2—35 atm.) olevad pdle-
nud gaasid suure kiirusega vilja tungivad ldbi viljalaskeklapi, paugu-
poti ja viljavisketoru vabasse ohku. Kolvi liikumisega alt iiles suru-
takse silindrist vélja koik polemise produktid. Kui kolv on joudnud
iilesse, suleb vedru viljalaskeventiili ja moment hiljem avatakse selle-
kohase nokk-ratta abil sisselaskeventiil, et jirgmine téoring 1. taktiga,
s. 0. sisseimemisega, voiks alata ja teostuda sellessamas taktide jirje-
korras.

Uks vinda poore annab 2 takti. Nelja takti moodustamiseks on
jirelikult vaja 2 vinda pooret, nii et iga 2 vinda poorde kohta saame
nelitaktmootoris ainult iithe jouimpulsi.

Nagu varemoeldust vois jireldada, nimetatakse taktiks iihte kolvi
surnud punktide vahelist teekonda ehk kédiku. See on ainult teoreeti-
liselt nii; praktiliselt ei lange iiksikute taktide vahed kokku kolvi sur-
nud seisangutega. Jargnevalt on antud Seileri mootori ventiilide avane-
mise ja sulgemise tegelikud ajad vinda voi hoogratta poorde kraadides:

Sisselaske algus 5 kraadi peale iilemist surnud punkti;

& Iopp 35 o~ Eaiumst s &8 ¥
Viljalaske algus45 , enne A -
. Iopp 3 ,, pealeiilemist ,, 5

Oeldu on maksev uue mootori kohta. Vanema, kulunud mootori juu-
res moistetavalt tekivad lahkuminekud nendes ,gaasijaotuse dimen-
sioonides, millised suurenedes voivad halvasti mOJutada mootori
tootamist.

Hoogratas on elavjou akumulaator. Tema iilesandeks on jouimpulsi,
s. 0. 3. takti ajal, mootoris arenevat energiat enesesse vastu votta ja
seda tarviduse jirgi edasi anda korvalprotsesside ldbiviimiseks kui ka
viliskoormatuse ning sisetakistuse dravoitmiseks. Iseenesest-ei anna
hoogratas mingit joudu ega ole tema suurusel olulist moju mootori
voimsusele, nagu sagedasti ekslikult arvatakse. Hoogratas ainult iiht-
lustab kiiiku, et see oleks noudekohaselt piisiv ja mitte liig hiippeline
ning vonkuv.

Seileri mootoritel on harilikult ainult iiks seibikujuline hoogratas,
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mille krantsi sisse on monteeritud véljapooratav kiivitis-kdepide. Ainult
mootorid valgustusdiinamode ringiveoks ja need, millistelt noutakse
eriti iihtlast kdiku, varustatakse kahe hoograttaga. Arvamine, nagu
oleks kahehoograttalised mootorid vagusamad ja enam tasakaalustatud
raputuste suhtes, on samuti ekslik. Mootori rappumise ainukeseks poh-
juseks on edasi-tagasi voi iiles-alla liikuvate .osade inertsi- (hoo- voi
piisivuse-) joud, mis tingitud liikumissihi ja -kiiruse alalopmatust muut-
misest, peale selle veel podrlevate osade tsentrofugaal-joud, kui need
pole tasakaalustatud. Mootori siseplahvatused ja surved, nii tugevad
kui nad ka on, mootorit viliselt rappuma ei pane.

Poorlevate osade tsentrifugaaljoudu on voimalik tédies ulatuses panna
tasakaalu volli paledele kinnitatud vastukaalude abil. Halvem on lugu
iiles-alla liikuvate osadega (kolv, kolvisérm, rongad ning kolvisédédre iile-
mine osa), milliste inertsi joud iildse pole voimalik tdies suuruses viia
tasakaalu vastukaalude abil. Seileri mootori juures koik nimetatud joud
on voimaluse piiris tasakaalustatud matemaatiliselt védljaarvestatud suu-
ruses vastukaaludega, mistottu isegi iihesilindrilised Seileri mootorid
tootavad vordlemisi rahulikult. Sellel asjaolul on mododuandev tédhtsus
mootori elueale, aluse ehk paadi vastupidavusele, kui ka iildiselt to6ta-
mise mugavusele ja mootori headusele.

A/S M. Seiler’i petrooleumkiittega to0stus- ja paadimootorid on koik
piistehitusega. See tdhendab, silinder on asetatud karterile piistloodis

Jaon. nr. 2,

Toéostusmootor — rist-
16ikes.
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ning kolvi lilkumine siinnib iiles-alla. Gaaside sisse- ja véljalaskeventii-
lid on asetatud korvuti iihele poole silindrit. Joon. nr. 2 on ventiilid
teineteise taga. Jagajavoll, mille {ilesandeks on kindlaksmé#dratud aja-
momendil avada ja sulgeda neid ventiile, on asetatud karterisse ja
aetakse ringi viintvollist, pronkshammasrataste kaudu, aga 2 korda aeg-
lasemalt viimasest. Molemad nimetatud vollid poéorlevad parima vilis-
firma tugevatel kaherealistel kuullaagritel, millised on sisse-ehitatud
vindakambri (karteri) otsseintesse. Ventiilide sulgemine siinnib vedrude
abil, kuna avamiseks iga ventiili tarvis on jagajavollil karastatud tera-
sest nokkratas, nn. ,tostekivi“ (vaata osad 76 ja 77). Jagajavolli poor-
lemisel tostekivi nokk ventiili toukuri (osa 67) ja reguleerimiskruvi
(osa 72) kaudu tostab iiles, s. 0. avab ventiili. Noka edaspidisel liiku-
misel tema libiseb dra taldriku alt ja vedru koos raskusjouga suleb ven-
tiili uuesti. Tostekivi noka kuju ja suhteline asetus jagajavollil on vab-
riku poolt tidpselt kindlaks maédratud ja muudatused siin juures voivad
mootorit kas tiiesti rikkuda voi tootamist tunduvalt halvata. Tostekivi
noka ja teiste liikuvate osade vastastikune oige asetus voib saada rikutud
mootori kokkupanekul, kui hammasrattad kokku liilida valesti. Selle
drahodimiseks on Seileri mootorite jagaja- ja vintvolli hammasratas-
tele peale 166dud kokkuliilimise mérgid (nullid), millised poorlemisel
peavad kohastikku sattuma.

Seileri toostusmootorid ehitatakse malm alusjalaga ning kinnise ja
vaba rihmaseibiga. Paadimootorid seevastu saavad kaasa kiiguvahetus-
muhvi (kuplungi), propelleri, selle volli ning palju teisi tarvilikke eriosi
(vaata pilt nr. 7). Uuemal ajal on tehase poolt iildiselt tarvitusele voe-
tud uut tiiiipi lamellkuplung, mis teeb kidiguvahetuse hélpsaks ja kind-
laks. Selle kuplungi sisemine ehitus ja paigaleasetus on niidatud joo-
nisel nr. 3, kuna lahtivoetud iiksikosad on asetatud pildile nr. 7 numb-
rite 141—190 .all.

Gaasisegu siilitamine Seileri mootorite juures on lébiviidav histitun-

tud Inglise-Ameerika firma,, VICO* ning Rootsi firma ysSEM*¢ korge-
pinge magneetode abil, missugused ka aeglaste tuuride juures annavad
hésti tugeva sideme. Seega on seletatav Seileri mootorite holpus kidima-
panek igas olukorras. Siiiiteaparaatide kirjeldused ja kisitlusreeglid
leiduvad selle raamatu vastavas peatiikis.

Jahutusvee ringvoolu tekitamiseks on Seileri mootoreil kiilge ehi-
tatud pronksist kolvipump, milline saab oma liikumise jagajavolli otsas
olevalt ekstsenterrattalt.

Ko6ik mootorid, alates 2—3 HJ ja 16ppedes 50—60 HJ, on varustatud
tsentrifugaal tuuride regulaatoriga. Regulaator mojub karburaatori
gaasisulgeklapi peale, seda vastavalt mootori koormatusele enam voi
vihem lahti hoides, millega mootori tuurid hoitakse kindlaksméiratud
arvu peal, olenematult koormatusest. Uuemad regulaatorid véimaldavad
tuuride arvu reguleerimist Gige laialdastes piirides kiigu ajal. Seda te-
hakse holpsasti vastava kidepideme (osa nr. 112 joon. nr. 23) keera-
misega sisse- voi viljapoole. Sama kiepide véimaldab ka mootori seisma-
jitmist, kui teda keerata koige sisemisesse seisakusse.



Seiler’i mootorite iiksikosade
numbrid ja nimetused

Uksikosade jireletellimisel iiles anda osa number, mootori joud ja
ehitusaasta. Vastutusaja viltel uue osa néudmisel rikutud voi katkenud
vana osa tagasi saata tehasesse.

1. Karter. 7. Karteri kaan.

2. Silinder. 8. Karteri luuk.

3. Vintvoll. 9. Kinnine rihmaseib.

4. Eelsoenduspott. 10. Lahtine rihmaseib.

5. Hoogratas. 11. Vastukaal (kontraviht).
6. Mootori alus. 12. Petrooleumi paak.

Joon, nr 4
Mootori iiksikosad.



12a. Petrooleumi juhe.
12b. Kolmharu iihendus.
12¢. Petrooleumi ventiil.

13. Kolv.

14. Kolvirdngas.

15. Hoogratta pulk.

16. Kolvi pulga kinnituskruvi.

17. Keps (kolviséddr).

18. Kepsu iilemine puks.

19. ,, alumise laagri pool.

20. ,, laagri polt.

21 i ,,  poldi mutter.

22. ,, ¥ S Sphng

23. Olipiitide torukene.

24. Regulaatori hark.

29. Ar surverongas.

26. e prill.

27. ¥ viht.

28. i34 vihi jalg.

29. i jala tapp.

30. s vedru.

31. o ,,» pingutuskruvi.

32. 5 pingutuskruvi

hoidja.
33. 5 pingutuskruvi
mutter.

34. Gaasiklapi kang.

35. Regulaatori hargi jalg.

36. Kolvi sorm.

37. Ohutoru.

38. Ohutoru kate.

39. Napsukraani pesa.

40. Kiiiinla pesa.

41. Kiiiinal.

42. Kiiiinla tihing.

43. Napsukraan.

44, Vee viljalaske kraan.

45. Poolkompresskraan.

46. Veepumba kere.

47. 5 kolv.

48. 2 kolvi sdér.

49, 9 ekstsentri vo6 pool.

50. ' ekstsentri v60 kinni-
tuskruvi.

51. Ekstsentri kivi.

52. Veepumba kolvisorm.

53. o tihenduspuks.

54. of tihenduspuksi stop-
par.

59. i imevventiil.

56. - surveventiil.

57. 5 ventiilikambri kaan.

58. i kaane tihing.

59, - imevtoru ots.

60. Vee ldljalaske kork.

. Viéntvolli hammasratas.

. Jagajavolli hammasratas.
. Magneeto hammasratas.

Viljalaske ventiil.

. Sisselaske ventiil.
. Ventiili toukuri juhtpuks.

Ventiili toukur.

. Ventiili kinnitustihvt.
. Ventiili vedru.

Vedru kinnituskoonuse pooled.

. Vedru surveseib.

. Ventiili tdusu reguleerimiskruvi.
. Oli karterisse tagasijooksu soel.
. Ventiili toukurite hark.

Jagajavoll.
Viljalaske ventiili tostekivi.
Sisselaske ventiili tostekivi.

. Raamlaager.

. Jagajavolli laagrid.

. Raamlaagri 6li tihingseib.
. Jagajavolli oli tihingseib.

. Oli kate.

. Karteri otsa flans.

. Hoogratta mutter.

. Hoogratta mutri seib.

. Rehmaseibi kinnitusmutter.

Rihmaseibi kinnitusmutri seib.
Viljalaske torustiku flans.

. Viljalaske torustiku muhv ehk

vinkel.

. Viljalaske (Auspuff) toru.
. Jahutusvee toru.

torude iihendusvoolik.
) ventiil (pohjaventiil).
5 ventiili seib.

"

. Kontramutter.

Pohjaventiili kinnitustoruvint.
Veejuhe pumbast silindrisse.
Raamlaagri kinnitusmutter.

. Jahutusvee juhe silindrist vilja.
. Vee viiljalasketoru jéitk.

. Viljalasketoru tihing.

. Veetoru tihing.

. Patentvoti.

. Bensiinikann (,,Napsukann..).

. Olitrehter.

. Karburaatori korpus.

. Ohutoru.

. Karburaatori kori.

. Karburaatori kaan.

. Karburaatori siibri pesa.

. Karburaatori siiber.

. Kiigu reguleerimise kéepide.
113.
114.
115,
116.

Karburaatori ujuk.

% ujuki hoov.

5 ujuki hoova tapp.
Selle kinnituskruvi.



 i7%6)
8))

&

s @

Joon Me 5,
Mootori iiksikosad.

o 8



83y
118.
119.
120.
121.
122,
123.
124,
125.
126.

Ujuki noel.
Pihusti (diiiise).
Pihusti noel.
Pihusti néela pesa.
Selle tihendusmutter.
Ujuki ndelakambri kork.
Lisaohu klapp.

i klapi vedru.

i klapi juht.

3 klapi regulaarimis-

kruvi.

140a. Osa 112. hoideseib.
140b. Osa 112. kinnituskruvi.

141.
142.
143.
144.
145.
146.

147,
148.

Kuplungi korpuse suurem pool.
Kuplungi korpuse véiksem pool.
Kuplungi korpuse vahetiikk.
Tagasikdigu voo.

Kurdi kokkutombamise polt.
Kurdi kokkutombamise poldi
mutter.

Rull.

Kurdi kandekruvi.

127.
128.
129.
130.
131.
132.
133.
134.
135.
136.
137.
138.
139.
140.
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Joon. nr 6.
Karburaatori iiksikosad.

Selle kontramutter.
Regulaatori klapp.
Regulaatori klapi telg.
Selle kinnitustihvt.
Regulaatori olg.
Regulaatori kang.
Kiitteaine véljalaske kraan.

Karburaatori kori kinnituskruvi.

Ohutoru kinnituskruvi.
Kaane dére tihing.
Kaane augutihing.

Eelsoenduspoti vaheline tihing.

Osa 112. jalg.
Osa 112. alusseib

149.
150.
151.
152.
153.
154.
155.
156.
157.
158.
159.
160.
161.
162,

Pikk hammasratas.
Liithike hammasratas.
Pika hammasratta tapp.
Liithikese hammasratta tapp.
Korpuse sidepoldid.
Lamellide survepoldid.
Esimene hammasratas.
Esimese hammasratta kiil.
Seib.

Esimese otsa flans.
Kolmharu hark.

Kolmharu hargi stoppar.
Olitusaugu kork.

Osa 149 puks.



163.
164.
165.

166.
167.
168.
169.

170.
171,
172.
173.
174.
175.
176.
% i
178.
179.
180.

Osa 150 puks. 181. Surverongas.

e Lo 182. Tagasikidigu kiil.
Bogt i A 183. Kiilu kinnituse kruvipolt mut-
S [ 5 S riga.

Kuplungi aluspann. 184. Malm lamellid.
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Siiliteseaded

Seileri petroolmootoreis tarvitatakse gaasisegu polema siititamiseks
korgepinge magneetosid.

Nende aparaatide tootamisviisi ja pohimotte paremaks arusaamiseks
on toodud alljirgnevalt tarvilised algmoisted elektrotehnikast.

Elekter on aine lopmata viikese kaalu ning massiga. Elektriaine algosa-
kene nimetatakse elektrooniks. Elektrivool on elektroonide liikumine
modda juhet. Elektriainet, s. o. elektroone, on lopmatul arvul olemas igas aine-
lises kehas, kus nad harilikult seisavad likumatus, tasakaalulises olekus ega
anna ennast millegiga tunda.

Elektrivoolu esilekutsumiseks, s. o. elektroonide liikumapanemiseks, on
vaja elektromotoorset joudu véi pingevahet, mida moéodetakse voltides.
Elektrivoolu suurust, s. o. liikuva elektriaine hulka, méédetakse amprites.
Amper on voolusuuruse, volt voolupinge mootiksus.

Kehad, mida mooda elekter véib voolata (suurema voi vihema takistusega)
nimetatakse iildiselt juhedeks, kuna teised, mis voolu libi ei lase, kutsu-
takse isolaatoriteks. Voolujuhtivus igal ainel on isesugune. Uldiselt
juhivad metallid histi elektrit, kuna nditeks klaas, eboniit, siid, marmor, vilgu-
kivi, 6hk jne. voolu ildse Libi ei lase, voi teevad seda ainult ddrmiselt suure
takistusega.

Juhe voolutakistuse suurust moodetakse oomidega. 1 oom on takistus, mida
avaldab elektrivoolule elavhobeda sammas, mille pikkus 1 m ja poikloige 1 ruut-
millimeeter.

Elektrivoolu juures esinevad seega kolm tegurit: pinge, voolusuurus ning
takistus, mis alati omavahel on tipses ja kindlas vahekorras. See vahekord,
mis on pohjapanev kogu elektrotehnikale, on avaldatud Ohmi seadusega jirg-
miselt: Voolu suurus amprites vordub pingele voltides
jagatud takistusele oomides. Sama seadus avaldatud valemina:
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milles J tihendab amprite arvu, E pingesuurust ning R takistust. Ohmiseadus
véimaldab iikskoik millist kahte voolutegurit teades vilja arvata kolmanda.

Elektromotoorset joudu on véimalik luua induktsiooni teel ehk héorumise
abil. Hoorumise elektrit tehnikas ei kasutata, vaid ildiselt on tarvitusel indulkt-
sioonilised voolusaamise viisid, milliseid on kolm:

1) Voolujuhe liigub magneetjouviljas loigates nn. magneetilisi joujooni.

2) Voolujuhe seisab paigal liikuvas magneetviljas.

3) Voolujuhe seisab muutuve tugevusego magneetjouvaljas.

Kéigil kolmel juhusel tekib voolujuhtme otsade vahel elektromotoorne joud
ja juhtme otsade iihendusel vool. Vool saab tekkida ainult kinnises voolu-
ahelas. Kuiahel on katkestatud, s. o. lahtine, saab esinedal ainult pingevahe.

Magneetodes kasutatakse kolmandat induktsiooni viisi voolu saa-

miseks.

15



Korgepingelise voolu siinnitus on iildiselt ldbiviidud kahes astmes:
esiteks indutseeritakse madalapingeline algvool ja siis see transformee-
ritakse iimber kérgepingeliseks siiiitevooluks. Magneeto kehastab seega
eneses iihteaegu diinamot ning transformaatorit.

Igas korgepinge magneetos, firma ja tiiiibi peale vaatamata, esineb
viis pohi-osa, millede abil teostatakse korgepinge voolu saamine. Alamal
on loetletud need osad ja nende iilesanded:

1) magneetraud, permanentse jouvilja loomiseks;

2) madalpinge, alg- voi primédérméhis—madalpinge voolu

tekitamiseks;

3) korgepinge voi sekundddrméhis siiiitevoolu tarvis;

4) katkestaja — madalpinge voolu katkestamiseks;

5) kondensaator — kahjuliku sideme vidhendamiseks katkestus-

kohas.

Mihised, kondensaator ning katkestaja on omavahel iihendatud
paraleelselt, s.o. kdikide alg- ja 16pp-otsad on kokku ithendatud,
nagu niidatud ligioleval liilituskaval (joon. nr. 9). Ainult sekundéir-
miihise kereiithendus pole otsene vaid vaheliilitatud siiiitekiilinla ja
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Jdoon. nred.
Magneeto lillitus-skeem.

selle sideme vahe kaudu. Primiirméhis on umbes 1 mm jame ja 20—30
meetrit pikk puuvilla isolatsiooniga vasktraat, milline on méhitud paari-
voi kolmekordse kihina raudsiidamikule. Selle peale on mihitud korge-
pinge miihis dige peenikesest (alla 0,1 mm) lakkisolatsiooniga traadist
2—3 km pikkuses. Mdlemad mihised on sisemiselt imbutatud ja kaitstud
niiskuse ning miirdeaine vastu viliselt isoleerriide ning lakiga.
Katkestaja koosneb haamrist ja alasist ning nende kakestus-
kontaktidest. Kontaktide kokkupuute pinnad on kaetud korge
sulamistemperatuuriga metallide (nagu volfram, plaatina, iriidium voi
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segu) kihiga, mis hoiab #dra nende kiiret krobeliseks muutumist ning
kulumist sideme korge kuumuse mojul.

Kui mingisuguses juhes iiales voolab elekter, on juhe kogu oma ula-
tuses iimbritsetud magneetjduviljast, mis koosneb paljudest rongakuju-
listest joujoontest. Voolu katkemisel see jouvili kaob dra momentaal-
selt, — rongas-joujooned tombuvad kokku neid tekitanud juhesse, 10iga-
tes seejuures juhet. Juhe sattudes kaduva jouvilja moju alla indutsee-
ritakse temas elektromotoorne joud 3.-nda viisi jirgi. Seda nihet kutsu-
takse eneseinduktsiooniks. Vool, mis tekib eneseinduktsioonist, omab
ekstravoolu nimetuse.

Madalpinge mihise voolu ringi katkemisel piiiab ekstravool omale
teed rajada sideme kaudu haamri ja alase kontaktide vahel. Selline side,
mis omab elektri kaartule iseloomu, véimaldab voolu edasikestmist peale
katkestuskontaktide iiksteisest eemaldamist, on magneetos kahte viisi
kahjulik: esiteks, tema takistab tarvilikku jarskust voolukatkestust, ja
teiseks sideme korge kuumus rikub ja soob dra kontaktid. Kahjuliku
sideme drahoidmiseks (digem vihendamiseks) on katkestajaga liilita-
tud kérvuti kondensaator. Kondensaator kujutab enesest kahte
iiksteisest siidi paberiga voi vilgukiviga isoleeritud metallplatet (voi pla-
tete kogu), milledest iiks on iihenduses haamriga, teine alasiga. Katkes-
tuskontaktide iiksteisest eemaldumisel ekstravoolul on kergem koguneda
neile plaatidele kui sideme kaudu teha ringkiiku, millega kontaktide-
vaheline sidelemine ongi drahoitud (digem moddukuse piirides hoitud).

Seega, et mihised on keritud iiksteise peale, nemad asuvad ka iiks-
teise magneetjouvilja mdju all. Seda asjaolu kasutatakse voolu , korgen-
damiseks®, s. o. iimbertransformeerimiseks korgepingeliseks.

Kui priméirmihises voolab elekter (esile kutsutud induktsiooni teel),
siis poolitaoline mihis kujundab enesest tugeva elektromagneedi, mille
jouvili votab oma alla ka kogu sekundidirmihise ruumala. Kui voolu
katkemisel see jouvili kaob, tombuvad rongakujulised joujooned tagasi
algmihisesse. Seejuures nemad ldikavad sekundddrmihise traate ja
indutseerivad seal elektromotoorse jou, mis on nii-mitu korda suurem
algvoolu pingest kui mitu korda sekunddédrmihise keerdude arv on suu-
rem algmihise omast. Sekundédérméhises tekkiv korgepinge sunnib voolu
libistama kiiiinla elektrootide vihelist Ghukihti, millest seal tekib korge
temperatuuriline siiiitesédde.

Korgepinge magneeto arendab 20—30 tuhande voldilise pinge. Selline kor-
gepinge on vajaline seepirast, et side peab mootori elektrootide vahelise tee
sooritama libi kokkusurutud gaasisegu, mis omab palju suurema voolutakis-
tuse kui harilik 6hk. Nditeks 5 atm. alla kokkusurutud 6hus 1 millimeetrilise
sideme tekitamiseks on vaja 15.000 volti, kuna sama pika sideme harilikus
atmosfiiris véib esile kutsuda alla 5000-voldise pingega.

On olulise tihtsusega, et side oleks kiillalt tugev, intensiivne ja igal
juhusel kindlustaks siilite (muidugi . juhusel, kui segu on iildse
siiiitevoimeline). Olgu tidhendatud, et sideme tugevust ei tule hinnata
ainuiiksi tema pikkuse jirele. Sidemel on olemas ka ,jimedus®, mida
miirab elektrihulk, mis sidemena kargab iihelt elektroodilt iile teisele.

Kui kérgepinge mihis on liiga peenest traadist, omab méhis suure-
oomilise sisetakistuse, mis ei lase voolu (séidet) suureks kasvada. Viga
,peenike* side, kuigi pikk, ei joua igakord segu siiidata, sest tema ei
sisalda tarvilist soojusehulka.
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,,VICO* EK tiiiipi kandiline magneeto

Selle magneetoga on varustatud koik uuemal ajal viiljalastavad Seileri
iihesilindrilised petroolmootorid. Uldiselt saab seda tiilipi mag-
neetot kasutada iihesilindriliste ja mitte viiga kiirete masinate juures.

Seda magneetot iseloomustavad: ddrmiselt lihtne ja kindel ehitus,
tugev side nii aeglaste kui kiirete tuuride juures, roteerivate osade puu-
dumine, neljakandiline kastitaoline viliskuju.

Mihised on paigalpiisivad, samuti ka magneetrauad. Liikuvateks osadeks
on magneedi ankur ning katkestaja haamer, millised liiguvad sirgjooneliselt
edasi-tagasi. Magneetjouvilja loomiseks on 8 sirget magnetiseeritud teras-
pulka, millede otstesse on kinnitatud stantsitud raudplekist kokkupandud siida-

Foon % 10

Vico-magneeto (viliskest ja magneediankur
eraldatud). 141 — magneetrauad, 107 — mé-
histe siidamete otsad (magneetnabad), 157 —
magneetkontakti juhtpolt, 60 — sekundéar-
mihise otsakontakt (teine vastassihis), A —
‘!‘, alasega on iihendatud primddrméhise ots ja
fﬂ:u kondensaator. B — maanduskruviga on iihen-
duses primi#rmihise ots ja kondensaator.

mikud mihiste tarvis (osa nr. 107, joon. nr. 10). Nende raudsiidamikkude otsad
on iihtlasi ka magneedi poolusteks. Algméhise iiks ots on kinnitatud magneeto
kerega kruvi B abil, teine ots alasi katkestuskontaktiga A. Mdlemad on keri-
tud elektromagneedi mihistele sarnaselt, nimelt ithe pooluse iimber péri- ja
teisele vastu kella osuti sihti, pool katkestamatu osa kumbagile.

Liikuvad osad.

Joon nro 13

Vico magneeto. 1 — magneeto kest, 2 — kiilinlajuhe isoleerosa, 3 — magneetnabad,
4 — juhtpolt, 5 — kesta kruvid, 273 — katkestuskontakt (haamer), 266 — olita-
misvilt, 100 — magneediankur.
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Sekundéddrmihise iiks ots on kinnitatud samuti kere kiilge, teine on viidud
vilja magneeto kiiljele kiiiinlajuhe kontakti juurde (nr. 2 pildil nr. 11). Mag-
needi joujooned viljuvad magneetraudade pohjapoolusest ja tungivad louna-
poolusesse modda holpsamat teed. Magneedi poolused on iithendatud omavahel
pehmeraud ankruga (osa 9 joon. nr. 11), millega joujoontele on antud soodus
voimalus teha oma poolustevahelist teekonda ldbi raua, mis neid umbes 1700
korda paremini juhib vorreldes Shuga. Seepérast, kui ankur on asetatud vastu
pooluste otsi, magneetvool tema kaudu on viga suur. Niipea, kui tommata
ankur lahti poolustest, tekib joujoonte teekonda suur takistus kahe Shukihi
niiol, mida jéujoontel niiiid tuleb ldbistada. Seetottu kahaneb véga kiirelt nende
arv, sedamodda, mida kaugemale ankur liigub poolustest ja mida paksemaks
kasvavad ohuvahed. Seda magneetjouvilja kiiret kahanemist kasutatakse kol-
manda induktsiooni viisi kohaselt voolu tekitamiseks algméhises, mille traadi-
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keerde libistavad kaduvad joujooned. Algvool on seda suurem, mida kiirem
on jouvilja kadumine. Jouvilja kahanemiskiirus ja seega iihtlasi ka algvool
on maksimaalne kui ankur on joudnud poolusklotsidest eemale 1,5—2 milli-
meetrit. Sellel ajal peab siindima priméérvoolu katkestus haamri kontakti
(osa 223 joon. nr. 12) eemaldumisega alasikontaktist (osa 301). Sekundéér-
miihises samal ajal kolmanda induktsiooni seaduse pohjal siinnib korgepinge-
line vool, mis teeb oma ringkdigu sédeme kaudu. Katkestaja siddelemise vilti-
miseks on temale paralleelselt kiilge liilitatud kondensaator.

Kisitamine ja korrashoid

Jirgnevad lithikesed instruktsioonid nditavad, kuidas hoida mag-
neetot heas korras. Tiitke antud juhiseid ja drge katsetage!

Arge votke lahti magnetraudu 141, mis otsekohe hivitab osa nende
magnetismist! Selleks pole ka mingit vajadust ei uute osade panekul
ega parandusel, kuna koik osad selletagi on kittesaadavad.

Kiill voib korvaldada liikuvaid osi (vaata joon. nr. 11), neid lihtsalt
eemale tommates (peale selle, kui kate on korvaldatud). Kuid ka sedagi
teha lithemaks ajaks ja vajaduse korral, nagu puhastuseks voi kontak-
tide vahetuseks. Tagasi asetades pange tihele, et juhtpuks (157) satuks
endiselt dliviltide (266) aukudesse.
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Plekkkate on hoitud kohal kruvidega (nr. 5 joon. nr. 11). Nende 4
kruvi viljakeeramisel terve kate annab holpsalt kdrvaldada.

Kui korralikult olitatud, siis magneeto to6tab aastaid ilma riketeta.
Kuivalt tootades rikked ilmnevad varsti. Peamise tdhtsuse omab juht-
poldi (157) olitamine, mis peaks siindima kord nédalas hariliku masina-
oOliga, vastava oliava kaudu, 3—4 tilka korraga. Kui masin ei toota
igapéev, voib oOlitus siindida harvemini.

Kiivitusmehhanismi kéikide tappide 6litus peab toimuma 1 kord,
kuid ekstsentrikute Olitus 3 korda péevas.

Juhtpoldi kéverdumisel voi kulumisel ankru eemaldumine ei teostu
korraga kogu pinnas, vaid iihte otsa- vGi servapidi. Seega moistetavalt
joujoonte kadumine jidb aeglaseks ja sidde norgaks. Side norgeneb ka
siis, kui ankru ning pooluste kokkupuutepind on mustunud voi 6listunud,
sest metallide kontakti puudumisel joujoonte ringkéik on takistatud.
Seepiirast need kohad hésti puhtad hoida!

Aeg-ajalt tuleb puhastada ka katkestuskontakte (223 ja 301), kui
need on olistunud. Mustus ja 6li kontaktide vahel ndrgendab sédet,
rikub ja kulutab kontakte, poletades nende pinnad krobeliseks.

Plaatina- voi volframkihi drakulumisel kontaktid asendada uutega.
Parema tagajirje saavutamiseks vahetada molemad korraga, kuigi ehk
teine neist on voi nédib olevat kolblik.

Uue liikuva kontakti panekul tuleb korvaldada koik liikuvad osad,
vabastada mutter 302 ja keerata vilja kontakt (223). Uue kontakti
sissekeeramisel mitte unustada tagasi panna vedruSeibi mutri ja kon-
takti vahele.

Alasi kontakti (301) vahetusel korvaldada esikate ning liikuvad
osad, votta lahti kondensaator ning prim#dérmihise otsad (8 ja 217)
kontakti kiiljest. Samuti korvaldada koik mutrid ja Seibid ning votta
viilja kontakt. Torukeses on olemas ka 2 isolaatorSeibi (168 ja 184),
millised tuleb niisama vilja votta. Uus alaliskontakt on varustatud
uute isoleerSeibidega ja neid tuleb votta tarvitusele vanade asemele.
Seepirast tuleb uus kontakt panna oma pesasse varustatult 2 uue iso-
leerseibiga, asetada kohale ka v 4 1in e isoleerseib, temale peale vedru-
Seib ning kinnitada koéik korralikult mutriga. Seejirele panna paigale
Seibid 240 ja 238 ning mutter (N), torgata oma pesasse kondensaatori
ja algmihise lahtivoetud otsad ja keerata kinni mutter N.

Niiiid jirgnegu katkestuskontroll ja katkestusmomendi digekssead-
mine, kui see oli vale.

Kontaktid peavad iiksteisest eemalduma, kui ankur on joudnud poo-
lustest eemal 1,5—2 mm. Vahe Oigeks seadmise holbustuseks tuleb ase-
tada ankru ja pooluste vahele 1,5—2 mm paksused plekiribad. Mutri 302
vabastades tuleb keerata kruvikeerajaga kruvi 173 nii, et kontaktid
parajasti kokku puutuvad. Niiiid eemaldada ankur ja tugevasti kinni
keerata mutter 302, iihtlasi hoolitsedes, et kruvi 173 seejuures ei poor-
duks. Ankrut kohale asetades tuleb tagajirge kontrollida ja tarviduse
korral parandada reguleerimist.

Olgu tdhendatud ,et uue magneeto juures pole tarvilik teha katkes-
tuse reguleerimist peale monda tuhandet t66tundi. '

Joonistusel nr. 8 on ndidatud ,,VICO* EK magneeto kéivitusmeha-
nism ning tema kiilge-ehitus Seileri mootorile.
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Magneeto saab oma liikumise jagajavolli otsas olevalt ekstsentrikult
(215), toukevarda (219) ning ankru tombehoova kaudu.

Jou iilekanne vardalt hoovale teostub spiraalvedrude 212 ja 214
kaudu. Nende vedrude pinge reguleerimine, mis voib tarvilik olla kulu-
vuse, paigast nihkumise, uute osade asetamise voi vedrude ,,véljasure-
mise‘‘ puhul, siindigu jirgmiselt:

Katkestusmehanism keerata magneeto-poolsesse surnud Seisangusse,
sitiitemomendi seadelink 216 liikata alla hilisemasse seisu ning lasta lod-
vale alumine suwrem vedru. Nitiid keerata itlemised mutrid nonda, et ile-
mine vedru oleks ainult veidi surutud. Peale selle alumine vedru alumiste
mutrite abil keerata just wii, et ankru dratombamine poolustelt siinniks
kolvi iilemises surnud punktis. Kontramutrid kinnitada ja tagajirgi kont-
rollida!

»SEM%, ,MARS* ning ,,BOSCH*“
magneetod

Uuemad kahesilidrilised Seileri mootorid varustatakse rootsi firma
,»Sem‘ magneetodega, vanemate mootorite juures on suurema arvul tar-
vitusel ,,Mars“ ning ka ,,Bosch“ magneetod. Koik nimetatud siilideapa-
raadid on roteeriva (poodrleva) ankruga ega oma ehitusviisis pohimotte-
lisi lahkuminekuid. Erinevused, mis ilmnevad impuls-starteri
ning monede teiste iiksikosade juures, on konstruktiivset laadi. Alamal
on toodud nende iildine ehitus- ning t66tamis - kirjeldus.

Joon nr. 13.
Magneetjoujoonte ringkédik magneetos lédbi ankru siidame.

Magneeto on moodustatud kahest peaosast: mageetrauast ning
ankrust. Magneetraud on loogakujuline. Looga otsade sisekiiljed on varus-
tatud o6nsate malm ehk raud klotsidega, millised moodustades iimmarguse
tdpse ruumi ankru poorlemiseks, on iihtlasi magneedi poolusteks. (Vaata joo-
nis nr. 13). Magneetraud ise on kinnitatud magneet-jou-jooni mittejuhtivast
(diamagneetilisest) ainest nagu alumiinium véi valgevask korpusele. Ankur on
I kujuline ning kokkupandud Shukestest pehmeraua plekkidest, mis liksteisest
isoleeritud lakiga vdi siidipaberiga, et drahoida kahjulikke pddrisvoole. Ankur
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poorleb kahel kuullaagril, millised toetuvad korpuse otsseintele. Ankru siidame
iimber, hiisti isoleeritult on keritud jime puuvilla kattega primédrmihis, mille
algots on kinnitatud ankru kerele, kuna 16ppots nn. tsentri poldi abil on viidud
ithenduse katkestaja alasiga. Primédrmihise peale on keritud 6ige pikk
(1—2 km) kuid peenikesest lakkisolatsiooniga vasktraadist sekunddarmaéhis.
Tema algots on ithendatud algmihise 16ppotsaga (monikord ka otsekohe ank-
ruga), 16ppots on viidud kollektor-ronga kiilge. Kollektor kujutab endast siiga-
vasoonelist isoleerainest seibi, mis kinnitatud ankruvdlli ithe otsa kiilge ning
pborleb viimasega iiheaegselt. Ankru teise otsa kiilge on eespool nimetatud
tsentripoldi kaudu kinnitatud katkestaja ketas, mis isoleeritud ankrukerest
ning tsentripoldist, kuid sellekohase maandusharja ldbi iihendatud magneeto-
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Joon. nr: 14.
Poorleva ankruga 4-sil. magneeto skeem. P — priméérvooluring, S — siiiitevoolu-
ring, K — priméérvooluring alasi maandamisel, a — priméddrméhis, i — keskpolt,
v — alas, r — haamer, p — katkestuskontaktid, m — katkestaja kaan, n — alase
~maanduskontakt, 1 — liilija, s — ankur, t — kondensaator, u — kollektor, ¢ — kol-
lektori siisi, d — sillasiisi, e — sild, f — voolujagaja siisi, g — jagaja lamell,
k — kiilinal, h — korgepingeméhise kaitse.

korpusega. Katkestuskettale on liilkumatult, kuid isoleeritult kiilge monteeritud
katkestaja alas, ning liikuvalt oma kesktéipi iimber, kuid isoleerimatult kettast
katkestaja haamer. Mdlemad on varustatud kontaktidega, missugused ase-
tatud vastakuti ning surutakse kokku sellekohase haamri vedru pingega. Kat-
kestusketta pooreldes koos ankruga libiseb loogakujulise haamri saba médda
katkestusronga siledat, kuid kithmulist sisepinda. Kui péoérlemisel haamri saba
satub ronga katkestuskiihmu kohta, surutakse alasi ning haamri kontaktid iiks-
teisest eemale: kithmu moddudes haamri vedru surub nad silmapilkselt uuesti
vastakuti. Kontaktide eemaldumine iiksteisest kutsub vilja primédrvooluringi
katkestuse. Seda katkestusmomenti saab reguleerida katkestusronga poérami-
sega vastava lingi abil.

Kollektori rongal libiseb 1 vdi 2 (olenevalt silindrite arvust) paigalpiisivat
soeharja, millised juhivad kdorgepinge voolu kiilinlajuhtmeisse, 1- ja 2-silind-
rilistel otseselt, enamsilindrilistel silla ja voolujagaja kaudu. Peale mihiste
ankrule on monteeritud veel kondensaator, mille iiks ots alasiga ja teine haam-
riga on iihendatud. Magneeto ankur kiivitatakse jagajavollilt kas keti- voi
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hammasratta-veoga. Uuemal ajal on tarvitusel hammasratta iilekanne kuplungi
kaudu.

Tootamisviis magneetol on jirgmine: magneetjéujooned viljudes
raua pohja poolusest ning tarvitades koige hdlpsamat lihendusteed tungivad
16unapoolusesse lidbistades ankru siidamikku, mis neid vorratumalt paremini
juhib kui 6hk. Joonisel nr. 13 on ndidatud joujoonte teekonnad ankru mitme-
suguste podrdenurkade juures. Ankru horisontaalse asendi juures (I) magne-
tismi ldbivool on kdige enam soodustatud, seepérast ka joujoonte arv maksi-
maalne. Ankru poorlemisel noolega néidatud sihis algab esialgu aeglane ja hil-
jem kiire jdujoonte kahanemine, sedamooda, kuidas ankur votab ebasoodsama
asendi joujoonte ldbilaske suhtes. Ankru piistloodis asendi puhul iildse 15peb

Joon. nr. 15.

Haamrikontakti 107-b eemaldumisega
alasikontaktist 107-a katkeb priméér-
voolu ringkiik ja sekunddfrmihises
selleldbi tekitatud siilitevool ldheb
juhet 104-b kaudu kiiiinlasse, hiippab
seal sidemena keresse ja keret modda
libi prim#ddrmihise sekunddérméhi-
sesse tagasi.

igasugune ldbivool ankrutuuma kaudu pikuti sihis, kuid moment hiljem ankru
kaldumisel iile piistloodis nn. neutraal-seisaku algab vool uuesti aga vastupidi-
ses suunas. Edaspidisel poorlemisel kasvab joujoonte arv ankrus kuni see votab
uuesti vesiloodis asendi. Siitpeale algab kahanemine uuesti ning endiste nih-
tuste kordumine. Niimoodi kahaneb ja kasvab ankrutuuma ldbistav jouvili
ankru poorlemisel alaldpmatult nullist maksimumini ja tagasi, nii iihes kui tei-
ses sihis. Ankrule keritud prim#drmihis allub kogu aeg muutliku jouvilja
médjule, mis temas indutseerib muutliku sihi ja tugevusega elektrivoolu. Tugeva

1,

Jopn: iy 36

Mootori seismajitmiseks iithendatakse
alas 107-a mootori kerega liilija 120
abil. Katkestuskontaktide eemaldumi-
sel ei katke niiiid priméérvoolu ring-
kidik ja siiiitevoolu tekkimine sekun-
dddrméhises jadb dra.

algvoolu saamiseks ei ole jouvilja tugevus ainuiiksi mooduandev. Maédrav tegur
on jouvilja muutmiskiirus, mis on koige suurem siis kui ankur on joudnud
poorata iile piistseisaku, nonda, et tema segmendi terav ots on méddunud poo-
lusklotsist 1—2 mm vorra. (Vaata joon. nr. 15). Efektiivse sideme tekitami-
seks peab algvoolu katkestus siindima selles asendis. Tugev priméérvool muu-
dab ankrutuuma tugevaks elektromagneediks, mille jouvili votab oma alla ka
sekundidirmihise. Voolu katkestamisel tombub jouvili kokku teda tekitanud
algmihisesse, milline néihe 3-ndal induktsiooni viisil sekundadrméhises kutsub
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esile korgepingelase voolu, millist kasutataksegi segu siilitamieks siddemena
kiiiinla kontaktide vahel.

Madalpinge vooluringi moodustavad: algmiihis, tsentripolt, alas, haamer,
katkestusketas, selle maandushari, magneeto kere, ankru maandushari ning
ankru siidamik. Kérgepingeline vool viljudes sekundiérmihisest tungib kol-

Joom: ar. I

Primédrvoolu , ringkdik magneetos,
kui katkestuskontaktid on koosseisa-
kus: primddrméhisest juhet 104-a
kaudu iile katkestuskontaktide 107-a
ja 107-b magneeto keresse ja keret
mooda  priméddrméihisesse tagasi.
104 — ankur; 101 ja 102 — magneet-
nabad; 108-a katkestuskithmud, 105 —
kondensaator.

lektorronga, kollektori soeharja ning kiilinlajuhe kaudu kiiiinla sise-elektroo-
dile, kargab sealt siideme niiol iile vilisele, mootori kerega iihendusesolevale
elektroodile. Mootori kerest poordub vool magneeto korpuse, ankru harja,
ankru tuuma ning algmihise kaudu korgepinge miithisesse tagasi, olles seega
sooritanud oma ringk#igu.

Sideme tugevus oleneb mitmesugustest teguritest, milledest tihtsa-
mad on: magneetraua tugevus, ohukihi paksus ankrusiidamiku ning poo-
lusklotside vahel, mihiste dimensioonid ning keerdude vahekord ja
ankru tuuride arv.

Joon."'nr. 18

Magneeto ankur ja selle iiksikosad. Ankru siida (3) koosneb isoleeritud raudplekki-

dest (1); 3 — siidame iimber keritud priméédr- ja sekundddrméhis; 4 ja 5 — ankru

pdhjused; 6 — kondensaator; 7 — kollektor; 8 — voolujagajat ringivedaja hammas-
ratas (puudub 1- ja 2-silindrilistel); all — ankur kokkupandult.
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Aeglaste tuuride juures jouvilja muutmiskiirus on véikene, seepérast
ka sidde nork. Mootori kédivitamisel tavalisel kisitsi ringiajamise teel pole
voimalik magneetole anda kiillaldase efektiivsusega sideme tekitamiseks
vajalist kiirust muidu, kui erilise ankrukiirendaja voi vedrustarteri abil.
Selle viimasega ongi varustatud koik Seileri mootori juures tarvitatavad
roteeriva ankruga magneetod, mis voimaldabki mootori holbust kiivita-
mist igas olukorras. 3

Vedru- voi impulsstarteri printsiip seisab selles, et magneeto ankur
ilhendatakse veomehanismiga, mitte kindlalt, vaid vedru abil elastiliselt.
Vastava lingi voi noka abil teatava aja jooksul takistatakse ankrut kaa-
sapoorelda mootorile, millega starterivedru saab iilespingutatud. Lingi
voi noka lahtipddstmisel ankur vedru joul tottab kiirelt jirgi mootorile,
millega katkestusasendi kohal on saavutatud kiillaldane kiirus ja efek-
tiivne side.
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Joon. nr. 19.
,Bosch* magneeto, tiilip ZU4. 362 — ankur, a— primééirméhis, b — sekundéér-

méhis, 375 — kondensaator, 388 — ankru hammasratas, 467 — keskpolt, 431 — alas,
451 — haamer, 405 — haamrit kinnihoidja vedru, 460 — haamrivedru, 224 ja 225 —
katkestuskithmud, 435 — alasekontakt, 438 —— alasekontakti kontramutter, 455 —
haamrikontakt, 216 — katkestaja kest, 273 — katkestaja kaan, 210 — kaane hoidja
vedru, 281 — alasi maanduskruvi (iithendatakse vooluliilijga), 464 — katkestaja
maandussiisi, 216 — eelsiiiitelink, 341 — kollektor, 105 — kollektorisiisi, 84 — kol-
lektori sde hoidja, 99 — vedru, 102 — silla siisi, 521 — sild, 115 ja 102 — sekundéér-
méihise kaitse (sideme vahe), 524 — jagajasiisi, 552 — voolujagaja kest, 555 —
kiitinlajuhede kinnituskruvi, s — lamellid, 501 — voolujagajat ringiajav hammas-
ratas, 31 — magneetraud, 130 — kuullaagri 6litamistops, 171 — sillalaagri ja kat-
kestajapoolse kuullaagri olitamistops.

Korrashoid ja kisitamine

Kuigi ankru mihised on hésti ldbiimbutatud ja pealt kaetud isoleer-
aine ning lakiga, tuleb teda ometigi hoida niiskuse, kiitte- ja méérde-
aine eest, mis voiksid isolatsiooni rikkuda. Kuivatada vo6ib niiskunud voi
,2uppunud‘ magneetot moddukalt soojas kohas, et mitte iiles sulatada
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isolatsiooni. Ankrut kuivatuse ehk puhastuse otstarbel vilja vottes ilm-
tingimata enne ithendada looga otsad omavahel raudplaadiga voi mone
teistsuguse tugeva malm- ehk raudesemega, et mitte norgestada magneedi
tugevust. Niiskunud ehk ,,uppunud* magneetot ei v6i enne proovida, kui
ta on hoolikalt kuivatatud. Niiske ehk mirg isolatsioon v6ib proovimisel
lébi lillia, mida kuivatatult ei juhtuks.

Uldiselt nduab magneeto viga vihe jdrelreguleerimist ja valvet.
Ainuke osa, mille kulumisest véib konet olla, on katkestaja. Selle jirel-
vaatuseks korvaldada vastav otskate. Katkestusseisakus peab kontak-
tide vahe olema 0,4 millimeetrit, mida kontrollida mootorile kaasaantava
magneetovotme kiiljes oleva vedru-lehega, missugune parajasti kontak-
tide vahele peab passima. Seda avanemise vahet saab reguleerida alasi-
kontakti tarviduse jirgi sisse- voi véljaspoole kruvides ning parajas
kohas kontramutriga kinnitades. Viga téhtis on, et kontaktid oleksid
tiielikult puhtad. Kui pisemgi ebapuhtus on mérgatav, siis kohe see hoo-
likalt kérvaldada. Kui kontaktid on ebatasaseks kulunud, siis need peene

Joon. nr. 20.

Katkestaja kontaktide puhastus ja
oigeks viilimine.

viiliga ettevaatlikult Giendada, nii et nad kogu pinnaga satuksid vasta-
misi. Puhastamist ning digeksviilimist teha sellekohase viiliga joon. nr. 20
niidatud viisil, aga mitte tarvitada smiirgel-paberit vo6i riiet, mis jétab
jirele kiude. Arakulunud ja vigastatud kontaktid asendada uutega. Pare-
maks kisitamiseks voib katkestusketta tsentripoldi vilja keerates lahti
votta. Ainult tagasi asetamisel vaadata, et tema kiil voi stihvt sattuks
endiselt oma pesasse, ning et tsentripolt parajasti pingule keeratakse.
Kollektori harjasid tuleb puhastamiseks kord aastas vilja votta. Soe-
tolmu tuleb ettevaatlikult peene lapiga korvaldada, et siisi ei vigastuks
ega istuks kinni. Harja viilja vottes lihteaegu vaadata kollektori rongast.
Temale kogunenud tolmu vo6i mustuse saab korvaldada harja pesasse
topitava lapiga kui mootorit iihtlasi ringi ajada.

Vabrikust véljalastult on uue magneeto kuullaagrid tdidetud selle-
kohase rasvaga, mis mitme aasta jooksul ei vaja uuendamist. Kui apa-
raat iildiseks korrastamiseks ning jdrelevaatuseks voetakse lahti, on
siiski soovitav vana méirdeaine bensiiniga vélja pesta ning laagrid tiita
uue raskeltsulava kuullagri rasvaga (mitte vaseliiniga!).

Kui katkestusronga sisepind, mida modda libiseb haamri saba fiiber
on kuiv, siis selle dlitusvildile iiks tilk vedelat 6li ettevaatlikult peale lasta,
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nonda, et 6li kontaktide vahele eisattuks. Ka haamri tapile on
soovitav pikema aja tagant panna oige vihekese (1% tilka) oli. Moned
tilgad masinadli peab aeg-ajalt panema ka starteri liigenditele. Teised
magneeto osad olitust ei vaja ega kannata.

Magneeto rikked

Kui eelmisi kisitusreegleid on korralikult peetud, siis on vaevalt mingi
rikke voimalus magneeto juures tegelikult olemas. Rikkeid, mis pahatihti
omistatakse magneetole, on toeliselt kas siiiitekiiiinlas, gaasistajas, kiitte-
juhes, ventiilides jne. Seepérast viga magneeto juures otsida alles viima-
ses jarjekorras, kui on lidbiproovitud, nditeks kiiiinal, selle juhe, kiitte-
aine juurdevool jne.

Magneeto proovimiseks hoida kiiiinla juhe vask ots eemal mingist
mootori metallosast 3—4 millimeetri vorra. Kui mootorit ringi ajades
tekib tugev, hele sdde, on magneeto korras. Kui seda ei juhtu — uuri
jérgi kiilinla juhe ja katkestaja! Viljavottes kollektori séeharja ning hoi-
des mingit metalleset iihte otsa pidi kere vastu, teist otsa kollektori
metallist 2—3 mm eemal, iihteaegu mootorit ringi ajades nieme idra, kas
viga peitub magneetos voi kiiiinlajuhes. Sideme tekkitamisel kollektori
juures on magneeto sisemus korras. Harja tagasi asetamisel panna
tdhele, kas siisi on terve ning puhas ja vabalt liikuv omas pesas.

Kui to6tav magneeto annab puudutades elektrilodke, on katkestus-
ketta maandushari rikkes.

Kui magneetot jirelevaadates pole viga leitud, ehk on moéni leitud
korratus korvaldatud ilma magneetot tookorda saamata, voib arvata, et
rike on sisemine ning peitub ankrus.

Korrashoiu reegleid meeles pidades voib votta vilja ankru, et jirgi
vaadata kas pole lahti pdédsenud moni méhise voi kondensaatori otsadest.
Kui ka seda pole mérgata, peab arvama, et méhis seest on katkenud ehk
temas isolatsiooni rikke tottu tekkinud liihiiihendus.

Mihiste seisukorda saab kontrollida kui on olemas kiepidrast moni
vooluallikas (auto- voi raadio akumulaator) jirgmiselt:

1) Uks vooluallika népits iihendada ankrukerega ja teisega riivates
puudutada kollektori metallrongast. Seejuures tekkiv sdde niitab, et
molemad méihised on katkematud ning nende jitkukoht kinnine.

2) Vooluallika iiks népits ithendada tsentripoldiga. Kui teisega kol-
lektori metalli puudutades tekib side, voime veenduda, et sekundidir-
mihis pole katkenud.

3) Vooluallika iiks népits iihendada tsentripoldiga, teisega riivata
ankru siidamikku. Sideme &rajaédmine néditab algmihise katkemist voi
tema otsade vallalepddsu. Proovimisel voolu ainult momentaalselt voo-
lata lasta!

4) Kondensaatori proovimisel voolu abil ei saa teisiti, kui et iiks
tema ots ithendusest korpusega voi teiste osadega lahti piésta. Konden-
saator ei tohi voolu (isegi korgepingelist) ldbi lasta. Kui on mérgata kor-
duvat sddet tema otsi vooluallika omadega puudutades, on kondensaator
tema plaatidevahelise isolatsioonirikke téttu kdlbmatu ja tuleb asendada
uuega.

Uldiselt magneeto sisevigastuste parandus on eriteadlase asi, mis-
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pirast tosiselt soovitame selle ilmnemisel magneeto paranduseks saata
tagasi tehasesse ehk viia heasse elektrotehnika tédkotta, aga mitte ise
piiiida viga parandada ,mis kergesti veel tosisemad vigastused voib esile
kutsuda ,sest juba magneeto lahtivotmine ja kokkupanek néuab asja-
tundlikku hoolt, tihelepanelikkust ning vilunud kési, mis vast ainult
iiksikul mootoritarvitajal on.

Siddeme norgaksjidmisel on jirgmised pohjused:

1) magneetraud on kaotanud palju oma esialgsest joust ankru vilja-
votmisega ilma eespoolnimetatud kaitseabinou tarvitamiseta ehk vana-
nemisest;

2) ohuvahe poolusklotside ja ankrusiidamiku vahel on suureks kulu-
nud laagrite logisemise tottu;

3) osa korgepinge mihisest on t66st viljaliilitatud holpithenduse
lébi;

4) algvoolu katkestusmoment on ebadigele kohale nihkunud;

5) mustus kontaktide vahel;

6) kondensaator on vigane;

7) kollektori sbehari on mustunud voi istub kinni.

Monikord esineb ka siddeme vahele jitmine. Selle pohjus on peami-
selt katkestajas: — vigased, mustunud voi lahtised kontaktid, kinnine
voi kuiv haamri tapp, katkine v6i lahtine vedru jne. Sama vea vaib esile
kutsuda katkenud ehk lahtipdisenud mihis.

Magneeto kiillgepanek mootorile

Kui keerata siiiitemomendi seadelinki ankru poorlemissihis, muutub
siiiide hiliseks, tehes seda vastu poorlemissihti saavutame varase siiiite.
Gaasisegu polemine on vordlemisi aeglane. Kt saavutada tema tdielikku
drapolemist kolvi suhteliselt korgema asendi juures, mis tarvilik oko-
noomsuse taotlemiseks, peame segu siiiitama enne kolvi joudmist iiles.
Eelsiiiide on kasulik kuni 1/;, kolvi teekonna ulatuses. Magneeto Kkiilge-
panekul peab sellega arvestama ja tegema kiilgeliilituse vastavalt. Hari-
likult on tehase poolt tehtud hammasratta voi kuplungi kiilge juurdeliili-
tamismirgid, missugused vastakuti peavad sattuma. Mérkide puudumi-
sel vdib magneeto juurde liilida jirgmiselt:

Seadida kolv iilemisse surnud seisangusse kompressiooni wing to6-
kéigu vahele (molemad ventiilid suletud ), liikata eelsiiiite link koige hili-
semasse seisu, votta dra katkestaja otsa kate. Keerates ankrut kdega,
otsida iiles moment, mil algab kontaktide eemaldumine iiksteisest (voolu
katkestus) ja teha magneeto juurdeliilitus selle ankru seisu juures, olgu
keti v6i hammasratta veo abil, ehk kuplungiga. Kahesilindrilise mootori
juures kontrollida, et sitiitekaablid ei satuks vahetusse.

Kiiiinal

Siiiiteseade koige raskemates tingimustes tootav, seepidrast ka
koige tundelisem ja tujukam osa on siiiitekiiiinal, mille iilesandeks langeb
komprimeeritud gaasisegu tegelik siiiitamine séideme abil. Kiilinal peab
vastu seisma korgete survete ja temperatuuride alalopmatule suurepiiri-
listele ning kiiretele kdikumistele, samuti ka tahmumisele, Glistumisele
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jne. Siiiitekiiiinlaid valmistatakse lahtivoetavaid ja kinniseid. Joonistus-
tel 21 ja 22 on ndidatud molemad tiiiibid ldbiloigetes, milledest selgub
nende sisemine ehitusviis.

Kiiiinla sirge kesk-elektrood, mille juurde kiiiinlajuhet mééda tungib
siiiitevool, on portselani, vilgukivi voi steatiidi abil tugevasti isoleeritud
kiiiinla kerest, mille kiilge kinnitatud kover vilis-elektrood iihes, kahes
voi kolmes eksemplaris.

JOoon, nr. .25,

Lahtivoetav kiiiinal. C ja D kiilinla elektoodid, A — kere,

F — isolaatori kinnitusmutter, m ja n — isolaatori tihen-

dusréngad, ¢ — keskelektrood, E — kiilinlajuhe kinni-
tusmutter, B — isolaator.

Miiiigilolevad sajad kiiiinlasordid erinevad iiksteisest ehitusfirma,
vindimdotude ja siisteemi, elektroodide arvu, materjali, jimeduse ning
pikkuse jne. jirgi. Iga kiiiinlasort on kohandatud teatava mootori liigi
tarvis ega kolba iildiseks tarvituseks. Kiilinal peab mootorile sobima

Joon. nr. 22.

Kiiiinlad. e — kere, ¢ — isolaator, b — kesk-
elektrood, d — kere elektrood, f — tihendus-
rongas, a — kiilinlajuhe kinnituskruvi.

mitteainult vindimoodu vaid palju enam veel elektrootide materjali,
mootude ning soojusjuhtivuse suhtes.

Mooduandva tihtsuse mootori téotamisele omab elektrootide tempe-
ratuur. See peab seisma teatavas parajas korguses, mis tarvilik kiitin-
lale sadeneva mustuse drapdletamiseks. Kui elektroodid seisavad kiilmad,
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koguneb neile 0li, nogi, tahma ning siitt, ja kiiiinal lakkab téotamast
voolu holpiihenduse tottu nimetatud sadestuse kaudu. Seevastu, kui
elektrootide temperatuur seisab liiga korge, tekivad enneaegsed nn.
leeksiiiited elektrootide ho6gumisest. Paras kiiiinla elektroodi t66-
temperatuur on veidi iile 500 kraadi.

Elektroodi tootemperatuur on soltuv tema pikkusest, jimedusest
ning materjalist. Jime, lithike elektrood juhib pinnaga vastuvoetava
ning sideme soojuse kiirelt edasi kiiiinla keresse ja seisab seetottu kiilm.
Peenike, pikk elektrood ei joua nii kiiresti soojust edasi juhtida ja tema
temperatuur seisab korge. Teatavat osa mingib ka kiiiinla 66nsuse jime-
dus ning kuju.

Kiiiinla valik on seega suure tidhtsusega kiisimus, mille donnelikust
lahendusest oleneb mootori té6tamine kdige suuremal méiral.

Seileri mootorile sobivad kiiiinlad kérge elektrootide temperatuuriga,
milledel on swur vastupidavus élistumisele ning tahumisele, 18 mm vin-
diga. Koige enam soovitame tarvitada vilgukivi isolatsiooniga inglise
K. L. G. kiviinlaid tiiiip 683 ehk L 1.

Kiiiinla korrashoid ja rikked

Sise- ja villiselektrootide vahe peab olema 0,4 kuni 0,5 mm. Kui t66-
tades poleb vahemaa suureks, siis on siddeme iilekargamiseks vaja liiga
korget pinget, mis kdoik isoleerained paneb asjatult raske proovi alla.
Kontaktide vahe tuleb kruvikeeraja abil parajaks koputada.

Kiiiinal tuleb hoida puhas, et isoleerained kattudes koksi voi sdega
ei muutuks elektrit juhtivaks, mis puhul séide jidb olematuks. Tahmu-
mine esineb eriti rammusa segu puhul; silindri iiledlitus kutsub esile
kiiiinla Glistumise. Puhastada bensiiniga harja voi puutiku ja peene lapi
kaasabil.

Isolaator peab olema terve ning pragudeta, vastasel korral vool rajab
teed keskelektroodilt keresse sisemise holpiihenduse kaudu. Selline kiiii-
nal voib kergesti kogenematule motoristile saada komistuskiviks. Kiiii-
nalt villja keerates ja asetades mootori kerele proovimiseks voib ta
anda korralikult sidet. Ometigi silindrisse keeratult kuumuses ja komp-
ressiooni surve all sama kiiiinal ei anna siddet. Seletus seisab
selles, et komprimeeritud gaasisegul on palju suurem takistus sidemele
kui harilikul 6hul ja vool leiab hélpsama tee vigase isolaatori kaudu.
Selguse saamine sarnasel juhul on voimalik, kui kiilinalt teisega vor-
relda, mille korrasolek on teada.

Rammusa segu puhul v6ib kiiiinal ka mérgnemise tottu saada hélp-
ithenduse ja lakata siilitamast. Kiiiinal bensiiniga dra loputada ja voi-
malikult kuumutatult tagasi asetada!

Kui kahe v6i enam silindrilise mootori juures iiks (vdi rohkem)
silindreid ei siiiita, voib torkuja iiles leida, kui kruvikeerajaga viia kiiiinla
keskelektrood iihendusse korpusega. Kui seejuures mootori hiél jiib
muutmatuks, on viga proovitavas silindris. Proovimisel kruvikeeraja
enne ithendada mootoriga ja siis kiilinlaga, et mitte saada elektriléoke.

Tihtipeale on voimalik kédigu ajal torkuvat kiilinalt viia tegevusse
eelsiideme abil  jhoides kiilinlajuhe otsa eemal elektroodist paari milli-
meetri vorra.
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Et kiiiinla rikkevoimalusi on palju, siis alati siilitekorratuse puhul
‘viga koigepealt otsida siit.

Monikord on kiiiinlajuhe korratu, ndrga voi puuduva siilite poh-
juseks. Kui juhe puutub vastu mootori keret, vGib tema isolatsioon
saada vigastada, mille tagajirjeks on osaline voi téielik voolu hdlp-
iihendus vigastuse kohal sideme vdi kokkupuutumise teel. Moistetavalt
tuleb defektne juhe kohe asendada uuega, kui avaneb selleks voimalus.
Seni ajada libi vanaga, hoides vigastatud kohti eemal korpusest.

Gaasistaja ja regulaator

Pélemine on kiitteaine ja hapniku keemiline ithinemine. Ukski kiitte-
aine ei saa iseenesest poleda, vaid voib seda teha koos Shuga, millest
umbes iiks neljandik kaaluosa on hapnikku. On kiitteaine aurule juurde
segatud liig vihe voi liig palju Ghku, siis on pdlemine ehk plahvatus
kas iisna voimatu voi see siinnib aeglaselt. Seevastu, kui kiitteaine ja
ohk on segatud diges vahekorras (niiteks iga kilogrammi petrooleumi
kohta 18—20 kg ehk 14—15,5 kuupmeetrit 6hku), siis segu siilitamisel
poleb dra viga suure kiirusega, isedranis veel kui tema temperatuur
ja surve on korged. Tule levinemise kiirus on siis kuni 50 m sekundis.
P6lemine mootoris peabki olema kiire, vastasel korral see ei jouaks oigel
ajal 16pule. Tdepoolest, kui arvestada mootori kiiret kiiku ning lihtuda
noudest, et polemine peab l6ppema juba esimesel toGtakti veerandil,
siis nieme, et polemisprotsessi kestvus tohib olla ainult moni sajandik
osa sekundist. Ebadige segu proportsiooni juures pélemine muutub nii-
vord aeglaseks, et tema kestab mitte ainult terve t6o kiigu, vaid veel
ka terve sellele jirgneva viljalasketakti, nii et sisselaske algusekski see
pole veel 16ppenud. Sellega on seletatavad karburaatori ,,aevastused* voi
plahvatused, kuna sisseimetav segu kokku puutudes pdlevate gaasidega
kohe siittib, ning tuli médda imevkanali karburaatorisse tungib.

Gaasistaja ehk karburaatori iilesandeks on kiitteainet ja 6hku segada
ning valmistada neist polemisvGimelist segu, millega imemistakti ajal
tiidetakse mootori silinder. Karburaator peab segu valmistama tédie-
likuks ja kiireks polemiseks vajalises proportsioonis ja seda
pealegi igasuguse mootori kiiruse ja koormatuse juures. Selleks kiitte-
aine peab saama téiuslikult killustatud ja histi libi segatud teatava
hulga Shuga, nii et iga kiitteaine pisiosake oma lihimast naabrusest
kiirelt voiks leida polemiseks tarvilise hapnikuosakese.

Gaasitaja iild- ja kokkuehitus regulaatoriga on ndidatud joonistu-
sel 23, lhk. 32. Tema tihtsamad osad on: ujukikamber koos ujukiga (113)
ning selle néelaga (117), Shutoru (107), lisaShuklapp (123), pihusti
ehk diiiise (118) koos noelaga (119), regulaatori kori (108) ning selle
sulgklapp (128).

Karburaator tootab pulverisaatori pohimoéttel. Kiitteainepihusti
oma suudmega on paigutatud Shukanali kitsamasse ossa, n. n. ,kigi-
koonusesse*. T66tamisel mootor imeb endasse vilischu ldbi karburaa-
tori. Kitsas kigikoonuses on Ohul suurim kiirus ja seetottu madalaim
surve. Pihusti suudmes valitseb seega tugev alasurve, mille suurus on
s6ltuv 6hu voolu kiirusest ja lisadhuklapi vedru pingest. Ohuvoolu Kkii-
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rus omakorda ripub dra mootori tuuride arvust ning regulaatori sulg-
klapi lahtiolekust.

Ujuki seade otstarve on hoida kiitteaine tasapinda karburaatoris
piisival kindlaksmédratud korgusel, mis on tarvilik karburaatori téota-
miseks. Seade koosneb Sellakiga imbutatud U taolisest kork-ujukist,
milline on kinnitatud vaskhoova kiilge ning ujudes kiitteaines annab
liikuda iiles-alla nimetatud hoova kesktapi timber. Hoova (114) teise,
kaheharulise otsa vahele kéib vertikaalne ujuki néel (117). Kui karbu-

Joon. nr. 23.
Karburaatori ja regulaatori kokkuehitus.

raatorisse sellekohast toru moéda voolab juurde kiitteainet, touseb ujuk
korgemale.

Kuna hoova kesktapp on paigalpiisiv, siis ujuki tousul hoova teine ots
koos temaga iihendatud néelaga langeb. Seejuures noela koonusterav ots
sulgeb kiitteaine juurdevoolu. Kiitteaine dratarvitamisel langeb tema
pind ja koos seega ka ujuk, Niiiid touseb hoova teine ots ja tostab ka
noela iilesse péistes valla kiitteaine juurdevoolu seniks kuni pinna téus
selle uuesti sulgeb.

Alasurve tottu diilisesuudmest purskab iiles kiitteainejuga, mis 6hu-
voolust puruks kistuna, pihustatuna kaasa voetakse tolmu ning piis-
kade néol. Ohupdorised, eriti sulg- ning sisselaskeklappide iimbruses ja
kanali koverustes, aitavad 6hku ja kiitteainet ldbi segada. Diliisist vilja-
voolava kiitteaine hulk oleneb vaakumi korgusest. Korge alasurve juu-
res viljavool diiiisist ja seega iihtlasi segu tihedus kaldub téusma liiga
suureks. Selle viltimiseks karburaatoril on olemas lisachuklapp, mille
tegevus automaatselt on suunatud piisiva segutiheduse saavutamisele.
Nimelt vaakumi kasvamisel, mil segu tihedus kaldub suurenema, lisa-
ohuklapp avaneb ning laseb sisse rohkem Ghku, millega hoiab dra segu
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tiheduse tousu ja seda niihésti suurema Shuhulga arvel kui ka vaakumi
tousu pidurdamise tottu.

Segu tiheduse reguleerimiseks gaasistajal on olemas vindiga tellitav
diiiise suudme noéel (119) ning lisachuklapi vedru surve reguleerimise
kruvi (126). Vedru pingumale keeramine, samuti diilisendela vilja-
poole keeramine, muudab segu ,rammusamaks®. Seevastu segu muutub
lahjemaks, kui lasta lisadhuklapi vedru lodvemale ning diiiisendela koo-
male, s. o. sissepoole, keerata.

Eriline osa segu valmistamisel langeb eelsoenduspotile, millega on
varustatud petroolmootorid. Lébistades eelsoenduspoti kanalit kuume-
neb segu kokkupuutumisest véljaspoolt véljaviskegaasidega koetavate
kanali seintega ning kiirgamise teel. Algab kiitteainepiiskade gaasis-
tumine (aurustumine). Suuremad piisad tsentrifugaaljouga kanali kove-
ruse kohal paisatakse seinale ning aurustuvad silmapilkselt kokkupuu-
tumisel kuuma metalliga. Et petrooli aurustamiseks on vaja vordlemisi
palju soojust, siis plahvatusvoimelise kiittesegu saamiseks on eelsoendus
moodapddasematu. Selles peitubki olulisem vahe bensiini- ja petrooleumi-
mootorite vahel ning sel pohjusel ongi raskendatud petrooleumimootori
kdimapanek petrooleumiga. Sellepdrast ka nende k#dimalaskmist toime-
tatakse bensiiniga.

Regulaatori otstarb on hoida dra tuuride kéikumist (ka muutliku
veo puhul). Tuuride reguleerimine teostatakse seguhulga muutmisega
vastavalt vajadusele. Joonistusel nr. 23 on nididatud regulaator kiilge-
lillitatult gaasistajale. Vihid (27) on kinnitatud hoograttasse ning poor-
levad sellega koos iimber mootori volli. Vihtide tsentrifugaaljoud kan-
takse prilli (26) ja hargi (24) kaudu vedrule ja on selle tdmbepingega
tasakaalustatud. Kui tuurid mingil pohjusel, nditeks koormatuse é&ra-
langemisel v6i kahanemisel, tousevad, kasvab iihtlasi ka vihtide tsentri-
fugaaljoud. Seega tasakaal vedru surve ja tsentrifugaaljou vahel on
rikutud ning hark (24) oma iilemise otsaga kaldub paremale, kuni vedru
venimise tottu tema pinge kasvab vordseks tsentrifugaaljoule. Sellega
iihteaegu varras (132) vastava ola (131) abil keerab . sulgklapi koo-
mamale. Seega viheneb sisseimetav gaasihulk ja mootori voimsus, ning
saab pidurdatud tuuride tous. Koormatuse kasvades avaldavad tuurid
langemise tendentsi. Uhtlasi kahaneb vihtide tsentrifugaaljoud ning
vedru tombub koomale. Seega seoses liikkkab kang klapi rohkem lahti,
enam segu padseb silindrisse, mootor arendab suurema jou, mis kiil-
laldane tuuride alalhoidmiseks. Sel kombel automaatselt regulaator
hoiab tuuride koikumise teatavais piires, nagu seda voOimaldab tema
tundlikkus ning nagu seda too iseloom seab tingimuseks.

Seileri mootori regulaatori ehitus voimaldab kdigu ajal tuuride arvu
muuta soovikohaselt dige suures ulatuses. See on teostatav vedru pinge
muutmisega sellekohase vaskkidepideme (112) abil, poorates seda joo-
nisel ndidatud sihis. Sama kéepide voimaldab ka mootori seismajitmist,
kui teda poorata koige sisemisse asendisse.

Uldiselt voib iitelda, et Seileri mootori regulaator omab lihtsaima
ehitusviisi minimaalse osade arvuga. Iseloomustavaks temale on, et ka
vananedes ja kulunult tema jddb endiselt tdpseks, kuna ehitusviisi tottu
kahjulikkude , ménguruumide ja loksumiste tekkimine tappides ja lii-
gendites pole iildse voimalik.
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Karburaatori reguleerimine ja rikked

Mootori reguleerimine piirdub peaasjalikult gaasistaja reguleeri-
misega. Viimase korralikust tootamisest olenebki suurimal mo6dul
mootori hélpus kiivitamine, edaspidine korralik to6tamine ning kiitte-
aine kokkuhoid. Karburaatori reguleerimine cn nimelt tdhtis majan-
duslik kiisimus, kuna ebadige ja otstarbekohatu seadimise puhul kiitte-
aine kulu voiks tousta 60—70% iile tarviliku, millest jou arenduse suh-
tes pormugi kasu pole. Seepirast karburaator tuleb niiviisi seadida, et
kiitteaine tarvitus oleks voimalikult vidike ja mootor siiski arendaks
tiie voimsuse. Loplik gaasistaja seadmine peab siindima normaalse
tootemperatuuri juures; kui seda teha kdigu algul, kui mootor pole
veel joudnud kiillaldaselt soojeneda, siis hakkab tema tarvitama liiga
palju kiitteainet. :

Kui mootor téétab korratult ja selle pohjus ei ole teada, peab enne,
kui asuda karburaatori reguleerimisele, kindlaks tegema, kas mitte:

1) kiitteaine juurdevool pole takistaud juhede ummistuse, paagi
asendi voi kiitteaine vihesuse tottu;

2) kompressioon pole liiga nork;

3) olitus pole puudulik;

4) kompressiooniruum ja ventiilikamber pole nogistunud;

5) siiiitesdde pole nork ega valeaegne;

6) jahutusvee temperatuur pole ebanormaalne;

7) imevtoru ja karburaatori ithendus pole ebatihe ega voimalda
vilisohu sissepéddsu.

Kui koik loetletud defektid puuduvad, v6ib olla kindel, et korratu
tootamise pohjuseks on karburaator, mille reguleerimisele siis tuleks
asuda.

Lisachuklapi vedru reguleeritakse jirgmiselt: magneeto seatakse
varasele siiiitele. Mootori suurte tuuride juwres laseme klapivedru
(12%) lodvale, reguleerimiskruvi (126) viljapoole keerates, kuni lisa-
'dhk suurel mdidral sisse tungib ja seqgu muutub sedavérd lahjaks, et
karburaatoris algavad ,aevastused”. Niiiid keerame sama kruvi odige
aeglaselt sissepoole, kuni aevastused kaovad ja mootori hédl muutub
iihtlaseks. Kui niiiid regulaatori klapi jirsul avamisel ka aevastusi ei
teki, ongi paras asend leitud; vastasel korral tuleb reguleerimiskruvi
(126) wveelgi rohkem pingule keerata, kuni see ndhtus kaob ja selles
asendis siis kontramutriga (127) pidurdada.

Diiiisendela tuleb algul kolmveerand p6dret avada. Kui niilid viilja-
laskegaasid on suitsuta, kuid karburaatoris tekivad siiski plahvatused,
tuleb ndela rohkem avada. Kui aga tootanud gaasid suitsevad ja moo-
tor siiiiteid vahele jitab, siis on vaja pihustindela koomamale keerata.
Uldiselt tuleb pihustingel sellises seisandis hoida, et tema viiksemalgi
koomalekeeramisel karburaatori aevastused tekiksid ning oleks mér-
gata mootori voimsuse langust. Siis on hoitud dra kiitteaine iilearune
raiskamine.

Rikked karburaatori juures voéivad esineda peaasjalikult kolmes
kohas: ujukis, diitises ning lisadhuklapis.

1) Ujukisddde rikked kutsuvad vilja karburaatori iileupu-
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tuse voi iildiselt ebadige kiitteaine nivoo seisu ning sellest tingitud eba-
proportsiooni segu tiheduses:

a) ,vettinud“ kork oma suurenenud erikaalu tottu ujub siigavalt
kiitteaines ning suleb ndela liiga hilja v6i ei tee seda hoopiski
mitte;

b) ndel istub pesas viltu voi ta on rikutud ja ei saa seetottu juurde-
voolu sulgeda;

¢) ujuki vaba liikkumine on takistatud, kas kesktapi voi tema enese
kiilghoorumise tottu.

2) Diilise noel on sisse so0binud, diilise avaus rikutud voi ummils-

tunud.

3) Lisadhuklapp on kas dra polenud, dra kulunud, klapi vedru kat-
kenud voi ,,dra surnud*.

Suurem osa karburaatori rikkeid on koérvaldatavad kodusel teel, kui
selleks ohverdada natuke hoolt ja piiiiet.

Raskeksvettinud korki on véimalik kuumutamise teel dra kuivatada
ning siis Sellakiga kattes viia endisesse seisukorda. Kui see raskemate
Olide sisseimbumise tottu ei peaks tdiel médral OGnnestuma, siis vilja
tellida tehasest uus osa ehk voimaluse korral ise valmistada.

Lisachuklapi, niisamuti selle vedru, véib ka ise valmistada, kui pole
aega uue saabumist tehasest dra oodata. Olgu tihendatud, et kdik need
osad on odavahinnalised ja telefoni teel vilja tellides on peagu iile riigi
voimalik neid jirgmisel v6i kolmandal pieval kitte saada.

Kdigumuhv

Paadimootori jouiilekanne propellerile edasi-tagasi- ja vaba-kiigu
saamiseks toimub kédigumuhvi voi kuplungi kaudu. Joonistustel nr. 24
ja 25 on ndidatud pikuti- ja ristloigetes Seileri mootorite juures iild-
tarvitatud lamell-kuplung.

— |
VOLISISSIISIESS NN

Joon. nr. 24,
Kuplung pikuti 16ikes.
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Kuplungi silindrikujulise kere siseruum on jaotatud kaheks: lamellide ja
hammasrataste kambriteks. Lamelle on kahte liiki. Rongakujulised vask-
lamellid (185) on vastavate viljaldigete kaudu sunnitud tiirlema koos kerega,
kuna kettataolised malmlamellid (184) istuvad suure hammasratta vollil kiilu
peal ja poorlevad sellega iithes. Nii vask- kui malmlamellid on kuplungi telje
sihis vabaltliikuvad. Kidiguvahetuse kidepideme (192) ja vastava survekoonuse
seadme abil on soovikohaselt voimalik lamelle omavahel kokku suruda ning
vabaks lasta.

Kuplungi keret haarab iimber tagasikidigu vo6 (144), milline toetub kahe
képa ning kandekruvi (148) kaudu aluspannile. Sellega v66 poorlemine iithes
kuplungiga on tehtud voimatuks.

Kiepideme ning kiilu (182) abil on véimalik tommata vo6 pingule {imber
kuplungi ja viimase poorlemist koos mootoriga seisma panna.

Kuplungil on 4 erinevat liiki hammasrattaid:

1) esimene hammasratas, 155, on flansside 158 ja 188 kaudu kiilutud kokku
mootori védntvolliga;

2) suur hammasratas, 178, on flansside 189 ja 190 ning volli 201 kaudu
kindlalt ihendatud propelleriga;

3) lithikesed vaherattad, 150 (2 vo6i 3 tiikki), votavad jou vastu esimeselt
hammasrattalt ja kannavad edasi;

4) pikad vaherattad, 149, votavad lithikestelt vaheratastelt jou iile ja kan-
navad edasi suurele hammasrattale.

Paadi edasikédigu ajal propeller peab péorlema koos mootoriga ithesuguse
sihi ja tuuridega. Selleks liikatakse kisikang 192 esimesse, mootoripoolsesse

Joon. nr. 25
Kuplung ristloikes.

asendisse. Sellega survekoonus (176) pressib laiali survevinnad (171), mis-
sugused kangi pohimottel suure jouga poldikeste (154) kaudu suruvad oma-
vahel kokku vask- ja malmlamellid.

Lamellide kokkupressimisest tekib nende vahel hoorumisjoud, mis takistab
iseliiki lamellide suhtelist poorlemist voi libisemist omavahel. Et sellega iiht-
lasi on hoitud &dra igasuguste kuplungi sisseseade ja kere omavaheline, suh-
teline liikumine, siis mootori ja propelleri vollid ongi kuplungi kaudu viidud
kindlasse iihendusse ja peavad liikkuma koos.

Kisikangi asetamisel keskseisangusse, vabakdigu peale, kaob lamellide-
vaheline surve ning hoorumine ja need pid#sevad iiksteise vahel vabalt poor-
lema. Uhtlasi algavad omavahelist poorlemist koik hammasrattad; kuplungi
kere jddb poorlema aeglaste tuuridega, kuna suur hammasratas ja temaga
ithes propeller jéddb seisma.

Tommates kidsikangi tagumisse asendisse tombub v66 iimber korpuse pin-
gule ja see lakkab podrlemast. Liikumise ja jou iilekanne mootorilt propel-
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lerile teostub niiiid .oma tappide iimber podrlevate vaherataste kaudu, mil-
lised péorlemise muudavad vastassihiliseks ja iihtlasi ka veidi aeglasemaks.

Propelleri survejoud nii edasi- kui tagasikidigu ajal ei kandu kuplungi
kaudu edasi mootorivéllile, vaid see voetakse vastu kuullaagritest E ja T.

On moistetav, et ka kdigumuhv néuab omajagu hoolt, jarelevalet
ning reguleerimist. Koigepealt tuleb hoolitseda, et hammasratta-
kambrist pool voi kolmandik alati oleks tdidetud médrdedliga. Umbes
paari nidala tagant tuleb sinna uut 6li juurde kallata sellekohase vask-
korgiga (161) suletava méaidrdeaugu kaudu sel médral, kui suur on oli
kaotsiminek tihingute ja pragude ldbi. Tarvitada tuleb harilikku, mitte
liiga paksu, masina6li. Paksu oli ja tavoti tarvitamine raskendab vaba-
kidigu saamist.

Paari kuu tagant tuleb hammasrattakambrisse kogunenud mustust
petrooleumiga vilja loputada. Selleks méédrdeaugust sisse valada pet-
rooleumi, masinat natuke aega joosta lasta, kdiku seejuures vahetades.
Pirast seda kork avada ja petrooleum temas leiduva mustusega vilja
lasta. Pirast teistkordset loputamist puhas 6li sisse valada ning kork
sulgeda.

Isedralist tihelpanu peab sellele podrama, et surve-
rdngas (181) alati kiilaldasel mddral pingul oleks, mis
omab #ddrmiselt suure tdhtsuse kuplungi vastupidavusele ning ,tervis-
hoiule*. Aegajalt tuleb surveronga pidurdaja (stopper, 160) lahti votta
ning rongas iihe voi.paari hamba vorra pingumale keerata, nii et edas=
pidi-kdigu sisseliilitus vordiemisi raske oleks.

Kui surverdngas ei saa kiillalt pingul hoitud, on selle tagajirjeks
hammasrataste ja lamellide drakulumine ehk sisses66bimine, kuplungi
tuliseksminek ning paadi aeglane s6it. Lamellide libisemise ning ho6ru-
mise tottu posrlevad omavahel ka hammasrattad kogu mootori joudu
iile kandes. See pohjustab tiiesti ilmaaegset lamellide ning hammas-
rataste kulumist ning joukadu hoorumisele.

Tuleb hoiduda ka liiga jarsust edasi- voi tagasikiigu sisseliilitamisest,
millega kantakse vollide ning hammasrataste peale 6ige suured piisivus-
joud, mille all need isegi murduda voivad. Soovitav on kiiguvahetust
teha mootori aeglaste tuuride juures.

Kui kisikangi (192) ddrmise tagumise asendi juures voo kuluvuse
tottu ei pidurda kuplungi korpust seisma, siis peab pingutuskruvi (146)
koomale keerama.

Olitamine

Koiki mootori hooruvaid pindu ja laagreid tuleb korralikult olitada,
et viltida nende iileliigset kuluvust, kuumenemist ja drasulamist ning
iihtlasi dra hoida joukadu.

Suurendusklaasi all vaadatuna koikide metallide ja teiste aineliste
kehade pinnad on konarlised, kuigi nad on hésti lihvitud ja paljale
silmale siledatena nidivad. Kui kaks metallipinda jou méjul teineteise
vastu suruda ja vastastikku hooruda, satuvad iihe metalli kérgemad
kohad teise metalli samasuguste osade taha ja murduvad maha. Selle
tagajiarjeks on metallide kuumenemine ja kulumine, mis on seda suu-
rem, mida suurem on pindu iiksteise vastu suruv joud ja hoorumise kii-
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rus. Kui pindadevaheline surve ja liikumine on kiillalt suur, v6ib tem-
peratuur tousta korgemale metalli sulamispunktist, mille tagajirjel
norgem metallidest dra sulab. Sellise nidhte viltimiseks peab mootori
hoorduvaid pindu liksteisest isoleerima oOlikihiga. Ohuke 6lifilm kapi-
laarsuse, pindpinevuse ja kleepivuse tottu hoidub laagri todpindade
vahel, takistades neid iiksteise vastu puutumast, millega kardetav me-
tallidevaheline n. n. kuiv h66rumine asendatakse palju vihem kahjuliku
ja viiksema Oli siseh60rumisega ning hoorumisega 6li ja metalli vahel.

Suure laagri surve all ja eriti kui 6lil puudub kiillaldane sitkus,
viskositeet, voib Olikiht iiksikuis kohtades katkeda ja vilja pressitud
saada, mis ka tegelikult alati suuremal voi vdiksemal mé#idral siinnib.
Praktiliselt polegi voimalik saavutada ideaalset Olitamist ja metalle
hoida téiesti isoleerituna ja kulumatuna. Tegelikult metallide kuluvus
ikkagi leiab aset, kuid korraliku Olituse puhul see jidb moodukuse pii-
resse. Sama lugu on ka laagrite soojenemisega. Laagrite soojaksminek
tootamisel on iseenesest tédiesti loomulik ja véltimatu néhe, sest laagri
héorumise peale kulutatav energia muutub soojuseks. Ainult laagri
temperatuur ei tohi tousta liiga korgele ja saada kardetavaks laagri
metallile 0li sitkuse langemisel. Laagri temperatuur jadb moodukaks
siis, kui laagril on kiillaldane kandepind, 6lisooned on ehitatud otstarbe-
kohaselt ja on hoolitsetud laagri ja oli jahtumisvoimaluste eest. Sel-
lega langeb méérdedlile veel teine tédhtis iilesanne ja nimelt: kanda
laagrist dra seal loomulikul teel tekkivat soojust ja laagri kulunud osa-
kesi, et laagri temperatuur ei touseks kardetavasse korgusesse, ja et
mahamurdunud metalliosakesed toopindade vahel liikudes ei saaks siin-
nitada edaspidist kahju.

Mootorite Olitamiseks tarvitatakse niilidsel ajal peagu eranditult
ainult mineraald6lisid, mis on saadud destilleerimise teel naftast,
kivisbest jne. Looma- ja taimeriigi-olid, peale riitsinuse-6li, ei vasta
mootoriolituse nouetele.

Miidrdeoli hindamise aluseks ja tarvituskolblikkuse kindlakstege-
miseks on tema jiargmised fiiiisilised omadused:

1) Viskositeet néditab oli sitkust ja venivust, mida mo6odetakse
Engleri kraadides. Engleri kraadide arv niitab, mitu korda 4li
voolamiskiirus on aeglasem vee omast. Oli sitkus muutub koos tempe-
ratuuriga, mispédrast on tarvilik sitkusekraadi juurde dra tdhendada
kas vastav temperatuurikraad. Mootori silindri Glituseks kolbavad
ainult niisugused olisordid, milliste sitkus jddb piisima ka korge tem-
peratuuri juures kiillaldasel méédral. Mootori tootamisel tidie veo all
silindri peegelpinna temperatuur korgemas osas on umbes 170—180
kraadi. Kui selle temperatuuri juures peegelpinda kattev méiirdesli
muutuks liiga vedelaks, voiks kolvi kiilgsurve o6lifilmi kergesti purus-
tada, mille tagajirjeks on vahenditult iiksteise vastu héorduvate metal-
lide ebaloomulikult kiire kulumine ehk iiksteise sisse s66bimine, millele
varsti jirgneb kompressiooni ja voimsuse kahanemine.

Teisest kiiljest ei tohi aga méérdedli viskositeet olla ka liiga suur,
kuna paks 0li pole suuteline jooksma laagrite ja hdordepindade vahele
ja moodustama katkestamatut olifilmi, ilma milleta ka kolvirdngad
histi ei tihene. Liiga sitke 0li teeb pealegi mootori kdigu raskeks, kuna
kolvi liikumine silindris on tunduvalt takistatud 6li siseho6rumise libi.
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Edasi sitked o0lid poledes jatavad sdetaolisi jddneid, millised sattudes
kolvi ja silindri vahele need kriipsuliseks hooruvad.

Paraja sitkuskraadi valik on olulise tdhtsusega. Valiku juures on
mooduandvad jirgmised tegurid: aastaaeg, jahutusvee temperatuur,
mootori tuurid, kolvi ja rongaste seisukord, koormatuse tugevus ja
kestvus. Suurema sitkuskraadiga 6lisid tuleb tarvitada suvel, ringvoolu-
jahutussiisteemi korral, kui vee temperatuur on korge, ebatiheda kolvi,
s. 0. puuduliku kompressiooni puhul, siis veel mootori té6tamisel korgete
tuuridega voi raske veo all pikaajaliselt.

Olenevalt iilaltoodud tingimustest ja asjaoludest Seileri mootorite
juures tuleb tarvitada mddrdedli sitkuskraadiga 8—=25 Engleri jirele.

2) Teine peatingimus mootori méérdedli suhtes on, et tema leek -
ja plahvatuspunktid oleksid kiillalt korged. Vastasel korral
liiga palju méi#rdeoli poleb dra koos kiitteainega, kuna ju méédrdedli
kiht on alatises kokkupuutes iihelt poolt kuuma metalliga, teiselt poolt
polevate ja kuumade gaasidega. Leekpunkti all moistetakse seda tem-
peratuuri, mille juures oliaurud tuld votavad, plahvatuspunkt seevastu
nditab temperatuuri korgust, mille juures 6li ise polema plahvatab.

Kuna silindri peegelpinna temperatuur téuseb kuni 180 kraadini, siis
peab médrdeoli leekpunkt olema iile 190 kraadi, et hoida dra o6likihi
polemasiittimist. Arvesse vottes silindris polemise ajal valitsevat kor-
get kuumust (kuni 1800°), osa mé#drdedlist poleb siiski dra.

3) Kuna méérdeoli polemine silindris on véltimatu néhe, siis sel-
lest tingituna noutakse médrdedlilt veel, et tema poledes ei tohi anda
jddnuseid nagu koksi, torva, pigi voi siitt. Need polemisjdéinused
pohjustavad korratusi té6tamisel, voimsuse langemist, silindri ja kolvi
viigastusi, rongaste kinnijddmist, kompressiooniruumi ja kolvi ndgis-
tumist, leeksiiiiteid ja kloppimist. Sarnaste ndhete .esinemisel tuleb
esijoones viga panna halva médrdeoli arvele.

4) Hapetesisaldus. Mid#rdeoli ei tohi eneses sisaldada hapet,
mis rikub laagrite ja vollide pindu. Eriti kardetav on hape kuullaagri-
tele, millistel jooksevad koik Seileri mootorite vint- ja jagajavéllid.
Happe 1dbi roosteldinud kuulilaager on paasmatult
mddratud peatsele hdvinemisele.

Happesisalduse kindlakstegemiseks on vaja kallata tilk oli puhtaks-
hoorutud vaskplaadile ja 2—3 pédeva seal seista lasta. Kui 6li omandab
seistes roheka virvingu voi annab samavirvilise sademe, siis on see
happesisaldavuse kindlaks tunnuseks ja see 0li ei kolba mootori tarvis.
Kolblik médrdeoli ei tohi muuta oma vérvi.

Peale happe ei tohi mi#rdedli sisaldada vett, priigi, tolmu ega teisi
vooraineid. Veesisaldus selgub 6li kuumutamisel iile 100 kraadi, kui
oli hakkab eraldama aurumulle. Teiste voorainete sisaldavus selgub
oli vaatlemisel vastu valgust ldbipaistvas pudelis, voi filtreerimisel.

5) Hangumispunkt nditab, millises temperatuurikorguses oli
tardub, s. o. kaotab oma vedela oleku. Hangunud 6li pole médrimis-
voimeline, sest ta ei pddse laagrite ja hodrumispindade vahele. Kiilmal
ajal ei tohi seepdrast kunagi tarvitada korge hangumispunktiga oli,
mis tootamise algul, kui mootor on kiilm, jitab laagrid kuivaks. Talvel
killma ajaga peab tarvitama médrdedli, mille hangumispunkt oleks
alla — 15°, vastasel korral tuleb teda enne t66 algust iiles soendada.
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Miidrdeoli valik on tdahtsaim, aga iihtlasi ka ra sk eim Kkiisi-
mus motoristile, millele tuleks piihendada eriline tdhelepanu.

Peab alla kriipsutama, et dige ja korgevairtusliku oli tarvitamisel
mootori tootamine on korralik ja tema vastupidavus ning eluiga suur.
Seepirast oli valikul drgu olgu mooduandev niivord hind kui véértus,
sest Oli on ikkagi odavam kui mootori osad.

Kahjuks olikaubandus on tume ala, kus ebaausal kaupmehel on voi-
malik petta ostjat, segades parema 0li hulka vidhem- voi alaviirtus-
likku oli. Sellele lisaks ilmuvad miiiigile jirjest uued sordid ja nimed,
mistottu valik on raskendatud.

Ainuke garantii dige ja hea 0li saamiseks on teha valikut eespool-
nimetatud tehniliste tingimuste ja omaduste alusel ja tarvitada iild-
tuntud olisorte. Nimed nagu

whell“, , Gargoile“, Germ*, ,, Walwoline‘

jne. on hea soovitus olile.

Kui olikaupmehel puuduvad andmed 0li leek- ja hangumispunktide
ning sitkukraadi iile voi isegi 0li margi kohta, siis voimalikult loobuda
selle 0li tarvitamisest vGi teha seda suure ettevaatusega.

Alljargnevas tabelis on toodud andmed monede olisortide kohta,
milliseid voib soovitada tarvitamiseks Seileri mootoreis, valides nende
hulgast iihte voi teist, vastavalt aastaajale, tootingimustele ning mootori
seisukorrale, nagu oli seletatud kéesolevas peatiikis.

Pearchk Seileri mootori olitusel langeb silindrile ja kolvile. Pee-
tagu silmas, et nimetatud osi eraldav olifilm mone sajandiku milli-

Han- Sitkus Engleri
Plah- gu- kraadides tempe-
vatus- i ratuuri juures

punkt| . nxt| 500 ¢ | 1000 ©

Eri- | Leek-
kaal |punkt

Shell Crown Heavy ........ 0935 230 | — |—15| 15 -
Shell Crown Extra Heavy ... | 0,936 235 | — |—12| 20 —
Shell Crown Extra Heavy Spec. | 0,936 | 240 | — |—12| 25 —
o LT e 0931|215 | — |—15| 12 —_—
olgen. Shell . oo s 0932| 230 | — |—15| 185 | —
Germ Engine Oil 427 ... ... .. 0,950 | 291 | 347 |—5 | 40 3.5
Germ Engine Oil 439 ....... 0930| 241 | 297 |—T7 | 22 |275

Gargoyle Mobiloil BB ...... i g e e Lk
Gargoyle Mobiloil B ........ —_ i
Shell Crown Medium ........ 0935|220 | — |—20| 11 =

40



meetri paksuse juures peab olema kiillalt vastupidav ja tugev, et mitte
katkeda asetleidva suure hoorumiskiiruse, surve ja kuumuse juures.
Ainult vastavate omadustega korgevéirtuslik 6li on suuteline véltima
metallide kuiva hodrumist ja selle halbu tagajargi.

Kbikide mootori siseorganite, s. o. silindri, kolvi, vént- ja jagaja-
volli kuullaagrite, hammasrataste, kolvisorme, vindalaagri, tostekivide,
toukrite, samuti juhtpukside Olitamine Seileri petroolmootori juures
siinnib pritsimise teel karterist.

Miédrdeoli, mille asukoht vindakambri pohjas, saab kolvisdire alu-
mise laagripoole kiilge kinnitatud olipiiiidetorukese (osa 23 pildil 2 ja 5)
poolt piiskadena 6hku pritsitud. Tugeva Ghuliikumisega ja -podristega
karteris kantakse need piisad 6lisademena hoorduvate pindade vahele,
millega teostub nende olitamine. Osa 06li tungib nimetatud torukese
kaudu véndalaagri toopindade vahele ja, teostanud nende 6litamise,
lendab laagri dérte vahelt piiskadena 6hku. Hiljem valgub 6li karter:
pohja tagasi ja saab nii korduvalt sunnitud osa votma Olituse ring-
kdigust. Sarnane olitusviis on otsutunud 6konoomseks, kindlaks ja
lihtsaks.

Kolvisddre alumise laagripoole Fkiilge kinnitatud olitoruke ulatub
oma alumises seisandis wmbes poole tolli vérra 6li sisse. Kui mootoril
puudub sellekohane 6limo6tevarras, peab kinni pidama sellest normist
oli sissevalamisel karterisse. Uuematel mootoritel on sisseehitatud o6li-
mootevarras Oli tasapinna voi Olihulga kindlakstegemiseks karteris.
Varda alumine ots on varustatud kriipsudega, millistest iilemine niitab
oli iilemméira ja alumine kdige madalamat lubatavat 6li tasapinda.
Oli kontrollimisel (selle varda abil) varras rongataolise kiiepideme abil
karterist vilja tommata ning kuivaks piihkida, siis pesasse tagasi
suruda ja uuesti vdlja tommata. Varda otsa oOlise osa pikkus niitab
niiiid kiillalt selgelt 6li tasapinna korgust karteris. Kui niiteks oline
osa ei ulatu voi vaevalt ulatub esimese kriipsuni, tuleb 6li viivitamata
juurde kallata. Kui seevastu oOline osa ulatub ka iile teise kriipsu —
siis on oOli liiga palju karteris. Madal 6lipind jédtab mootori laagrid ja
hoordepinnad kuivale, mille tagajirjed mootori omanikule on kdige
kurvemad. Seevastu aga, kui Oli tase on ebanormaalselt korge, saab
mootor iile 6litatud. Uledlitus raiskab asjata kallihinnalist &li
ja kutsub esile mitmesuguseid védrndhtusi ja korratusi to6tamisel, nagu
suitsemist, ebatidielikku poOlemist, plahvatusruumi tahmumist ja nogis-
tumist, kiilinalde mustumist jne. Uledlituse puhul mootori viljaviske-
gaasid omavad iseloomulise sinaka vérvingu.

Oli juurdevalamine mootorisse toimub 6 hutoru (37) kaudu. Sama
toru kaudu teostatakse ka oOlituse kontrolli. Selleks korvaldatakse toru
k ate ning vaadeldakse voi katsutakse kiega Oli pritsimist. Kui oli
pritsimine on nork voi puudub, siis viivitamatult 6li juurde valada.

Ei ole soovitav korraga liiga palju 6li juurde valada, kuna siis esi-
neks mainitud iileolitus. Kasulikum on 06li tagavara karteris tdiendada
viikeste annuste kaupa sagedamini voi isegi pideva juurdevoolu teel
vastavalt oli dratarvitamisele. See viimane viis ongi ldbi viidud Sei-
leri suuremate mootorite uuemate mudelite juures, kus méirdeaine
tagavara on paigutatud kiitteainepaagi vaheseinaga eraldatud ossa
ning valgub sealt raskuse joul vastava toru, reguleerimiskraani ning
kontrollklaasi ldbi karterisse.
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Oli juurdevoolu reguleerimine on tarvilik vastavalt 6li sordile ja
temperatuurile, kuna 0li voolamiskiirus oleneb sitkusest ja see oma-
korda oli sordist ja temperatuurist.

Kraani paraja lahtioleku-mo6du leidmine on kogemuse asi ega ole
raske, kui tidhele panna 0li tasapinna tousu voi langust kontrollvarda
abil. Oli taseme tousul iile keskseisu kohe kraani koomale keerata,
kuna juhusel, kui 6lihulk nditab kahanemise tendentsi, kraani rohkem
avada.

Peab mérkima, et sisseto6tanud mootori juures pole motet oliga
pillavalt iimber kidia, mis, nagu varem Oeldud, pole mitte ainult eba-
okonoomne, vaid ka mootori tootamisele mitmeti kahjulik.

Uue mootori sissejooksutamise ajajirgul on kiill soovitav hoida kar-
teris rohkem 0li, mis aitaks viltida voimalikke vigastusi silindri ja
kolvi toopindadel. Uue mootori méaérdedlile on samuti soovitav lisan-
dada moni % ritsinus- véi ,,Shell-Voltol“oli voi 1% kolloid-
grafiiti, kui neid on saadaval. Need lisandused vihendavad kolvi ja
silindri vahelist sisses60bimise hddaohtu, milline uue mootori juures
alati on varitsemas. Peale esimest toopdeva on tingimata tarvilik
‘méirdeaine karterist korvaldada ja peale karteri puhastamist uus o6li
sisse valada. Seda pohjusel, et esimesel tootamisperioodil koik hoor-
duvad pinnad annavad dra metalliosakesi suuremal médral ja need
madrdeolis ujudes satuvad korduvalt hoordepindade vahele, neid seega
rikkudes. Olivahetust on soovitav teha veel paaril jirgmisel toopédeval.
Hiljem olivahetus ja karteriloputus voiks jargneda iga 300-tunnilisele
tootamisele. Mootoreis esineb monikord karterioli vedelaksmuu-
tumine petrooleumiga segunemise teel.

Petrooleumigaasidel on suur kalduvus vastu silindriseinu puutudes
kondenseeruda eriti siis, kui seinte temperatuur on madal. Moistetavalt
see leiab aset liiga killma jahutusvee puhul ning kerge veo juures, kui
mootor ei ole vajaliselt kuum. Silindriseintel petrooleum seguneb
médrdeoliga, muutes seda vedelaks, ja valgub alla karterisse.

Teiseks, ebatiheda kolvi puhul petrooleumiaurud tungivad rongaste
vahelt ldbi karterisse, kondenseeruvad ja segunevad seal samuti méérde-
oliga. Niiviisi karteri 6li voib sisaldada suure 7% petrooleumi, mis
kahandab tema sitkust ja maddrimisvoimet.

Sellise pahe vastu voitlemiseks on olemas jirgmised abinoud: kor-
valdada kolvi ebatihedus (kui see on mérgatav) kolvi vo6i rongaste
vahetamise teel, hoida jahutusvee temperatuur korgemal ja tarvitada
suurema sitkuskraadiga oli. Mooduandev on ka karburaatori regu-
leerimine ja segu eelsoendus. Kiittesegu ei tohi olla liiga rammus ega
tema eelsoendus puudulik.

Olgu tdhendatud, et mitte igakord o©li vedelaks muutumisel pole
siitidi* petrooleum. On olemas oGlisorte, millised iseenesest temperatuuri
tousmisel kaotavad kiiresti oma sitkuse, s. 0. muutuvad vedelaks. Sel-
line 6li mootori médrimiseks on tdiesti kolbmata ja tuleb otsekohe
asendada paremaga.

Jiargmise pahena mootori juures voib esineda méidrdeoli ebaloomu-
likult suur kulu. Oli kui niisugune ei kulu iildse maérimisprotsessi tottu.
Mootoris esinev olikulu on seletatav 6li polemisega silindris koos pet-
rooleumiga, millest varem koneldud, ja kaotsiminekuga karteri venti-
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latsiooni libi — Ohutoru kaudu oGlitolmu ning piiskade n#dol. Olikadu
l14bi tihingute on viike ega ole nimetusvaidrt. Olikulu mootoris on .vilti-
matu, kuid seda voib kahandada teatava piirini. Tema on esijoones
soltuv Oli tasapinna korgusest karteris. Korge olipinna puhul Glitoru
ja vdndalaager pritsib viga palju o6li lendu ja karteri 6hk on tihedalt
laetud olipiiskadega ja -tolmuga. Seega satub palju Oli silindri peegel-
pinnale ja polemisruumi, samuti ohutoru kaudu atmosféiri.

Silindris &rapoleva 6li hulk oleneb mitte iiksi 6li rohkusest polemis-
ruumis, vaid suurel médral ka oOli leekpunkti korgusest. Madala leek-
punkti puhul on &drapdlevus suurem kui korge leekpunkti juures.

Ules polemisruumi sattuva oli hulk on peale olipinna korguse soltuv
veel kolvi, silindri ja rongaste seisukorrast. Omas pesas loksuvad rongad
kolvi iiles-alla liikudes pumpavad 0li iiles, polemisruumi. Mootori liiga
suure olitarvituse korral seega tuleks vaadata:

1) kas oli tasapind ei saa hoitud liiga korge;

2) kas tarvitatava oli leekpunkt pole kiillalt korge;

3) kas kolvirongad annavad .omas pesas loksuda kolvi ja telje sihis
ehk on kolv ja silinder lahedaks voi ovaalseks kulunud.

Keskmist normaalset olikulu ei ole voimalik paris tdpselt iiles anda, kuna
see on drarippuv mitmetest teguritest. Ligikaudse normina véiks arvata
12 grammi iihe hobusejou kohta tunnis. 10-hobusejouline mootor seega voib
tunnis tarvitada 10 X 12 = 120 grammi ja 10-tunnilises toopdevas 1200
grammi.

Viga tdhtis kiisimus on 0li tagasijahutus. Meie teame, et
méidrdeoli iilesandeks muuhulgas on hoorumissoojust kuhugi edasi anda,
vastasel korral 6li muutuks kuumaks, Kuumendatud oli esiteks pole voi-
meline votma kaasa laagrites arenevat soojust, mistottu laagrid kuume-
nevad ; teiseks kuum médrdeoli.ei oma kiillaldast sitkust ja seepérast ker-
gelt saab vilja pressitud toopindade vahelt.

Seileri mootorite juures oli tagasijahutus on peaasjalikult teostatud
karteri ventilatsiooniga 6hu abil. Ohutorul on seega tiita tédhtis iiles-
anne. Mida suurem ohutoru, seda parem oOhuvahetus ja oOlijahutus.
Seileri mootori vordlemisi suur ohutoru leiab seega tdit Gigustust, ja
just seetottu tema ongi voimeline tootama vahetpidamata pikad ajad
ilma méérdeoli iilekuumenduseta.

Kisitsi midrimise alla Seileri mootori juures kuuluvad koik viljas-
pool karteri asuvad organid. Alljargnevalt on loetletud kohad, millised
tarviduse jirgi liihema voi pikema aja jirele kisikannuga tuleb Oli-
tada: veepumba ja magneeto ekstsentrid, regulaatori ja kuplungi pril-
lid, veepumba kolv ning selle sorm (moni tilk umbes iga kolme tunni
jérele), magneeto kéivitusmehhanismi, regulaatori vihtide. ja kangi tapid
(iiks tilk iithe voi kahe pédeva tagant). Tarvitada mitte liiga paksu
masinadli. Kuplungi mé#drimiseks tarvitada paksemat masinadli, seda
juurde valades vajaduse korral kord niddalas sellekohase oliaugu kaudu
korpuses.

Téadvetoru puksid ning kuplungi kandelaager omavad tavotiga méa-
rimise toosid, milledega aegajalt tavotti laagritesse juurde pressida.

Magneeto olitamise kohta on antud tarvilised juhtnoorid peatiikis
magneetode iile.
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Jahutus

Mootori siseseinu, missugused on kokkupuutumises polevate ja kuu-
made gaasidega, peab tingimata jahutama teinepoolt. Vastasel korral
nende temperatuur touseb korgusesse, mis ainult mitte ei tee voimatuks
silindri ning kolvi vahelist 6litust, vaid muutub hévitavaks ka mater-
jalile. Peale selle ilma jahutuseta sisseimetav segu kuumeneks iilem&a-
raselt, mille tagajirjel silinder saab puudulikult téidetud virske seguga
ning tekivad enneaegsed siilited. Korges kuumuses igasugune méérdedli
kaotab oma sitkuse, méddrimisvéime ning siittib polema.

Seileri mootoreis iilearuane soojus silindri ja kompressiooniruumi
seintelt juhitakse minema jahutusveega, millele vajalik liikuvus ehk
tsirkulatsioon antakse sellekohase kolvipumbaga.

Jahutusveepump, mille ehitusviis nédidatud joonisel nr. 26, on iileni
pronksist ning pannakse liikuma jagajavolli otsa kiilutud ekstsentrikust.

On olemas kaks isesugust jahutusviisi: ringi- ja libivoolava veega.
Viimane viis on tarvitusel paadimootorite ning iiksikute todstusmoo-
torite juures, kuna valdav enamus toostusmootoreid jahutatakse ringi-
voolava, tsirkuleeriva veega.

Kui jahutus toimub tsirkuleeriva veega, tuleb hoolitseda kiillaldase

Joon. nr. 26.
Jahutusveepump.

vee tagasijahutuse eest, sest muidu alatise soojusenergia juurdevoolu
tottu vesi hakkaks varsti keema. Mootorist viljavoolava vee soojus ei
tohiks iiletada 90 kraadi. Kuid liigselt intensiivne jahutus kiilma veega
pole samuti soovitav, kuna see kutsub vilja vddrnédhteid, nagu petroo-
leumi sadestust (kondensatsiooni) silindrile ja valgumist alla karte-
risse midrdedli hulka, edasi, suurenenud soojuse kaotsiminekuid jahu-
tusvee kaudu ning hoorumisele. Kiilm jahutusvesi votab dra gaasidelt
osa soojust, mis paraja temperatuuri juures voinuks muutuda kasu-
likuks tooks. Miidrdeoli paksukstardumisel kolvi liikumine on enam
takistatud. Nii selgub, et ka silindri jahutusega tuleb hoida teatavat
parajusmdotu. Jahutusvee véljavoolu temperatuur peab olema 70—90
kraadi, olenevalt jahutatavate seinte puhtusest ja muudest asjaoludest.
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Allika- voi kaevuvesi, mida tihti tarvitatakse jahutuseks, sisaldab
lahustunud olekus mitmesuguseid soolasid (CaCO;, NaSO,, NaCl, MgCl,
jne.), mis annavad veele kalkuse, mille kraad oleneb soolade rohusest.
Vee kuumenemisel, eriti keemisel, algab soolade viljasadestus, millest
veesirgi ja silindri seinad kattuvad soolade voi n. n. katlakivi korraga.
Kalgi vee tarvitusest tekib ajajooksul nimetatud seintele paks kord
lupja, magneesiumi voi naatriumi soolasid, nii et silindri jahutus muutub
puudulikuks, kuna katlakivi, olles halb soojusejuht, takistab soojuse
edasivoolu jahutusveele. Seega silindri peegelpind ja teda kattev méér-
deoli saavad iile kuumendatud, médrdeoli kaotab sitkuse ning poleb éra,
mille tagajirjel toopinnad s6obivad sisse voi kuluvad ebamédraselt ning
mootor saab rikutud.

Tihti tuleb ette, et katlakivi tdiesti kinni ummistab moéne kitsama
veesirgi osa, seega vee tungimist sellesse kohta hoopis takistades. Taga-
jirjeks on mootori korratu tootamine, metalli iilekuumenemine ja pra-
gunemine ning mootori rikkiminek. Seileri mootorite juures kaldub
koige enam kiviga kinni ummistuma veesirgi osad ventiilide iimbruses
ning eelsoenduspoti-poolses #dires, kuskohas veekdigud on keerulised ja
kitsad.

Voitluseks katlakiviga Onneks on olemas téhusaid abindusid. On
voimalik tédiel médral hoiduda kivikorra tekkimisest veesiirgis, samahésti
kui juba tekkinud kivi pindadelt korvaldada.

Et haiguse v6i pahe eest hoidumine on kergem selle arstimisest voi
korvaldamisest, siis on soovitav kohe votta tarvitusele kaitseabindud.
Koige radikaalsem neist on tarvitada jahutuseks iihte ning sama vett,
seda lastes tsirkuleerida ning tagasi jahtuda kinnises metalljahutajas,
radiaatoris. Viimase korge hinna pérast tema, kahjuks, leiab harva
kasutamist téostusmootorite juures, kuigi ta paremused mone aja jook-
sul hinna tasa teeniksid. Radiaatori asemel tarvitatakse rohkem lahti-
seid n66r- voi taldrikjahutajaid, milliste juures vastupidi
radiaatorile, veekadu on kaunis suur, mustuse ning tolmu sattumine
jahutusvette véltimatu. Igal juhusel peab piilidma tarvitada vihma -
voi lume vett, missugune iildse soolasid ei sisalda ja seepirast ka
kivi ei saa tekitada. Ka jogede, ojade ning jirvede veed on tavaliselt
palju ,,pehmemad* ja kasulikumad jahutamiseks kui kaevu- ja allika-
veed.

Teatavate keemiliste ainete lisandamisel veele on voimalik seda enne
tarvitusele votmist pehmendada, s. o. kivitekitavaid soole juba enne
mootorisse sattumist vilja sadestada. Tiilikuse pédrast seda mootorite
Juures ei praktiseerita.

Veesirgi seintele kogunenud kivistust on voimalik, vihemalt osaliselt,
mehhaanilise kraapimise teel korvaldada. Selleks silindri seintes olevad
vask ,silmad” vilja votta ja nende aukude kaudu toimetada puhas-
tamist. Enne puhastamist 2—3 péeva on soovitav mootorit jahutada
veega, millele lisandatud 10 kaalu-protsenti soodat. See muudab kivi
pehmeks ning holbustab mérksa puhastustood.

Sama sihi taotlemiseks, kiiremalt ja suurema eduga, tédidetakse jahu-
tussérk veega, millele juurde valatud paar protsenti kanget vidvelhapet.
Soolade ning vidvelhappe vahel algab kohe energiline keemiline prot-
sess keemise ning gaaside eraldamisega, mille tagajirjel kivi veesse

45



lahustub ehk seguneb. Keemise l6ppedes lahu vilja loputada ja tarvi-
duse jirgi teist voi kolmat korda uut sisse valada, kuni koik kivi on
seintelt hivitatud. Sel moel saab kivist vabastada ka kraapimiseks
tiiesti ligipdfisematuid kohti, nagu ventiilide ning eelsoenduspoti vahe-
kohad. Et viltida viidhelhappe edaspidist soovat moju metallile, tuleb
silinder peale puhastust histi dra loputada voi isegi soodavee abil happe
jidnused neutraliseerida. Lahu valmistamisel valada viivelhape vette,
mitte aga iimberpoordult — vett happe hulka valada! Monesuguse kat-
lakivi puhul viivelhape ei anna hidid tagajérgi. Kivi holpsamaks ja
. tdielikumaks korvaldamiseks on erifirmade poolt miiiigile lastud spet-
siaalsegud ja preparaadid. Soovitada voib glensoli tarvitamist, mida
esitab ja miiiib ins. L. Borck, Tallinnas, Viedemanni tén. 1.

Puhastuse otstarbel villjalé6dud silindrisilmi ei saa enam tagasi panna
ja nende asemele tuleb tehasest uued tellida. Auguuurded katta tina-
menninguga ja asetada silm pesasse kumerusega viljapoole. Viikese
haamri ettevaatlikkude ning mdoddukate hoopidega kumeruse pihta
silm pesasse kinni liiiia.

Joon. ur. 2i.
Noorjahutaja.

Joonistusel 27 on kujutatud Seileri mootorite juures enamtarvi-
tatudn6o6rjahuta ja seade. Tsingitud voi véirvitud plekist veepaagi
alumisest osast voolab vesi kraani ning torustiku kaudu jahutusvee-
pumpa. Sealt juhitakse vesi silindrisdrgi alumisse ossa, kuskohalt see
laiaili valgudes mooda jahutuspinda ning toustes korgemale lahkub
koos kaasavoetud soojusega koige korgema veesdrgi osa kaudu. Ara-
jooksutoru ldbi juhitakse tuline vesi paagi kohale kolmele raudjalale
iilesseatud soela, mille pohjaauke lidbistades ta modda noore valgub
tagasi veepaaki, olles teostanud oma ringkéigu. Moni aeg hiljem algab
ta seda uuesti. Allavalgumisel mooda noore vesi omab Gige suurepinna-
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lise kokkupuute 6huga ja vabaneb iileliigsest soojusest, andes seda edasi
ohule ja tarvitades vee aurutamiseks.

Noorjahutaja antakse soovikorral mootorile kaasa eritasu eest. Iseehita-
miseks on alamal toodud tarvilisemad moédud ithe 10—12 h.-j. mootori tarvis.
Teistele mootoritele voib neid moote vastavalt voimsusele veidi muuta. Vee-
paagi libiméot 650 mm, korgus 710 mm; séela pohja libimoot 240 mm, kérgus
120 mm; aukude arv 100, jimedus 5 mm. Séela ja paagi vahe 750 mm. Néoride
allotsas 3—% tolli paagi sisse lastult ripub laudketas libimoodus 630 mm, millel
on vordne arv, kuid laiemate vahedega auke kui séelal. 3—4% mm jaimedune néor
kdib libi vastavate aukude soeltes ning lauas iiles-alla, moodustades tomp-
koonuse taolise jahutuskeha.

Kerge veo ning viikese voimsuse juures tihti piisab veejahutusest
lihtsalt paagis (ithes voi kahes). Juhusel, kui vesi kaldub keemisele,
vahetatakse teda voi lisandatakse uut kiilmemat. Igal juhul ei.ole vanade
mustunud, rasvaste voi oliste puutiinnide tarvitamine mootori jahutu-
seks soovitav: esiteks, puunou on halb veejahutaja, teiseks — noust eral-
duv 06li voi rasv sattudes jahutuspinnale poleb seal leiduva kiviga kokku
soojust viga halvasti juhtivaks kihiks ja saab mootorile hédaoht-
likuks.
teatava piiri (mis erinev iga Kkiitteaineliigi juures), siis tema siittib
noust eralduv 6li voi rasv sattudes jahutuspinnale poleb seal leiduva
kiviga kokku soojust viiga halvasti juhtivaks kihiks ja saab mootorile
hddaohtlikuks.

Liébivoolu-jahutuse puhul alati vidrske ning kiilm vesi satub pinda-
dele ja seetottu voib kergesti esineda liigne jahutus varemalt kirjel-
datud tagajargedega. Sellisel juhul tuleb pohjakraani koomale keeratas
vee labikdiku pidurdada, kuni on saavutatud normaalne jahutus.

Jahutussiisteemi rikked ning hidired langevad koik enamasti vee-
pumba arvele. Kui veepump lakkab tootamast ja teda ei onnestu peat-
selt viia jédlle tegevusse, tuleb mootor jéitta seisma, viga iiles otsida
ning korvaldada.

Tiilipilisemad veepumba vead on:

1) kolvi tihing on kulunud v6i 16tvunud, kolb on muutunud ebatihe-
daks. Viga avaldub vee viljatungimises, samuti kui 6hu sissepéise-
mises tihingu lédbi. Vea korvaldamiseks tihenduspuksi (53) pingumale
keerata voi selle mittemojumisel uus tihing sisse panna. Pumba tihing
tuleb teha kolmekeermeliselt kokkpunutud linapatsist, seda tavoti voi
rasvaga ldbi imbutades; :

2) ventiilid, iiks v6i molemad, ebitahedaks muutunud kulumise,
drakloppimise, viltuistumise jne. tagajirjel. Alumine ventiil voib iiles
toustes viltu kalduda ja pesasse iildsegi enam mitte langeda. Ulemise
ventiili juhtauk ventiilikambri korgis voib viltu kiskuda ja ventiili
tihedat sulgemist takistada. Tihti on voimalik viga likvideerida kdigu
ajal korki lahti keerates.
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Leeksiiiited ja detonatsioon

Ebatiiusliku polemise tagajirjel koguneb ajajooksul kompressiooni-
ruumi ning kolvilaele nogi ja tahma, mis mootori kuumenedes seal hoo-
guma voivad hakata. H6oguv tahm siiiitab segu kaugelt enne sideme
tekkimist, kui kolvil on tegemata veel suur osa kompressioonikdigust.
Polemise ning gaasi paisumise tottu tekib tugev vastusurve kolvi liiku-
misele ja iiles surnud punkti joudnult esinevad mootoris surved, mis
kaugelt iiletavad seesugused normaalse siiiite puhul. See ebaloomulik
nihe on tuntud leeksiiiite nimetuse all ja avaldub mootori tumeda klop-
pimisega, voimsuse kahanemisega jne. Siilitemomendi reguleerimine ei
avalda vidhimatki moju mootori téotamisele.

Leeksiiiited ei teki mitte iiksnes hodgtahmast, vaid neid v6ib sama
histi esile kutsuda ka kuumenenud viljalaskeventiil, liiga tuline siiiite-
kiiiinla elektrood (temperatuuriga iile 550 kraadi), kui ka moni vija-
ulatav, korvaldamata jdetud valukraad ehk jahutamata mootoriosa.

Arusaadavalt tuleb leeksiiiite pohjus kindlaks teha ning korvaldada
kui mootorile kahjulik néhe, eriti neile mootori osadele, missugused otse-
selt suurendatud surve alla langevad, nagu kolb, sidir, vintvoll ja laagrid.

Kiitteaine-6hu segu kokkusurumisel, nagu 6eldud, touseb selle surve
ja temperatuur. Segu temperatuuri tdus mootoris on peale selle veel
tingitud kiirgamisest ning kokkupuutumisest tuliste seintega eelsoen-
duspotis ning téoruumis. Kui segu surve ja temperatuur saavutavad
teatava .piiri (mis erinev iga kiitteaine liigi juures), siis tema siittib
polema iseenesest, ilma igasuguse siiiitamiseta, kas sideme v6i kuuma
eseme libi. Isesiiiitel polemisprotsess on ddrmiselt kiire, kuid sealjuures
ebatiielik. Tule levinemise kiirus touseb kuni 2000 meetrini sekundis
hariliku 10—25 asemel. Pdlemine isesiiiite puhul sarnaneb iseloomult
seega rohkem l5hkeaine plahvatusele ja nimetatakse seepérast detonat-
siooniliseks. Detonatsiooni mootoris iseloomustab must suits, terav
metalliline kélksumine ning véimsuse kahanemine. Uuema vaate koha-
selt siinnib kiitteaine siisivesinikkude polemine siisihapugaasiks ja veeks
mitte otsekohe, vaid terve rea vahepealsete siisivesinikkude aheliku
kaudu. See vahepealsete iihenduste ahelik, nimetatud polemismehha-
nismiks, voib olenevalt polemistingimustest olla mitmesugune. Ainult
teatavad ahelikukujud viivad vilja tdiusliku polemiseni. Halbadel tin-
gimustel polemismehhanism votab sellise kuju, et tekivad ikka jirjest
suuremad ja suurema siisiniku aatomiarvulised molekulid, millede siit-
timine iihtlasi raskeneb, muutub aeglasemaks ja katkeb poolel ahelikul.
Detonatsioonilise siiiite puhul leiabki aset viimane nédhe, kus polemine ei
joua soovitud 16pptulemuseni. Viiljalaskegaasi hulgas leidub siis palju
tahmaosakesi, mis virvivad gaasi mustaks. Tahm ei ole puhas siisi,
vaid suure aatomiarvuline siisivesinik, katkenud p6lemismehhanismi vii-
mane liili.

Kas metallilise kloppimise heliefekt detonatsiooni puhul tekib laagri-
pindade kokkuldomisest maidrdeoli viljapressimisel suure surve all voi
kiirelt levineva survelaine porkamisest vastu mootori siseseinu, on
vaieldav.

Detonatsioon on mootorile veelgi kahjulikum kui leeksiiiide. See-
pirast tuleb selle pohjus otsekohe vilja selgitada ja korvaldada.
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Nagu juba Oeldud, isesiilide oleneb segu kompressioonisurvest ning
temperatuurist ja esineb, kui iiks voi need molemad tegurid iiletavad
teatava piiri, mis omane tarvitatavale kiitteainele.

Aste, milleni v6ib suruda kokku kiitteainesegu ilma isesiiiite tekki-
miseta, nimetatakse kompressioonikindluseks. Bensiin on kompressiooni-
kindlam petrooleumist, bensool ja piiritus iiletavad samas suhtes aga
bensiini.

Erinevus kompressioonikindluses esineb ka iiksikute sama Kkiitte-
aine sortide vahel, misparast kiitteaine sordi vahetusel iks ning sama
mootor vastavalt olukorrale v6ib algada v6i lopetada detoneerimist.

Tegelikult paljudel juhustel ongi olnud véimalik teisele kiitteaine-
sordile iile minnes vabaneda detonatsioonist.

Isesiiiite hidaoht suureneb tugevasti mootori veo kasvades iile nor-
maalse. Siis pddseb silindrisse rohkem segu, kompressioonisurve ning
temperatuur tousevad, mootor kuumeneb ja detonatsioon saab vilja
kutsutud. Koormatuse vihendamisel isesiiiide automaatselt lakkab.

Monedel juhustel on voimalik isesiilidet hoida dra mootori energi-
lisema jahutusega. M6juv kuid kulukas vastuabinou on ka segutiheduse
suurendamine.

Detonatsioonivastaselt mojuvad veel segu eelsoenduse vihendamine
ja vee pulveriseerimine segu hulka. Esimene neist on teostatav ainult
eelsoenduspoti limbertegemisel, vee juurdesegamine on aga kergelt libi-
viidav kas sellekohase diiiise sissekeeramisel karburaatori kanali voi
vee tilkuda laskmisel dhutorusse.

Paljudel juhustel, kus eelnimetatud abinoud ei moju kiillaldaselt voi
on tiilikad teostada, tuleb suurendada kompressiooniruumi silindri kor-
gemale tostmise teel. Silindri ja karteri vahele asetatakse silindri alu-
sele sobivas kujus papp- voi raudplekk-vaheseib 3—6 mm paksuses. Sel-
lega viheneb kompressioonisurve ning isesiiiite voimalus.

Olgu tdhendatud, et silindri tostmine iile hiddavajalise méjub hal-
vasti mootori voimsusele ning 6konoomsusele, mispdrast ei tohi sellega
liialdada.

Mootori vdimsus ja selle proov

Igale joumasinale on peale kirjutatud tema t66voime, véimsus ehk nagu
eksikombel ridgitakse: tema joud. Voimsuse ehk ,,jou’ moiste on alamal
lithidalt selgitatud.

Joud on litkumist, survet voi tommet esile kutsuv tung:teatava sihi suu-
ruse ning rakenduspunktiga. Ainult joud voib liikumist vélja kutsuda, seda
muuta voi seisma panna. Joud, mis sihitud liikumise suunas, kiirendab liiku-
mist. Takistuse joud on alati vastupidise sihiga liikumisele. Kui takistus
iilletab mojuva jou suuruse, ei teki iildse liikumist.

Jou suurust moodetakse kilogrammides, tonnides, puudades jne., iikskoik
missugune oleks jou siht v6i rakenduspunkt.

Tehnikas jouiiksusena kasutatakse enamasti kilogrammi, mis on iihe liitri
puhta vee kaal Pariisis 4-kraadilise soojuse juures.

T66 saadakse jou mojumisest monesuguse teekonna ulatusel. Jou moju-
mine ilma liikumiseta, samuti kui liikumine ilma jou mdjumiseta ei anna
mingit tood.
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T66 saavutamiseks ilmtingimata on vajalised need moélemad tegurid: joud
ja teekond. T66 hulk on proportsionaalne niihdsti jou suurusele kui ka méju-
misteekonnale.

Teekonna iiksuseks tarvitatakse meetrit. T60 liksuseks on meeterkilogramm
(mkg), mis on selline t66hulk, mida teeb jouiiksus, kg, iihel teekonnaiiksusel.

T66hulga leiame, kui korrutame méjuva jou suuruse ja teekonna pikkuse
omavahel. Niiteks tostes 10-kilolist raskust 15 meetri korgusele peame tegema
dra t66 10 X 15 = 150 mkg. :

Kui meil on tarvis dra teha teatav toohulk, siis voime seda teha igasuguse
jouallika abil, ainult iiks suudab seda lithema, teine pikema aja viltel.

Joumasina vOGimsus néitabki tema todtegemise kiirust. Voéimsuse alg-
iitksuseks on mkg/sekundis. Et see algiiksus on liiga viike, siis tehnikas on
voetud tarvitusele suurem iiksus hobusejoud, mis on vordne 75 mkg/sekundis.

1-hobusejouline mootor suudab igas sekundis, néiteks, tosta 75-kilolise ras-
kuse 1 meetri korgusele voi 15-kilolise 5 meetri korgusele jne.

Mootori voimsuse voib alati leida #dratehtud tochulga jérgi, kui on teada
aeg, mis seejuures kulus. Nditeks: 150-kiloline raskus tosteti 10 sekundi jook-
sul 25 meetri korgusele. Kui suur pidi olema tarvitatud voimsus, kui igno-
reerida kaotsiminekwid hoorumisele tosteseades? Tehtud toohulk on
150 X 25 = 3750 mkg. lgas sekundis tehti tood 3750 : 10 = 375 mkg. Tea-
des, et hob.-joud suudab igas sekundis teha 75 mkg tood, siis 375 mkg tege-
miseks kulus

375 : 75 = 5 hob.-joudu.

Gaaside paisumisest mootori silindris saavutatakse teatav t66 ning voim-
sus, mis mitte tervelt ei ldhe véljaspoole mootorit kasulikuks otstarbeks, vaid .
osa sellest (umbes 8—10% ) kulutatakse mootori enese sisehoorumiste dravoit-
miseks. Silindris tekkiv voimsus kutsutakse indikaatorliseks, see-
vastu kasulik voimsus, mida mootor annab vilja, nimetatakse efektiiv-
seks.

Mootori sildile tavaliselt on kirjutatud nimivéimsus, mis peab nii-
tama, millise efektiivse vGimsuse mootor kestvalt ilma iilekoormatuseta
ning teatava tagavaraga voib arendada.

Mootor on tervik, mille igal osal on téita oma kindel iilesanne. Kui mingi osa
ei seisa oma iilesande korgusel kas kuluvuse, rikke, paigastnihkumise, ummis-
tuse jne. tagajérjel, avaldub see kohe mdju kogu mootori tegevusele ja voim-
susele. .

Mootori ,terviklikust seisukorrast’‘ annab seepidrast koige selgema pildi
voimsuse proov. Kui ,,jouproovil® mootor annab vilja oma nimivéimsuse, ei saa
temal olla olulisi rikkeid.

MGonelgi juhusel on soovitav votta ette voimsuse mootmist, mitte lihtsaks

Joon. nr. 28,
Prony pidur.
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uudishimu rahuldamiseks, vaid mootori seisukorra selgitamiseks, seda enam,
et moGtmine on dérmiselt lihtne ja hélbus ega ndua kallihinnalisi sdéideid. Tar-
vilik seejuures on ainult tuurilugeja, kaal ning pidur. Piduri véib ehitada sar-
naselt juuresolevale joonisele 3-tollise plangu tiikkidest neid hoogratta jérgi
vélja saagides ning kahe V5-tollise kruviga kokku tdmmates. Teine kruvidest
peab olema sabamutriga kergelt tellitav ja iilemise klotsi aukudes vabalt liikuv,
et oleks voimalik hoogratta ja puuklotside-vahelist héorumisjéudu tdpselt regu-
leerida.

Kokkutommates kruvi C tekib puuklotside ja hoogratta krantsi vahel hdoru-
mis-jéud, mis pidurdab viimase podrlemist. Mida pingumale keerame kruvi,
seda suurem on hoérumine ja seda raskem mootori vedu.

Hodrumise joud kantakse piduri dlalt poldi kaudu kaalule ja saab viima-
sega moodetud. Voimsuse proov seisabki selles hdorumisjéu ning samaaegses
mootori tuuride mootmises. Nimelt asetades kaalu taldrikule teatava raskuse
(kaalu vihtides) hoiame selle tasakaalus h6drumisjouga kruvi C reguleerides
ning moddame millised tuurid mootor seejuures suudab teha.

Katsetel saadud andmete pohjal arvestame mootori véimsuse vilja valemi
jargi:
2.L:-Q.n

o e

=0,00139L.-Q - n

milles tédhtedega jirgmisi suurusi on mirgitud: N — hob. joudude arvu, L —
piduri dla pikkust meetrites, Q — iilessurutud raskust kilogrammides jan—
tuuride arvu minutis.
Kui 6la pikkus votta 1 meeter (nagu soovitav), siis valem muutub liht-
samaks:
N =0,00139Q - n.

Hobuse joudude arv vordub arvu 0,00139, iiles surutud raskuse kilogrammide
arvu ning tuuride arvu omavahelisele korrutisele. Mo66tmisi on soovitav teha
mitu, alates viiksema raskusega ning lisades juurde igal jirgneval katsel
pool kg.

Kuig piduri 6lg on 1 meeter, siis esimese katse voiks teha kilogrammi arvuga,
mis moodustab umbes 3 nimivéimsuse hob. joude.

Katsete tegemiseks on vaja vihemalt kolme isikut: iihte, kes reguleerib
kruvi C, teist tuuride mo6tmiseks ning kolmandat mootori sdidimiseks.

Katse ajal kruvi C peab olema just nonda pingul, et kaal seisaks
tasakaalus. Keeramisel, moistagi, ei tohi kidega pidurile avaldada iilesalla
survet, mis mojutaks kaalu néditamist.

Arusaadavalt peab samuti mo6tmisest ning arvestusest vilja jidma piduri
6la omakaal. Asja lihtsustuseks on seepirast soovitav juba enne katseid
pidur tasakaalustada monesuguste esemete kaalule véi piduri vastaspoolele
asetamisega. Selleks kruvid lasta niivord l6dvale, et saab hoogratta peale
keskjoonele A piduri alla panna mingi iimmarguse asja nii, et piduri see ots
(ehk kogu pidur) jddb kandma ainult sellele.

Iga katse kestvus voiks olla iiks ehk pool minutit. Tuurilugemist alata
kui tasakaal on saavutatud ning mootori tuurid jéénud piisivaks.

Kui hoogratas kaldub minema liig tuliseks (mis avaldub puu suitsemisega),
siis anda aega vahepeal jahtuda voi kallata peale seebivett.
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Korrashoid ja iimberkdaimine

Peetagu silmas, et k6ik mutrid, poldid ning kruvid alati tugevasti
kinni oleksid, samuti ka et splindid ja stopparid kindlalt oma pesades
piisiksid. Erilist tihelpanu tuleb poorata vindalaagri poltide alatisele
pinguli olekule. Molemad vinda laagri pooled olgu poltide kaudu ikka
omavahel tugevasti kokku tommatud! Kui laagri poldid poruvad 16d-
vale ehk péddsevad loksuma nende liiga norga kinnikeeramise tottu, siis
on mootori puruksjooks kindel ja ainult lihemate tundide kiisimus. See-
parast on tarvilik votta harjumuseks, eriti peale teostatud remonti,
avada karteri luugid ning kontrollida poltide kinniolekut ja laagri lok-
sumist ; laager voib kiill loksuda telje sihis, s. o. otsakuti, mitte aga kiilje
sihis voi iiles-alla. Kui loksumine kiilje sihis on suurem, kui vaevalt
mirgatav, peab laagri kinnitama koomale. Selleks votta lahti laagri
poldid. Kui laagri viljavotmisel ja jdrelvaatusel kandepinnad on kor-
ras, s. 0. neis pole mérgata pragusid ega sisses66bimisi, 6lisoonte ummis-
tusi voi vidljakulumist, voib laagri puhastatult ja olitatult uuesti kokku
panna, vihendades vasksete vaheplekkide arvu kumbagil pool iihe voi
kahe vorra, olenedes kui suur oli loksumine. Votme abil poltide mut-
reid tugevasti kinni keerates, peab laager ise vollikaelale jadma enam-
vihem vabaks, s. t., poltide tombejoud peab minema laagri poolte ja
vaheplekkide kokkusurumiseks, mitte aga toopindade Kkokkupressimi-
seks. Histi ligi Saaberdatud voi ligitootanud laager tohib olla ainult
nii pingul vollil, et ta annaks poorduda juba vaid viltukalduva s#ére ja
kolvi raskusega. Puudulikult Zaaberdatud ja ligit66tamatu laagri korral
voib see olla veidi tugevamini pingul.

Kui mutrite kinnitdmbamisel laager osutub vollil liiga pinguli ole-
vaks, tuleb ohukesi vahepelkke tagasi asetada ja poldid uuesti kinni
pingutada. Mingil juhusel aga ei tohi parajat laagri pinguliolekut saa-
vutada poltide 16dvemale keeramisega! Juhul, kui vaheplekkide korval-
damisest ei piisa loksumise likvideerimiseks, tuleb laagri poltide vahe-
pinde hoolikalt ja Oigelt jirgi viilida.

Mutrite splinte mitte unustada tagasi panemast! Splint peab augu
tditma tédielikult ega tohi anda loksuda. Splindi avade kohakuti sea-
dimisel ei tohi mingil tingimusel mutrit keerata 16dvemale, vaid ikka
pingumale.

Ka mootori sisemise ning vilise puhtuse eest tuleb kanda vajalist
hoolt. Sisemiseks puhastuseks tuleb silinder karteilt lahti votta; ven-
tiilkambris voi mujal leiduv tahm ja nogi mingi kova asjaga lahti kraa-
pida ning petrooleumiga vilja pesta.

Vindakambrist peab vihemalt 2 korda suve jooksul miiir-
dedlisse sadenenud mustuse ja kulunud laagri osad petroo-
leumiga vilja loputama. Kui viljalasketoru v6i sumbutaja on
ummistunud, mis halvavalt m6jub mootori té6tamisele, peab tahm véi
nogi neist vilja poletama.

Aeg-ajalt peab jirgi vaatama ja puhastama ka ventiile. Selleks vask-
korgid (39 ja 40) silindrist vilja keerata, vedrud (69) lahti pdista ja
ventiilid vilja votta, sellele jirgnevalt neid puhastada ja jirgi vaadata.
Kui kandepind iimberringi on iihtlaselt haljas voi siledalt tombunud
mustaks, siis on ventiil gaasitihe; kui aga moni dédr on haljas, kuna teine
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koht aga tahmunud, oksiideerunud voi ebatasane, siis pole ventiil t66-
voimeline. Tépsemaks otsustamiseks tarvitada sinist voi ka mdnda
teist kdepdrast olevat vérvi: ventiili iste katta iihtlase Ghukese virvi-
kihiga, ventiil kohale asetada, vastava votmega vastu suruda ja veidi
poorata. Kui niiiid ventiili vélja vottes selgub, et pesa timberringi pide-
valt on virvi kiilge votnud, siis on ventiil hea, vastasel korral peab
arvama, et virvist puhtad kohad gaasi ldbi lasevad. Ebatihedus ja
oige viikesed konarused korvaldada ventiili iilelihvimise teel. Kui ven-
tiili istepind ja pesa suuremal mé#édral on muutunud konarliseks voi on
vildakuks taotud, siis ei aita iiksnes lihvimine, vaid pesa ja ventiil ise
peavad ennem saama iile treitud, kdiatud ehk freesitud. Kuna see néuab
eriabinousid, tuleb mootor viia parandustookotta ehk tehasesse.

Ventiilide lihvimist toimetatakse jérgmiselt: smirgeli, karborundumi voi
hédakorral klaasi peenike pulber segatakse méédrdeainega pudrusarnaseks
seguks, millega ventiili istepind kaetakse. Niiiid asetatakse ventiil omale
kohale ja hakatakse sellekohase votme abil teda vastu pesa surudes poole ja
kolmveerand keeru kaupa edasi-tagasi poorama. Vahepeal teise kie abil
ventiili iiles kergitada, et lihvaine klapi vahele tagasi valguks. Klappi ei tohi
ka iihel ja samal kohal edasi-tagasi hooruda, vaid peab temale jirkjirgulist
keerlemist andma, et vastakuti hoorduvaid kohti vahetada. Lihvimist tuleb
jatkata kuni koik mustad plekid ja ebasiledused kadunud ja ventiil iimber-
ringi on muutunud iihtlaselt haljaks. Tihedust voib kontrollida bensiini kal-
lamisega klapipesa #édrele. Kui bensiin 1dbi ei imbu, on ventiil tihe. Parem
on siiski ventiili lihvimise ajal proovida jérgmiselt: ventiil ja pesa lihvainest
puhastada, ventiil kohale asetada ja lihvimise votmega vastu istet surudes
veerand keeru vorra edasi-tagasi keerata. Kui ventiili hoolsal jéarelvaatusel
selgub, et ta on katkestamatu rongana omale kiilge votnud pesaga kokku-
puutumise jdlje, siis on ta gaasitihe; kui aga kokkupuutumise jéilg on katke-
line, siis tuleb lihvimist jatkata.

Peale lihvimist on téhtis, et viimne kui terakene lihvainet bensiiniga ven-
tiililt, pesalt ja juhtpuksilt dra pestakse. Vastasel korral see voiks toota-
migel ventiili saba ja juhtpuksi dra kulutada voi silindrisse sattuda. Et lihv-
aine juba varem ei satuks silindrisse ,tuleb lihvimise ajaks silindri kanal
riidega v6i narmastega kinni toppida.

Silindri mahavotmisel olla ettevaatlik, et kolv ei kukuks servale ega
vigastuks ja et tagasiasetamisel rongad ei saaks katki tehtud. Kui
kolvi rongad peaksid olema kinni polenud, mis Seile ri mootori juures
kiill harva voib juhtuda, tuleb kolvi leotada petrooleumi ja médrdeoli
segus ja siis puu- voi tinahaamriga rongad lahti koputada.

Rongaste mahavotmine puhastuseks voi vahetuseks teostatakse 3—
4 plekiribakese abil. Mingi terava esemega tostetakse ronga ots nii-
vord soonest vilja, et saab selle alla torgata plekiriba. Esimese riba
korvale aetakse teine ning kolmas selline ja siis libistatakse nad ronga
all iihtlaste vahede peale iiksteisest eemale. Seega rongas touseb vilja
oma soonest ja libistatakse mooda ribasid kolvilt maha.

Rongaste peale panekul tarvitatakse neidsamu plekiribasid vastu-
pidiselt talitades.

Kiilmal ajal t66d 1opetades voi mootorit seisma jiattes peab veesir-
gist, torudest ja pumbast jahutusvee vilja laskma, mis drakiilmamisel
I6huks silindri, veesédrgi voi torud. Kiilmunud mootorit kédivitades peab
ennem iiles soendama veepumba ja karteri méiardedli. Seega hoitakse
dra pumba ning jagajavolli murded ja silindri kuivalt tootamist t6o
alguses.
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Kui mootor jietakse kauemaks ajaks seisma, peab jahutusvesi vilja
lastama ning kuullaagrid ja koik tdhtsamad katmata pinnad sisse oli-
tama. Uuematel mootoritel on raamlaagrite otsakaane kiiljes rasva-
tops, millega laagrid kuullaagri rasva téis pressitagu, mootorit seejuu-
res veidi ringi ajades. Kui kuullaagril puudub rasvatops, tuleb sisse-
olitust toimetada kiega ldbi avatud karteri luugi.

Silindri sissedlituseks kiilinal vilja keerata ja tema august sisse
valada petrooleumi lisandusega mi#rdedli. Peale 6li valgumist silind-
risse mootorit moned keerud ringi ajada. Pikematel seisakutel on soo-
vitav magneeto dra votta mootori kiiljest ja hoida alal kuivas kohas.

Kaivitamine

Enne mootori kdimapanekut tuleb veenduda, et koik tema organid
oleksid tookorras ja kinnituskruvid ning mutrid tugevasti kinni, kuna
iga osa korratu funktsioneerimine halvab paratamatult kogu mootori
tootamist. Kinnitusosade lahtiporumine v6i jirelandmine kiigu ajal
on viga kardetav ja v6ib halvemal juhul 16ppeda mootori puruksjooks-
misega.

Peale selle tuleb:

1) valada vindakambrisse méidrdeoli ja kiitteainepaaki petrooli kui
neid seal juba varem tarvilisel miiral ei peaks olema. Vindalaagri kiilge
kinnitatud olipiiiide torukene (23) peab vinda alumises seisandis ula-
tuma méirdedlisse umbes 1 ¢cm vorra;

2) karburaatori pihustindel (119) keerata lahti umbes kolmveerand
pooret. Paras pihustindela lahtioleku mo66t voib varieerida poolest kuni
poolteise poorde piirides, olenedes ndela koonuse teravusest, mootori
suurusest ja korgi asetusest ning erikaalust.

3) Suurematel mootoritel avada silindri kiilgedel asuvad poolkomp-
ress-kraanid mootori kidimatombamise kergendamiseks, mis ilma selleta
kompressioon-takti 16pul véiks osutuda iilejou kiivaks.

4) Kiigu reguleerimise kidepide (112) liikata véljaspoole (Kkiirele
kiigule) ja kiitteainepaagi kraan avada. Mootori tagasilookide vilti-
miseks magneeto seada hilisele siiiitele, selleks kandilise ,,WICO* EK
tiilipi magneeto puhul siiiite reguleerimiskang (216) liikata alumisse
seisangusse, kuna roteerivate magneetode juures vastavat kangi péorata
magneeto pdorlemise sihis nii palju kui voimalik.

5) Avatud ,napsukraanide (43) kaudu valada silindrisse 2—3
grammi (umbes sormkiibara tédis) bensiini ja kraanid sulgeda.

6) Hoogratta pulgast mootorit tugeva jouga ringi keerata 24
korda, mil mootor kiima hakkab. Torkumisel valada uus ,naps“ ja
ringiajamist korrata.

Kiimaminekul poolkompress-kraanid sulgeda, siiiide seada vara-
semaks ja napsukannust anda karburaatori Ghutorusse bensiini juhul,
kui mootor kipub jédéima seisma. Peale selle kohe jirele vaadata, kas
jahutusvesi kiillaldaselt voi iildse jookseb; kui mitte, siis mootor seisma
jitta ja veepumba voi torustiku viga korvaldada. Ajaviitmata tuleb
kontrollida ka olitust. Selleks ohutoru kate (38) korvaldada ja kisi
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torust sisse pista. Kui kidsi kattub méaédrdeoli piiskadega, siis on asi
korras, vastasel korral uut 6li juurde kallata.

Kui mootor on uus voi motorist algaja, tuleb karburaator enne kdi-
vitamist tdita bensiiniga ujuki néelakambri korgiaugu kawdu korki (122)
vdlja keerates. Maistetavalt tuleb enne seda kiitteainepaagi kraan sul-
geda ja petrooleum karburaatorist vilja lasta. Paagi kraan avada alles
mootori téolehakkamisel.

Sama tuleb teha ka mootori kiivitamisel kiilma ilmaga ja igal juhu-
sel, kui mootor térgub toole hakkamast petrooleumiga. Téotamiseks
tarvitada head kergelt aurustuvat bensiini, sest raske bensiin kiilmas
mootoris ei aurustu tarvilise kiirusega ja v6ib saada ebadnnestunud
kdivituskatse pohjuseks.

Uldiselt raskendab mootori kdivitamist suuresti asjaolu, et kiitte-
aine-6hu segu proportsiooni muutumine on véimalik viga kitsais piires,
kui tahame siilitada tema plahvatusvoimet. Bensiini-Ghu segu plah-
vatavus algab, niiteks, bensiiniaurude 2,5 mahu protsendi juures ning
16peb 5 protsendiga. Seega on koikuvus ainult 2,5 protsenti voimalik.
Selle tottu kdivitamise raskuspunkt seisabki parajas ,napsuandmises®,
kuna liigse v6i puuduliku napsutamise hddaoht on alati varitsemas.

Kui peale paarikordset napsuandmist muidu koéigiti korras mootor
ei anna siilidet, peab oletama ,iilenapsutamist; sel juhul kraane ava-
des mootorit ringi viindata ning ldbi tuulutada. Ménikord liigse ,,nap-
sutamise ning kondensatsiooni tagajdrjel siiiitekiiiinla elektroodid
paddsevad holpiihendusse nendevahelise vedeliku tilga kaudu. Kiiiinal
vélja keerata, bensiiniga loputada ning kuivatatult voi isegi soendatult
tagasi keerata.

Kestvate kiivituskatsete puhul napsude tagajirjel silindri 6lifilm
saab maha pestud.ja mootor muutub ,tihkeks". Enne kui kdivitamist jit-
kata, viljakeeratud kiilinlaaugust mootorisse 6li sisse kallata, mootorit
kiiliti kallutades lasta seda valguda silindrisse, seejuures mootorit ringi
ajada. Oli sissevalamisel, arusaadavalt, olgu ventiilid suletud!

Mootori rikked ja vead

Kui mootor téotab korratumalt voi torgub iildse toole hakkamast,
siis peab hoogratast ringi ajades joudma selgusele, kuidas tootavad moo-
tori iiksikosad. Kui kompressiooni kiigu ajal vastusurve kolvi iiles liiku-
misele on nork voi isegi puudub, siis on kas kolviréngad voi ventiilid
ebatihedad. Lahtivoetud ventiili ebatiheduse kindlakstegemise ja kor-
valdamise kohta olid antud juhtnoorid eelmises peatiikis. Ilma lahti-
votmata on voimalik ventiilide lédbilaskmist konstateerida korvakuul-
mise jédrele, nimelt: kui mootori késitsi ringi poorlemisel on kuulde ohu
tungimist gaasistajasse, on sisselaske ventiil ebatihe; kui aga 6hk pid-
seb wvidljalaske torusse, siis on sama viga viljalaske ventiilil. Ennem,
kui midagi ette votta ebatiheduse korvaldamiseks, tuleb ikka vaadata,
kas mitte ventiilitousu reguleerimiskruvi (72) ei takista ventiili gaasi-
tihedalt pesale istumist, tema iileliigse viljakeeramise pédrast. Kom-
pressioonikdigu ajal peaks loomulikult ventiili saba ja reguleerimis-
kruvi vahel olema umbes poole millimeetriline 6huvahe.
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Kui puuduliku kompressiooni phjus ei peitu ventiilides, peavad ron-
gad olema ebatihedad nende eneste voi silindri ja kolvi kuluvuse ehk
sisses60bumise tottu voi rongad on kaotanud vetruvuse ehk on pesa-
desse kinni polenud. Kolvi viljavotmisel selgub, millise juhtumisega
tegemist ja mida peab ette votma vea parandamiseks.

Kui kolv ning silinder on tugevasti ovaalseks kulunud voi sisse s66-
binud kriipsuliseks, tuleb mootor v6i vihemalt silinder, kolv ning s#ir
viia tehasesse ehk parandustookotta silindri Gigeks kidiamiseks ja uue
kolvi sisseehitamiseks.

Juhusel, kui silindri ja kolvi kuluvus on moddukas, seejuures aga
rongad pesades pole enam kiillalt tdielikud, on dra kloppinud, pealt kulu-
nud vo6i kaotanud vetruvuse (,dra surnud“), siis aitab tihti nende asja-
tundlik asendamine uutega. Enne koige peab uue ronga pikkuse viilima
parajaks silindri jirele. Rongas eraldi silindrisse asetada ja luku koht
sormedega kiilgede poolt kokku pigistada. Luku viltuste otsade asend
néitab kiillalt arusaadavalt, kas ronga pikkus on sobiv. Kui ronga otsad
on kohakuti, siis otsade vahel peab olema umbes veerandmillimeetriline
paisumisvahe, sest korgema toGtemperatuuri tottu rongas paisub roh-
kem kui silinder. Ka olgu rongas tingimata Ghem rongapesa siigavu-
sest umbes poole millimeetri vorra, muidu v6ib ta silindrit rikkuda.
Ronga laius peab téipselt vastama soone laiusele. Kitsam rongas toota-
mise ajal kolvi iiles-alla liikumisel klopib omas pesas seejuures ennast
ja soone dért rikkudes ning méérdeoli iilesse ,pumbates”. Kauaaegse
tootamise jéreldusel ongi kulunud réngaste vahetusel harilikult vaja ka
ronga sooned iile treida, kuna need pole enam tasapinnalised.

RoOnga Oige paksus saavutatakse tema iileviilimise ja lihvimise teel.
Lihvimine siinnib smirgli v6i karborundumi pulbriga Gigel tasapinna-
lisel plaadil. Rongas peab teisipidi soone vahele asetades ilma loksu-
mata igas ronga ja soone asendis vabalt péérata andma, alles siis vdib
teda kolme plekiriba abil kolvile asetada.

Peale puuduliku kompressiooni mootori térkumiseks on veel jirg-
mised pohjused olemas:

1) Siiiiteside on nork, puudub téiesti voi pole digeaegne (magneeto
valesti peale pandud), siiiitekiiiinal on must, vigastatud véi tema
kontaktide vahe ebanormaalne;

2) Kiitteaine juurdevool on takistatud ventiili kinnioleku, juhede ummis-
tuse, paagi madala asendi voi kiitteaine vihesuse tottu; kiitteaine
on kas alavéddrtuslik voi sobimatu mootorile.

3) Mootor ei saa parajal mééral 6hku, s. o. gaasistaja ei sega 6hku ja
kiitteainet diges vahekorras.

Torkuva mootori juures olgu esimene asi jirele vaadata siide (tema
intensiivsus ja ajakohasus), siis kiiiinla seisukord, kas ta ehk pole tah-
munud, dlistunud, miirgunud, tema isolatsioon rikutud véi kontaktide
vahe ebamiiirane. Vea avastamisel talitada Opetuse jérele, mis antud
magneeto ja kiilinalde iile.

Sddeme tugevust proovitakse jirgmiselt: siilitejuhe kiilinla kiiljest
lahti votta ja tema vaskset otsa hoida moénest mootori osast eemal 4
5 mm. Kui mootorit kisitsi ringiajamisel vastaval ajamomendil ei teki
sddet juhe otsa ja mootori kere vahel, siis on magneeto korrast dra ja
peab saama parandatud eriteadlase poolt.
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Kui mootor jiib mone tuuri kiigu jirele seisma, siis on selle koige
toendolisemaks pohjuseks liiga lahja gaasisegu. Sellisel juhusel, kui ka
iildiselt mootori kiivitamisel kiilma ilmaga, tuleb pihusti ndela veerand
keeru vorra rohkem lahti keerata ja alles mootori normaalse kiigu-
soojuse saavutamisel endisesse seisu tagasi keerata. Tihti aitab ka, kui
mootor dhvardub kidigu algul seisma jid#dda, ,napsukannust” bensiini
andmine gaasistaja ohutorusse.

Mootor ei arenda tiit voimsust, kui:

a) siiliteside on kas liiga hiline vGi varajane. Ulearu varajase siiiite
puhul téuseb kompressiooni vastusurve viga suureks, kutsudes esile
jou kadu ja tumedat kloppimist. Hilise siilite puhul kuumeneb mootor
ja jahutusvesi liigselt.

b) Gaasisegu on lahja voi kiitteaine alaviirtuslik.

¢) Viljalasketoru on ummistunud, on iildse liiga peenikene v6i kooluta-
tud teravate nurkadega.

d) Miirdeaine karteris on alavéirtuslik ja pigitab silindri seinu.

e) Kolvirongad voi ventiilid ei ole tihedad. :

f) Jagajavolli hammasratas on valesti kokku liilitatud v6i ventiili tousu
reguleerimiskruvi paigast dra poéranud.

g) Mootor ei saa tiit laengut regulaatori klapi (128) vale seisaku téttu,
kui regulaatori 6la (131) on klapi telje peal digest asendist dra poor-
dunud.

Mootor tekitab liiga suurt kolinat, kui:

a) kolv on silindris liiga téielik ja hakkab kuumenedes kinni;

b) kompressiooni ruum on kattunud tahma véi koksi kihiga, mis ruumi
kitsenemise v6i tahma hoogumise tagajirjel annab enneaegseid siiii-
teid, n. n. ,vastusiiiiteid*.

¢) Vinda voi kolvisorme laager on vilja kulunud ja annab palju loksuma.

d) Hoogratta kinnitusmutter on lahti pérunud.

e) Kuullaagrid voi hammasrattad on vigastatud.

Mootori iilesseadmine

Tehase poolt malm alusjalaga varustatud toéostusmootoreid véib
otstarbe jirele kinnitada kas puu- vai betoonalusele v6i vankrile kruvi-
poltidega.

Et mootori alusvanker vilisté6de juures alatiselt on antud ilmastiku
muudatuste meelevalda, siis tema materjaliks, eriti rataste tarvis, koige
otstarbekam on raud. Seileri tehas valmistabki raudratastega alus-
vankreid ning miiiib neid tellijaile eraldi tasu eest.

Paadimootori alus olgu tehtud kévast puust ja tugevate raudpolti-
dega iihendatud paadi kerega, et kindlustada paigalpiisivust sdidu juures.
Mootori sisseehitamisel paati on tdhtsaimaks ndudeks, et mootori ja
propelleri véllide keskjooned oleksid iiles rihitud iihe sirgjoone peale.
Selle noude mittetiitmisel tekivad véllides paendepinged voi isegi mur-
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ded, laagrid ning puksid soojenevad iileliigselt voi soobivad sisse. Ules-
rihtimiseks propelleri ning kuplungi ithendusflansid (189 ja 190) vabalt
iiksteise vastu asetada ja mootor sellises asendis alusele kinnitada, et
nende flanside treitud sisekiilgede vahe iimberringi iihtlane oleks. Seda
kontrollitakse dhukest plekiriba flanside ddre vahel ringi ajades. Liihi-
kese propelleri volli puhul flanside ligiliikkamisel need iseenesest, ilma
paenutamata peavad sattuma iiksteise sisse (tsentritega kohakuti).

Mootori liiga suur kallakus ahtri poole ei ole soovitav, kuigi propel-
leri siigavamale asetamine on kasulik. Seepirast peab mootori asetama
voimalikult siigavale paadi pohja ja mitte liiga taha ahtrisse.

Viiljalaske toru koolutamisel tuleb hoiduda rohketest ja teravatest
koverustest. Ebasoovitav on ka toru otsa asetamine liiga madalale, kuna
tema vee alla sattumisel saaks gaaside véljatungimine takistatud.

Kiitteainepaagi asend olgu valitud nii, et selle pohi paadi igasuguse
voimaliku koormatuskallaku juures oleks 10—15 em vorra korgemal kar-
buraatori keskkohast ja teiseks, et see ei asuks liiga ligidal sumbutajale
voi monele teisele kuumale asjale.

| Tdhelepanemiseks uue mootori
toolerakendamisel

Kolv ning silinder tootades isesugustes jahtumistingimustes
omavad ka erineva tootemperatuuri ning soojuspaisumise. Korgeima
temperatuuri omavad kolvi lagi ning iilemine osa, kuna nende jahtumine
teostub peamiselt karteri 6huga. Silinder seevastu omab palju tohu-
sama veejahutuse ja piisib jahedamana.

Kinnipaisumise viltimiseks, samuti ka olifilmi mahutamiseks, kolv
ehitatakse peenem silindri avausest teatava mo6odu vorra.

Kestvama tiheduse ja pikema tootamisea saavutamisekson Seileri
mootori kolv silindrisse sisse passitud voimalikult tihedalt, see tidhendab
minimaalse vahega paisumise ja Oli tarvis. Seepérast siis, kuigi silindri
ja kolvi hoorumispinnad on tootatud hésti siledaiks, vajavad nemad
siiski veel teatavat ligiho6rumist voi sissetootamist enne kui mocdub
kolvi kinnipaisumise héddaoht. Ko6ik Seileri mootorid on enne teha-
sest viljalaskmist ldbi teinud liihiajalise proovijooksu, mis ei saa aga
olla kiilalldane eelnimetatud hddaohu l6pplikuks korvaldamiseks. See-
pirast peab olema uue mootori toolerakendamisel ettevaatlik.

Uhelgi juhusel pole lubatav uut mootorit panna tiie ja kestva veo alla!
Alguses peab mootorit laskma 2—3 tundi jooksta paris tiithjalt; siis lasta
moni aeg tootada poolel koormatusel katkendiliselt, vahepeal andes
aega jahtumiseks. Jdrgmisel pdeval voib iile minna kestvale kergemale
veole tingimusega, et kogu aeg peale passitakse kolvi kinnipaisumist.
Kui mootori tuurid hédle jirgi otsustades ilma viilise pohjuseta jidvad
aeglasemaks, siis on kolv silindrisse pingule paisunud. Mootor sel juhul
jitta ajaviitmata seisma, kas siiiite voi gaasivoolu katkestamise teel ja
lasta teda jahtuda. Kui kisitsi ringi ajamisel on mérgata kolvi tugevat
kinniolekut, on asi kahtlane ja laseb karta kolvi sisses60bimist silind-
risse. Kui selline nihe juhtub, peab silindri karterilt ettevaatlikult maha



votma ja vaatama, kas kolvi ja silindri pindadesse on tekkinud sisse-
hoorumise kriipse. Kui kriipsud toesti on olemas, peab neid siledaks
lihvima smiirgli voi kdia tlikkidega. Kolvi juures peab tarvitama peene-
toimelise viili kaasabi ja kergelt iile viilima ka kriipsude ldhemat iimb-
rust. Peale hoolsat puhastamist panna mootor kokku ja sissejooksu-
tamist ettevaatlikult jitkata. Kui midagi héirivat pole mérgata, voib
mootorile varsti panna peale tdie koormatuse, kuid seda kahtluse korral
kohe kahandada voi 16petada. To66stusmootor oma esimesel toGpdeva-
del saab tdita oma iilesannet ainult poolikult. Paadimootor esimesel
péeval peab jooksma poole tuuridega ning kahe kuni kolme pdeva jook-
sul voib pikkamo6oda iile minna normaaltuuridele. Tagasihoidlikust
uue mootori koormamisel on tarvilik pidada vihemalt paar-kolm nida-
lat. Peetagu silmas, et mootori sissejooksutamisel kulutatud hool ja
ettevaatus tasub end edaspidisel tootamisel mitmekordselt, mispéarast
siin peaks jitkuma kannatust. Ettevaatamatus ja hoolimatus seevastu
viga kergesti voib anda uuele mootorile jiddavaid ja parandamatuid
vigastusi,
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A.-S. M. Seileri toostusmootorite vilis-

moodud
m/m

: . Volli
s d B BTG R T D T s R R B
gus

23 |iiks | 760| 500 | 535]| 55| 265 215 |- 380 | 320 | 450 | 225
3—14 “ 7601 500 | 570| 50 | 265 | 255 | 380 | 310 | 430 229
45 ,, 820! 565 | 630] 90| 305 | 235 | 435 | 360 | 515 270
5—6 2 900| 740 | 725| 95| 345 | 285 | 470 | 420 | 680 280
8 , |1000| 700 | 780 110 | 365 | 305 | 560 | 425 | 640 | 320
10 , |1150] 790 | 855 135 | 385 | 335 | 660 | 455 | 715 345
6—7 |kaks| 770| 515 | 740| 75 350 | 315 | 380 | 420 | 460 | —
6—8 = 7801 520 | 770 90 | 450 | 230 | 400 | 500 | 465 260
8—10] ., 870| 615 | 915| 95| 525 | 295 | 465 | 575 | 560 295
10132 ., 950| 755 | 940| 100 | 535 | 305 | 560 | 610 | 685 320
16 ., |1080 730 (1065 115 | 610 | 340 | 660 | 480 | 650 | 315

+ 20 " 11150| 790 |1160| 168 | 585 | 407 | 660 | 640 | 715 | 355
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A.-S. M. Seileri paadimootorite »véilism(')()dud

m/m
2
Voim- £ |
sus |2 &| K L P H a b C d g h m n S
H.J e
7
2—3 | 1| 600 5401 720 380 80| 180; 455{ 65| 48| 410] 345| 260] 120
3—4 | 1| 620 5701 850] 340] 115] 220] 455 65| 70| 450] 380] 270| 135
45| 1| 7200 6601 890] 435| 140| 230] 485 55 75| 503| 410] 290| 145
5—-6| 1| 785 6701105 470] 145 255 585 120, 85| 550] 650 370] 185
8 1| 900| 8101190f 560] 170 265| 625 130 110{ 620 480 370 190
6—7 | 2| 600] 540[L005{ 380, 80| 305 560{ 60| 48| 410 345| 270 145
6—8 | 2| 670 5701195 400 125 365 570, 65 80| 470, 380 280 140
8—10f 2| 745 6501220 450 130( 420| 585 85 80| 520 430| 320 160
10—12 2 | 800| 68011335 500{ 155 420 625 130] 100] 550{ 520} 370] 180
16 2 | 900] 810[1443| 560] 170| 485 628 160 110| 620{ 480 370 190

Valmis paadimootorid
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Eesti Vabariigi Katsekoja andmed petrool-
mootorite kohta

2 Tarvitab

Mootori nimetus H'()l)use i o Lol J Tl}“rid kﬁ'f)i’,t,.,;}ﬂ."
joud : koige minut. peale

keskm. suurem tunnis gr.
Dotz . e g 6 5—6 6,6 707 299
Massy-Harwi 3,5 3,9 3,7 600 408
Ruston-Horsby . . 1 4,2 4,8 560 328
Wikstrdm: . = < 't 7 8,25 750 437
NhUGle oo s 5 4,62 4,82 685 462
SHler G L : 6 6,25 7,8 800 308
SUVER L oa 10 10,7 11 703 444
Seler siiin 10—12 12,2 — 585 271

2-¢ silindriline paadimootor

Riiniraalalulaph
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mbimtibistsiikilodambarfnnas 1937
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Suupkut sk

METALLITOOSTUSE A.-S.

M. SEILER

PARNU, RAAMA TAN. TELEFON 268

Valmistab :

DIISELMOOTOREID
25 kuni 120 hob. jdudu

PETROOLMOOTOREID
2 kuni 60 hob. joudu

REHEPEKSUGARNITUURE

24" trumlilaiusega

TUULEE UGB I NE
kuni 20 hob. joudu

AUTO- JA KASIPRITSE

Tostemasinad. Noodavintsid. Hiid-
raulilised pressid. Sindlimasinad j.m.t.
Masinad eritellimisel,

Ostmine jarelmaksuga véimaldatud

Diiselmootor 30 H. J.

Seni on meie tehastestvilja
lastud iille 2300 mootori,
mis koik alles kasutamisel.

Igasuguste malm- ja vask-

masinaosade valu. Elektri-

line ja autogeeniline metal-
lide kokkukeetmine.

Diiselmootor 60 H. J.

A/S. M. SEILER’i uus

ISESOITEV VILJAPEKSUGARNITUUR

on kdige viimane uudis omal alal. See mootoriga iihte ehitatud moodne
garnituur on vorratu edusamm viljapeksmisel, mis toob kaasa senitundmatu
mugavuse, aja ning t88kulu kokkuhoiu. Ndudke |&hemaid seletusi ja andmeid!

O.-i. ,llutriikk®, Tartu, 1936.





