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ფესავალი 

სსრკ სახალხო მეურნეობის განვი- 

თარების გეგმით მეთერთმეტე 

წლედში ჩვენმა მრეწველობამ კვლავ 
უნდა გაზარდოს ავტომობილების გა- 

მოშვება, მათ შორის სატვირთო მანქა- 

ნების. 

ჩვენი ქვეყნის საავტომობილო პარ– 

კი შეივსება ახალი მძლავრდიზელიანი 

ავტომობილებით, რომლებსაც უშვებს 
კამის ავტოქარხანა, დანარჩენი ქარხნე–- 
ბი (კრემენჩუგის, მინსკის მოსკოვის 

ლიხაჩოვის სახელობის) გაზრდიან დი- 

დღი ტვირთამწეობის მანქანების წარმო- 

მასური ტვირ– 

თის გადამზიდი ეფექტური მანქანები–- 

სას. კვლავ იმატებს მსუბუქი ავტომო–- 
ბილების გამოშვება, ხოლო ვოლჟსკის 

ავტოქარხანა მოგვცემს გადიდებული 

გამავლობის მასობრივ მსუბუქ ავტო–- 

მობილებს. 

საავტომობილო მრეწველობა დიდ 

მუშაობას ეწევა ავტომშენებლობაში 

კონსტრუქციის სრულყოფის, წარმო- 

ების ტექნოლოგიის გაუმჯობესებისა და 
მასალების გამოყენებისათეის. 

ხუთ- 

ებას, განსაკუთრებით 

ახალი 

ყოველივე ეს აამაღლებს ავტომობილე– 
ბის საიმედოობას და ხანგამძლეობას. 

არანაკლებ მნიშვნელოვანია მოძრა– 
ობის უსაფრთხოების სრულყოფა. ყვე– 
ლა მსუბუქ ავტომობილზე 

ორკონტურიაი ჰიდრავლიკური მუხ- 

რუჭების ამძრავი რომელიც უზრუნ- 

ველყოფს მწყობრიდან ყველა თვლის 
მუხრუჭების ერთდროულად გამოსვლის 

საშიშროების აცილება. იყენებენ 
სრულყოფილ საჯდომებს უსაფრთხო–- 
ების ქამრებს, ინერგება ტრავმაუსა- 

ფრთხო საჭის სვეტი და სხვა მოწყობი–- 
ლობანი, რომლებიც გამიზნულია მძღო– 
ლისა და მგზავრების უსაფრთხოების 

უზრუნველსჰყოფად!! ' 
სატვირთო ავტომობილებზე: გამო–- 

ყენებულია საჭესფმართძიმს "მახლიერე- 

ბლები და მუხრუქები, გაუმჯობესებუ–- 

ლია ხედვის არე, სრულყოფილია კაბი– 

ნის გათბობა-ვენტილაციის სისტემები 

და სხვა, რითაც გაადვილებულია მძღო– 
ლის შრომის პირობები. 

ღებულობენ ზომებს გარემოს დაც- 
ვის გასაუმჯობესებლად, მაგალითად, 

ინერგება 
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კვების სისტემის გაუმჯობესებით და 

ნამუშევარი აირების გამოყოფით უნდა 

შემცირდეს ატმოსფეროში იმ მავნე 

კომპონენტების გამოდევნა, რომლებიც 

შედის ავტოძრავათა წვის პროდუქტებ- 
ში. 

სატვირთო და მსუბუქი ავტომობი–- 

ლების კონსტრუქციების სრულყოფა 

აუმჯობესებსს მათ საექსპლუატაციო 

თვისებებს. მაგრამ ძველ მოდელებთან 
შედარებით ავტომობილების ახალი მო–- 

დელები უფრო და უფრო რთულდება, 

მათ სისტემაში ჩნდება ახალი ნაწილე- 

ბი და მოწყობილობანი. ამასთან დაკავ– 

შირებით ახალი მოდელების ავტომო- 

ბილებით ეფექტური სარგებლობისათ- 

ვის აუცილებელია ყურადღებით შევის- 
წავლოთ მათი კონსტრუქციების თავი–- 

სებურებანი. 

ამ წიგნში მოკლედ აღწერილია თა- 

ნამედროვე სამამულო ავტომობილების 

ძირითადი აგრეგატების, მექანიზმებისა 
და ნაწილების მოწყობილობა და მუ- 
შაობა. '



1 თავი 

ავტომობილების საერთო მოწყობილობა 

§ 1, ამტომობილების კლასიფიკაცია 

ავტოტრანსპორტის მოძრავი შემად- 
გენლობა იყოფა სატვირთო, სამგზავ- 

რო და სპეციალურ (სახანძრო, მო"სავ–- 

ლის ამღებ, სანიტარიულ, ავტოამწე და 

სხვ.) ავტომობილებად. 

სატვირთო მოძრავ შემადგენლობას 

ეკუთვნი სატვირთო ავტომობილები, 
გამწევები, მისაბმელები და ნახევარმი– 
საბმელები ძარების მოწყობილობის 
მიხედვით სატვირთო მოძრავი შემად– 

გენლობა იყოფა ზოგადი დანიშნულე- 

ბის მოძრავ შემადგენლობად, რომელ- 

საც აქვს ბორტიანი პლატფორმა, და 

სპეციალიხებულებად, რომელთა ძარე- 
ბი მოწყობილია განსაზღვრული სახე- 

ობი ტვირთის გადასაზიდად (თვით- 

საცლელები, ფურგონები, ცისტერნები: 

და სხვ.). 

ტვირთამწეობის მხრიგ სატვირთო 
ავტომობილები იყოფა განსაკუთრებით 
მცირე (1 ტძმდღე ტტვირთამწეობის), 

მცირე (1-დან 3 ტძ-მდე), საშუალო 

(3-დან 5 ტძ-მდე), დიდ (5–დან 15 ტძ- 

მდე) და განსაკუთრებით დიდ (15 ტძ-ზე 

მეტი: ტვირთამწეობის ავტომობილე- 

ბად. განსაკუთრებით დიდი ტვირთამწე– 

ობის ავტომობილებს არასაგზაოებს 

უწოდებენ. 
სამგზავრო ავტომობილები იყოფა 

მსუბუქ ავტომობილებად და ავტობუ- 
სებად. 

მსუბუქი ავტომობილები ძრავას ცი- 
ლინდრის სამუშაო მოცულობის მიხედ– 
ვით იყოფა განსაკუთრებით მცირეებად 

(სამუშაო მოცულობა 1,2 ლ-მდე), მცი– 

რეებად (1,2--1,8 ლ-მდე), საშუალოე- 

ბად –– 1,8–-3,5 ლ) და დიდებად (3,5 

·ლ-ზე მეტი). 

ავტობუსებს კლასებად ყოფენ გა- 

ბარიტული სიგრძის ზღვრის მიხედვით. 

არსებობს განსაკუთრებით მცირე 
(გაბარიტული სიგრძე 5 მ-მდე), მცირე 

(6--7.5 მ-მდე), საშუალო (8-–-9.5 მ), 
დიდი (10,5–12 მ) და განსაკუთრებით 
დიდი (16,5–24 მ) ავტობუსები. უკა- 
ნასკნელ კლასში შედის ორ- და სამ–- 

რგოლიანი შეუღლებული ავტობუსები. 
ავტობუსებს რომლებსაც ყველა 

წამყვანი ხიდი აქვს, უწოდებენ გადი- 
დებული გამავლობის ავტობუსებს. ისი– 
ნი განკუთვნილია კეთილმოუწყობელ 

გზებსა ღა ცალკეულ შემთხვევებში 
უგზო ადგილებში სისტემატური მუშა- 

ობისათვის. 

სამამულო ავტომობილე- 

ბის მოდელები. 0,8–.10 ტძ 

ტვირთამწეობის ავტომობილებს უშვე– 

ბენ ვ. ი ლენინის სახელობის ულიანოე– 
სკის და ერევნის ავტოქარხნები. გორკის 

ავტოქარხანა უშვებს I #3-52-–04 (2,5 

ტძ)? და I #3-53/ (4 ტძ), აგრეთვე გა– 

ფრჩბილებში ნაჩვენებია 
ტვირთამწეობა. 

ავტომობილის 
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დიდებული გამავლობის I #3-66-02 

(2 ტძე ავტომობილებს: მოსკოვის ი. ა. 

ლიხაჩოვის ავტოქარხანა –– 311#I-130 

(6 ტძე) ავტომობილს და გადიდებული 

გამავლობის 3I1IVI-157IL. (2.5--4,5 ტძ) 

და 3IMIII-1311 (3:5–-5,0 ტძე!!ა ავტო- 

მობილებს. 

დიდი და განსაკუთრებით დიდი 

ტვირთამწეობის ავტომობილებს უშვე–- 

ბენ ურალის (ურალ-377; ურალ-375), 

მოსკოვის (3I1)I-133), მინსკის (M#3- 
500, M0#3-514, Mტ43-5166), კამის 
(((182M#3-5320, IX 2M#3-5410), კრემენ- 
ჩუგის საბჭოთა უკრაინის 50 წლისთა- 

ვის სახელობის (IV Mსმ3-257 IL0#3- 
2566, I0#3-25558) და ბელორუსიის 
(66#3-540#, 548# და 549) ავტო- 
ქარხნები. 

1. სამამულო წარმოების ზოგიერთი საბაზო ავტომობილის ძირითადი მონაცემები 
  

ავტომობილები 
  

  

  

  

      

მონაცემების სახელებ, - ონაცემების დასახელება (#3. ა L#3-53# |39/L-120 IM43-500# |I2M#3-5320 

ტეტრთამწეობა ან ადგილების რაოდე- 
ნობა .| 5-რ6459 4 ტძ 6 ტძ 8 ტძ 8 ტძ 

ავტომობელის სრული მასა, კგ 1820 7400 10525 14825 15184 

ძრავას ტიპი · კარბიურატორიანი დიზელის 

ძრავას მოდელი 93 „I 3M3-24/L | 3M3-53 , 3IIII-130)| 95–5M3-236 წIM3-7 49 

ძრავას ცილინდრების რიცხვი ღა გან- 
ლაგება 4-მწკრი- |8, V-მაგ- I6, V-მაგ- | 6, V–მაგ– | 8, V-მაგ– 

ვრანი ეარი ვარი ვარი ეარი 

ძრავას ფც-ლინდრების მუშა მო ობა 
(ლტ ლეიებსეს შლი 445 | 4.25 6,0 | 1I,15 10,85 

ძრავას სიმძლავრის მ სი - 
ტურობა, ცხ. ძ. ხოლლე იფე- 95 115 150 180 210 

4500 3200 3200 2100 2600 
ბრ/ წთ ბრ/წთ ბრ/წთ ბრ/წთ ბრ/წთ 
დროს დროს დროს დროს დროს 

ავტომობილის მოძრაობის მაქსიმალუ– 
რი სიჩქარე, კმ/სთ 145 80-85 90 85, 85 

ავტობუსებს უშვებს ლიკინსკის (მოს- 
კოვის ოლქი), ლვოვის სსრკ 50 წლის- 

თავის სახელობის, პავლოვსკის 
ჟდანოვი სახელობის, კურგანისა და 

ელგავის ავტობუსების ქარხნები, ხოლო 

ა. ა. 

    

“ მაგარსაფარიანი გზებისათვის. 

« მძღოლის ადგილის ჩათვლით. 

აი” 3M3-სსრკ50 წლის სახელობის ვოლ–- 
გისპირეთის ძრავების ქარხანა. 9IM3 –- იარო- 

სლაელის ძრავების ქარხანა. 

მსუბუქ ავტომობილებს -- ზაპოროჟი- 

ეს ავტოქარხანა „კომუნარი“, ვოლეს- 

კის სსრკ 50 წლისთავის სახელობის, 

მოსკოვის ლენინური კომკავშირის · სა- 

ხელობის, იჟევსკის, გორკის და მოს–- 

კოვის ი. ლიხაჩოვის სახ. ავტოქარხნე- 

ბი. გადიდებული გამავლობის მსუ- 

ბუქ ავტომობილებს უშვებს: ლუცკის 

(MI/V#3-969M), ულიანოვსკი (V#3- 
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460-C და ა»/#3-4696) და ევოლესკის 

(8#3-2121 „ნივა“) ავტოქარხნები; გა–- 
დიდებული გამავლობის ავტობუ- 

სებს უშვეს პავლოვსკის (II#3- 
3201) და ულიანოვსკის ვ. ი. ლენინის 

სახელობის (7/#3-4528) ავტოქარხნები. 

პირველ ცხრილში მოცემულია სა–- 
მამულო წარმოების ზოგიერთი საბაზო 

ავტომობილის ძირითადი მონაცემები. 

§ 5. საერთო მოწყობილობათა სძემა 

ავტომობილი შედგება სამი ძირითა- 

ღი ნაწილის: ძრავას, შასისა და ძარა- 

საგან (ნახ. 1 და 2). 

ძრავა წარმოადგენს ავტომობილის 
მოძრაობის მექანიკური ენერგიის წყა- 

როს. 

ავტომობილის შასი მექანიზმების 
ერთობლიობაა, რომელიც განკუთვნი- 

ლია ძრავადან წამყვან თვლებზე მგრე- 

ხი მომენტის გადაცემის, ავტომობილის 
გადაადგილებისა და მისი მართვისათ- 
ვის. მასში შედის მექანიზმების სამი 
ჯგუფი: ტრანსმისია, სვლის ნაწილი და 

მართვის მექანიზმები. 

ავტომობილის ტრანსმისია 
ემსახურება მგრეხი მომენტის გადაცე–- 
მას ძრავადან წამყვან თვლებზე და 
შესაძლებელს ხდის შეიცვალოს მგრეხი 

მომენტის სიდიდე და მიმართულება. 
ორღერძიანი ავტომობილის ტრანსმისი- 
ას, რომელსაც აქვს წინამდებარე ძრავა 
და უკანა თვლებზე ამძრავი (ნახ. 1 და 
2), აქვს შემდეგი მექანიზმები: გადაბ- 

მულობა, გადაცემათა კოლოფი, კარდა- 
ნული გადაცემა მთავარი გადაცემა, 
დიფერენციალი და ნახევარღერძები. 

მთავარი გადაცემა, დიფერენციალი და 

ნახევარღერძები მოთავსებულია უკანა 
წამყვანი ხიდის კარტერში. ორღერძიან 

ავტომობილს შესაძლოა ჰქონდეს) ორი. 
ხოლო სამღერძიანს –- სამი წამყვანი 
ხიდი. 

ავტომობილის სვლის ნაწილი 
შედგება ჩარჩოს, წინა და უკანა ხიდე- 

ბის, საკიდარისა (რესორისა და ამორ–- 

ტიზატორის) და თვლებისაგან. მსუბუქ 
ავტომობილებს (ნახ. 2) და ავტობუსებს 

ჩარჩო შესაძლოა არ ჰქონდეს. ამ შემ- 
თხვევაში ავტომობილის ყველა აგრე– 

გატი დამაგრებულია ძარაზე. 

მართვის მექანიზმებში 

შედის საჭესამართი, რაც აუცილებელია 
მძღოლის მიერ განზრახული მიმართუ– 

ლებით ავტომობილის მოძრაობის უზ- 
რუნველსაყოფად, და სამუხრუჭო სის- 

ტემა. 

ავტომობილის ძარა განკუთვნი–- 
ლია ტვირთის, მძღოლისა და მგზავრე– 
ბის მოსათავსებლად. სატვირთო ავტო- 

მობილის ძარაში შედის მძღოლის კაბი– 

ნაც, რომელიც მოთავსებულია ძრავას 
უკან (( #3-53, 3IIII-13001 ან ძრავას 
ზევით (I #3-66, M#3-500#, #2M#3). 

ავტომობილების უმრავლესობაში 
მგრეხი მომენტი წინმდებარე ძრავადან 
გადაეცემა უკანა წამყვან თვლებს, ავ–- 

ტომობილ „ზაპოროჟეცსა“ და II#3 
ავტობუსებზე ძრავა მოთავსებულია 

უკან და წამყვანია უკანა თვლები. ამ 
შემთხვევაში არ არის სიგრძივ მოთავ–- 

სებული კარდანის ლილვი, ამის გამო 

შესაძლებელია ძარას იატაკის დაწევა 

და ავტომობილის სიმძიმის ცენტრის 

შემცირება, რითაც მატულობს მგზავრ– 
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თა სადგომის ფართობი. მაგრამ ასეთ 

ავტომობილებში რთულია ძრავასა და 

ტრანსმისიის მართვა მძღოლის ადგილი– 

დან და ძნელია მასის კეთილსასურვე– 

ლი განაწილება წინა და უკანა ხიდებს 

შორის. 

საზღვარგარეთის ზოგიერთი ფირმა 

უშვებს ავტომობილებს წინ მოთავსე- 
ბული ძრავათი და წინა წამყვანი თვლე– 

ბით. ასეთი ავტომობილები კარგად უძ- 
ლებს დიდი სისწრაფით მოძრაობას, მა– 

თი ნაკლია წამყვანი თვლების გზასთან 
ჩაჭქიდულობის შემცირება აღმართზე 
მოძრაობის დროს. 

გადიდებული გამავლობის ავტომო- 
ბილებში (ნახ. 3) ძრავადან 1 გადაბმუ– 

ლობით, გადამცემი კოლოფითა 2 და 

შუალედური კარდანის #(”ილვით 3 
მგრეხი მომენტი გადაეცემა სარიგებელ 
კოლოფს 4. ეს უკანასკნელი გაანაწი- 
ლებს მგრეხ მომენტს წამყვან ხიდებს 

შორის. 

  

    

  

    

    

  

      

  

      

ნახ. ე, გადადებული გამავლობის ავტომობილების სჭემა: 

ა-- ორი წამყვანი ზიდით (L#3-66), ბ –- სამი წამყვანი 

1 –– ძრავა, 2 –– გადაცემათა კოლოფი, 3 –– შუალედური კარდანის ლილვი, 
(3IIII-13),კ ურალ-375#0; 

4 –– სარიგებელი 

ხიდით, 

კოლოთი, 5 –- უკანა წამყვანი ხიდის ამძრავის კარდანის ლილეი, 6 –- უკანა წამყვანი ზიდი, 

7 –– წინა წამყვანი ზიდის ამძრავის კარდანის ლილვი, 8 –- წინა წამყვანი ხიდი, 9 –- შუა წამ- 

ყეანი ხიდი, 10 –– შუა წამჟვანი ზიდის ამძრავის კარდანის ლილვი 

=–10-



მე-2 თავი 

ძრამას ზოგადი მოწყობილობა და მუშაობა 

§ 3. ძრავათა კლასიფიკაცია 

შიგაწვის ძრავები შეიძლება იყოს 

დგუმიანი და უდგუმშო (მაგალითად, 

აირტურბინიანები) დგუშიან ძრავაში 

საწვავის წვა და თბური ენერგიის მე- 
ქანიკურად გარდაქმნა ხდება ცილინდ- 

რში. აირტურბინიან ძრავაში საწვავი 

იწვის სპეციალურ კამერაში, ხოლო 
თბური ენერგია მექანიკურ ენერგიად 

გარდაიქმნება აირტურბინის ფრთებზე. 

თანამედროვე ავტომობილების უმ- 

რავლესობაზე აყენებენ შიგაწვის დგუ- 
შიან ძრავებს. 

სათბობის ნარევწარმოქმნისა და 

აალების ხერხის მიხედვით არსებობა 

შიგაწვის დგუშიანი ძრავების ორი ჯგუ- 

ფი: 

1. გარე ნარევწარმოქმნისა და ელ- 

ექტრული ნაპერწკლისაგანნ იძულებით 
ანთებადი (კარბიურატორიანი და აი- 
როეანი): 

2. შიგა ნარევწარმოქმნისა და (კ2- 
ლინდრში ძლიერი შეკუმშვით მეტ-ღ 

გახურებულ ჰაერთან შეხებით აალება- 
დები (დიხელები). 

§ 4. ერთცილინდრიანი კარბიურატორიანი 

ძრავას ხაერთო მოწყობილობა 

კარბიურატორიან ძრავას 

(ნახ. 4, ა) აქვს მრუდმხარა-ბარბაცა მე– 

ქანიზმი, აირმანაწილებელი მექანიზმი 

და გაცივების, შეზეთვის, 

ანთების სისტემები. 

დგუშის სწორხაზოვან უკუქცევით- 

წინსვლით მოძრაობას მრუდმხარა-–ბარ– 

ბაცა მექანიზმი გარდაქმნის მუხლა ლი- 

ლვის ბრუნვით მოძრაობად. იგი შედ- 

გება მოსახსნელთავიანი 20 ცილინდრეს 
1, რგოლებიანი დგუშის 2, დჯგუშმ:ს თ-- 

თისა 3 და ბარბაცასაგან 4, რომელიც 

ზედა თავით შეერთებულია დგუმთან 

და ქვედათი მუხლა ლილვთან 8, მქნე– 

ვარასაგან 7, რომელიც დამაგრებულია 

მუხლა ლილვის უკანა, ბოლოზე, და 

კარტერისაგან 6. ცილინდრში 1 დგუში 

2 გადაადგილდება სწორხაზოვნად ქვე- 
ვით და ზევით. მუხლა ლილვი 8 ბრუ- 

ნავს კარტერში 6 ჩაყენებულ საკისრებ– 

ში. კარტერი ჩამოსხმულია ცილინდრ- 

თან ერთად. ქვემოდან ძრავა იხურება 

ქვეშით 9, რომელიც გამოიყენება ზე- 

თის რეზერვუარად. 

კვებისა და 

ცილინდრში დგუშის ზედა ბოლო 

მდებარეობას (ნახ. 4, ბ) ეწოდება ზ ე– 

და მკვდარი წერტილი 
(ხ. მ. წ.); ქვედა მდებარეობას –– ქ ვ ე– 
და მკვდარი წერტილი ()1.მ.წ). 
მანძილს, რომელსაც გაივლის დგუში 

ერთი მკვდარი წერტილიდან მეორე- 

მდე, ეწოდება დგუშის სვლა 5. 
ერთი მკვდარი წერტილიდან მეორე 

წერტილამდე დგუშის გადაადგილება 
იწვევს მუხლა ლილვის ნახევარი ბრუ- 
ნით მობრუნებას. 
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ნახ. 4. კარბურატორიანი ძრავას მოწყობილობის სქემა (ა), მკვდარი წერტილები და 

ცილინდრის მოცულობანი (ბ). 

1 –- ცილინდრი, 2 –– დგუში, 3 –– დგუშის თითი,” 4 –- ბარბაცა, 5 –– წყლის ტუმბო, 6 –- კარ- 

ტერი, 7 –– მქნევარა, 8–– მუხლა ლილვი, 9 –– ქვეში, 10-–– ზეთის ტუმბო, 11 –– მანაწილე– 
ბელი კბილანები, 12--მანაწილებელი ლილეი, 
15 –– სარქვლის მიმმართველი მილისი, 16 სა არბიურატორი, 17 –- შემშვები 
ამნთები სანთელი, 19--გამომშვები სარქველი, 20--ცილინდრების თავი; 
V ე – წვის კამერის მოცულობა. VL---ცილინდრის სრული მოცულობა, ზ%. მ 

13–-–საბიძგებელა 14–სარქვლი–ს ზამბარა, 
სარქველი, 18-- 

5–-დგუშის სელა, 

წ.-- ზედა მკვდა- 
რი წერტილი, ქ. მ. წ. –– ქვედა მკვდარი წერტილი. 

დგუში ზემოთ Vფ მოცულობას, 
რომელიც ზ. მ. წ.-ში იმყოფება, ეწო- 
დება წვის კამერის მოცულო- 
ბა, ხოლო დგუშის ზემოთ Vსა მოცუ- 
ლობას, რომელიც ქ. მ. წ.-ში იმყოფე– 

ბა -–– ცილინდრი სრული მოცუ- 
ლობა. ზ%, მ. წ–დან ქ. მ. წ.-მდე დგუ– 
შის გადაადგილებით გათავისუფლებულ 
VI ვ მოცულობას ეწოდება ც ილირ- 
დრის სამუშაო მოცულობა. 

ადვილად შეგვიძლია დავრწმუნდეთ, 
რომ Vდგ-+ VI 3=-= V ს-ს. 

ცილინდრის სამუშაო მოცულობის გა- 

მოთვლა ადვილია ფორმულით: 

XL5 
  IC. 

სადაც ს არის ცილინდრის დიამეტრი; 

5 – დგუშის სვლა. 

თუ ცილინდრის დიამეტრისა და 
დგუშის სვლას გამოვსახავთ დეციმეტ- 
რობით, მაშინ ცილინდრის სამუშაო მო– 

ცულობას მივიღებთ კუბურ დეციმე- 
ტრებში ანუ ლიტრებში. 
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მრავალცილინდრიანი ძრავას ყველა 
ცილინდრის სამუშაო მოცულობას უწ- 
ოდებენ ლი ტრაჟს. მას გამოითვლი– 

ან ერთი ცილინდრის სამუშაო მოცუ- 
ლობის VI-ის გამრავლებით ძრავას 
ცილინდრების რიცხვზე. 

ცილინდრის სრული მოცულობის 

V. ფარდობას წვის კამერის მოცულო- 

ბასთან Vაუ უწოდებენ კუმშვის 
ხარისხს. 

კუმშვის ხარისხი გვიჩვენებს, თუ 
რამდენჯერ მცირდება ცილინდრში არ- 

სებული ნარევის ან ჰაერის მოცულობა 
დგუშის ქ. მ. წ.-დან ზ. მ. წ.-მდე გადა– 

ადგილების დროს. 

კარბიურატორიან ძრავებში კუმშვის 
ხარისხი იცვლება 0,5-დან 9.5-მდე. დი–- 
ზელებში (იხ. § 5) –– 14-დან 21-მდე. 

აირმანაწილებელი მექა- 
ნიზმი უზრუნველყოფს საწვავი ნა–- 
რევით (ან ჰაერით) ცილინდრის დრო- 

ულად შევსებას და წვის პროდექტების 
მოცილებას. ეს მექანიზმი (ნახ. 4). შედ– 
გება შემშვები 17 და გამომშვები 19 
სარქვლებისაგან, ზამბარების 14, ,კარქვ- 

ლების მიმმართველი მილისები» 15, „ა– 

ბიძგებლების 13, კარტერის 6 "საკიL- 
რებში ჩაყენებული მანაწილებელი ლი– 
ლვისა 12 და კბილანებისაგან 11, რომ– 
ლებიც ლილეს 12 აბრუნებენ მუხლა 

ლილვისგან 8. 

გაცივების სისტემას აქვს 
წყლის ტუმბო 5 და ემსახურება ცი- 
ლინდრის 1 კედლებისა და თავისაგან 
20 სითბოს არინებას, რომლებიც 'ძლი– 

ერ ხურდება ძრავას ცილინდრში საწ- 

ვავი ნარევის წვის დროს. 

შეზეთვის სისტემაში შე- 
დის ზეთის ტუმბო 10 და ზეთის გასაწ- 

მენდი ფილტრები. იგი უზრუნველყოფა 

ძრავას მოხახუნე დეტალების შეზეთ- 
ვას, აგრეთვე მათ ნაწილობრივ გაცივე– 
ბას. 

კვების სისტემა განკუთვნი- 

ლია „საწვავი ნარევის მოსამზადებლად, 

მის მისაწოდებლად ძრავას ცილინდრში 

და წვის პროდუქტების მოსაცილებ- 
ლად. კარბიურატორიან ძრავაში სარევს 

ამზადებს კარბიურატორი 16. კარბი- 
ურატორის გარდა კვების სისტემაში 
შედის საწვავის ავზი, საწვავის ტუმბო, 
ჰაერისა და საწვავის საწმენდი ფილ- 

ტრები. შემშვები და გამომშვები მილ- 

სადენები, გამომშვების ხმის ჩამხშობი. 

ანთების სისტემა აუცილე- 

ბელია ძრავას ცილინდრში "აწვავა ნა- 
რევის ასაალებლად. იგი მოიცავს ელექ- 
ტროენერგიის წყაროს, ანთების კოჭას, 
დაბალი ძაბვის დენის მწყვეტარა:, სა- 
დენებსა და ანთების სანთელს 18, რომ- 
ლის ელექტრონაპერწკალი აალებს საწ- 

ვავ ნარევს. 

§ §. შიგაწვის ძრავების სამუშაო 

ციკლები 

ძრავას ცილინდრში დგუშის ერთი 
სელის განმავლობაში მიმდინარე პრო- 

ცესს ტაქტი ეწოდება. ცილინდრში 
მიმდინარე ყველა პროცესის ერთობლი-– 
ობას, ე. ი. საწვავი ნარევის შეშვებას, 
კუმშვას, აირების გაფართოებას წვის 
დროს და წვის პროდუქტების გამოშვე– 

–13-



ბას სამუშაო ციკლი ეწოდება. 

თუ სამუშაო ციკლი სრულდება 

დგუშის ოთხ სვლაზე, ანუ მუხლა ლილ- 

ვის ორ ბრუნზე, მაშინ ძრავას ოთხტაქ– 

ტიანს უწოდებენ. 

ოთხტაქტიანი კარბიურა- 

ტორიანი ძრავას სამუშაო 

ციკლი. პირველი ტაქტია შე შვე- 
ბა (ნახ. 5, ა). დგუში 3 გადაადგილდე– 

ბა ზ. მ. წ.-დან ქ. მ.წ.-კენ, შემშვები 
სარქველი 1 ღიაა, გამომშვები სარქვე- 
ლი 2 დახურულია. ცილინდრში შეიქ- 

მნება გაუხშოება (0,7-–0,9 კგძ/(სმ?) და 

საწვავი ნარევი რომელიც შედგება 
ზენხინს ორთქლისა „და ჰაერისაგან, 

შედის ცილინდრში. საწვავი ნარევი შე- 

ერევა წვის პროდუქტებს, რომლებიც 
ცილინდრში დარჩენილია წინა ციკლი- 

დან, და წარმოქმნის სამუშაო ნარევს. 

რაც უფრო კარგად არის ცილინდრი 

ავსებული საწვავი ნარევით, მით უფრო 

მძლავრია ძრავა. 

შეშვების ბოლოს ნარევის ტემპერა- 
ტურა არის 75--125“%C. 

მეორე ტაქტია კ უ მ შვა (ნახ. 5. ბ). 

დგუმი გადაადგილდება ქ. მ. წ.-დან 

ზ. მ. წ.-ისკენ, ორივე სარქველი დახუ– 
რულია. სამუმაო ნარევის წნევა და 
ტემპერატურა აიწევა და ტაქტის 
ბოლოს შესაბამისად აღწევს 9-– 
-15 კგძ/სმ?2-ს და 350--500%-ს. 

მესამე ტაქტია გაფართოება, 
ანუ სამუშაო სვლა (ნახ. 5, გ). კუმშვის 

ტაქტის ბოლოს სამუშაო ნარევი აალ- 

დება ელექტრული ნაპერწკლით, ნარე– 
ვი სწრაფად იწვის. წვის დროს მაქსიმა- 

ლური წნევა აღწევს 35--50 კგძ/Lმ?-ს, 

ხოლო ტემპერატურა 2200––2500%C-ს. 

გაფართოების პროცესში აირების წნე– 

ვა გადაეცემა დგუშს, შემდეგ დგუშის 
თითისა და ბარბაცას გავლით -– მუხლა 

ლილვს, ქმნის მგრეხ მომენტს და იძუ–- 
ლებით აბრუნებს ლილეს. გაფართო– 

ების დამთავრებისას გაღებას დაიწყებს 
გამომშვები სარქველი, ცილინდრში 

წნევა ეცემა 3-–-5 კგძ/სმ?2-მდე, ხოლო 
ტემპერატურა 1000––1200%C-მდე. 

მეოთე ტაქტია გამოშვება 
(ნახ, 5, დ. დგუში გადაადგილდება 

ქ. მ. წ.-დან %. მ. წ-სკენ, გამომშვები 

სარქველი ღიაა. ნამუშევარი აირები გა– 
მოიშვება ცილინდრიდან ატმოსფერო-– 

ში. გამოშვების პროცესი მიმდინარე– 
ობს ატმოსფერულზე უფრო მაღალი 
წნევით. ტაქტის ბოლოს ცილინდრში 

წნევა მცირდება 1,1–-1,2 კგძ/სმ2-მდე, 
ხოლო ტემპერატურა 700--800%--მდე. 

შემდეგ ცილინდრში მიმდინარე პრო– 
ცესები მეორდება აღწერილი თანამიმ- 
დევრობით. სამუშაოა მხოლოდ ერთი 
ტაქტი –– გაფართოება, ხოლო შეშვება 

და კუმშვა მოსამზადებელია, გამოშვე– 
ბა კი ბოლო ტაქტია. 

ძრავას ამუშავებისას მის მუხლა 
ლილვს აბრუნებს ელექტროძრავა (სტა- 

რტერი) ან გამშვები სახელური. როცა 

ძრავა ამუშავდება, შეშვება, კუმშვა და 
გამოშვება ხდება იმ ენერგიით, რომე–- 

ლიც სამუშაო ტაქტის დროს ძრავას 
მქნევარას მიერ არის დაგროვილი. 

ოთხტაქტიანი დიზელის 
სამუშაო ციკლი. თშეშვებისას 
(ნახ. 6, ა) დგუში მოძრაობს ზ%. მ. წ-დან 

ქ. მ. წ-კენ, შემშვები სარქველი ღიაა. 
შექმნილი გაუხშოების ხარჯზე ცი- 

ლინდრში შედის სუფთა ჰაერი. წნევაა 
0,85––0,95 კგძ/სმ?1, ტემპერატურა 40-–. 
60?C. 
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ნახ, ნ, ოთხტაქტიანი კარბიურატორიანი ძრავას სამუშაო ციკლი: 

1 –– შემშვებ- ა–- შეშვებ, ბ–კუმშვ, გ–-–- გაფართოება, დ –– გამოშეება: სარქველი, 
2–– გამომშვები სარქველი, 3 –– დგუში. 

კუმშვის ტაქტის დროს (ნახ. 6, ბ) 
დგუმი მოძრაობს ზევით, ორივე სარ- 
ქველი დახურულია. წნევა და ჰაერის 
ტემპერატურა აიწევს და ტაქტის ბო- 
ლოს 35--55 კგძ/სმ2-ს და 450-––6507% 

აღწევს. 
როცა დგუში მიდის %. მ. წ-თან, 

ცილინდრში ფრქვევანა 1 შეაშხაპუნებს 
დიზელის საწვავს, რომელიც მიეწოდე- 
ბა მაღალი წნევის ტუმბოთი 2 (ნახ. 

6, გ). 

სამუშაო სვლის დროს ცილინდრში 
შეშხაპუნებული დიზელის საწეავი 

აალდება ძლიერ შეკუმშულ და გახუ- 
რებულ ჰაერზე. ალის პირველი კერე–- 
ბის გამოჩენისთანავე იწყება წვის პრო–- 

ცესი და სწრაფად აიწევს წნევა და 
ტემპერატურა. როცა დგუში %. მ. წ-დან 

დაშვებას დაიწყებს, დროის რომელი–- 
ღაც შუალედში წვა მიმდინარეობს თი–- 

თქმის მუდმივ წნევაზე. აირების მაქსი–- 

მალური წნევა აღწევს 50-–90 კგძ/სმ?-ს, 
ხოლო ტემპერატურა 1700--2000%. 

გაფართოების ბოლოს წნევა დაიწევს 

2--–4 კგძ/სმ2-მდე, ხოლო ტემპერატუ- 

რა –– 800-––-1000?C-მდე. 
გამოშვების ტაქტის დროს (ნახ. 

6, დ) დგუში გადაადგილდება ქ. მ. წ.- 
დან ზ. მ. წ-კენ, ღიაა გამომშვები სარ– 
ქველი (ცილინდრში აირების წნევა 

მცირდება 1,1–-1,2 კგძ/სმ?2-მდე. 
გამოშვების ტაქტის დამთავრების 

შემდეგ იწყება ახალი სამუშაო ციკლი. 

კუმშვის ხარისხის მაღალი მნიშვნე–- 

ლობების გამო დიზელები უფრო ეკო- 
ნომიურია საწვავს ხარჯვის მხრივ, 
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ნახ. 6. 9M3 დიზელის ოთხტაქტიანი სამუშაო ციკლი: 

ა –- შეშვება, ბ–– კუმშვა, გ –– გაფართოება, დ –– გამოშვება; 1 –– ფრქვევან, 2 –– მაღალი 
წნევის საწეავის ტუმბო. 

ვიდრე კარბიურატორიანხხნდ ძრავები. 
გარდა ამისა, ისინი იყენებენ ნავთობის 

სათბობის უფრო იაფ სორტებს, რომ- 

ლებიც ბენზინთან შედარებით ხანძრის 
გაჩენის მხრივ ნაკლებ საშიშია. მეორე 

მხრივ, დიხელებს უფრო დიდი მასა 
აქვს, ვიდრე კარბიურატორიან ძრავებს, 
ამიტომ მათ აყენებენ დიდი და ძალიან 

დიდი ტვირთამწეობის სამამულო ავ- 

ტომობილებზე (M#3, #ი6#3, #2M#43 
და §0M#3). 

კამის ავტოქარხნის სიმძლავრეების 
ათვისების შემდეგ დიზელებს დააყე- 
ნებენ 3M1)II-ისა და ურალის ავტოქარ–- 
ხნების სატვირთო ავტომანქანებზე, აგ– 
რეთვე II#3 და IIV#3 ავტობუსებზე. 

ძრავას სამუშაო ციკლის 

დიაგრამა, ძრავას სამუშაო ციკლი 
შეგვიძლია წარმოვადგინოთ დიაგრამის 
სახით, რომელზეც ვერტიკალურ ღერ– 
ძზე გადაზომავენ წნევას, ხოლო ჰორი- 
ზონტალურზე -––- V ცილინდრის მო– 

ცულობას. 

ოთხტაქტიანი კარბიურატორიანი 

ძრავს დიაგრამაზე შეშვების ხაზი 

7--1 (ნახ. 7, ა) მდებარეობს ატმოსფე- 
რული წნევის ხაზის დაბლა (1 კგძ/სმ?). 

კუმშვის ტაქტის დროს (ხაზი 1–--2-–-3) 

წნევა აიწევს და უმაღლეს სიდიდეს 
აღწევს მე-3 წერტილში. 

მე-2 წერტილი შეესაბამება ანთე)–- 
ბის სანთელში ნაპერწკლის შეჭრისა და 
წვის პროცესის დაწყების მობენტ"ა. 
3-4. 5. 6 ხაზი გვიჩვენებს სამუშაო 

სვლას, ამასთან 3--4 ხაზი შეესაბამება 
წნევის მკვეთრ გადიდებას, აღნიშნავს 
სამუშაო ნარევის წვის პროცესს, ხო- 

ლო 4-5-6 ხახი -- აირების გაფარ- 
თოებას. მე-4 წერტილში აირების წნევა 
აღწევს უმაღლეს მნიშვნელობას. 

მე-5 წერტილში გაღებას იწყებს 
გამომშვები სარქველი. 6--7 ხაზი შე- 
ესაბამება გამოშვების ტაქტს. იგი მო–- 

თავსებულია ატმოსფერული წნევის შე– 
საბამისი ხაზიდან რამდენადმე მაღლა. 

მე-7, ბ ნახაზზე ნაჩვენებია ძალების 
სქემ,ი რომლებიკ6 ერთცილინდრიან 
ძრავაში მოქმედებენ აირების წნევით. 
აირების წნევის იწ ძალა მოქმედებს 
დგუშზე სამუშაო სვლის დროს და იყო– 
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ფა ორ M და § ძალად. M ძ-ლა აწვება 
დგუშს ცილინდრის კედლისკენ 6, ხო- 

ლო 5 ძალის მოქმედებას ბარბაცა გა- 
დასცემს ძრავას მუხლა ლილეს. 

  

  

          

„3 არა 

ა L 7 - ( 
რინდღ!“ს სამუშ: ზ ყ CV ეას საბე? 5 V; LV 

% ა-ს კამერის 

მოჟულობა 

ა) 

ნახ. ?. შიგაწვის ძრავას სამუშაო ციკლის ღია- 

გრამა (ა) და აირების წნევით მოქმედი ძალე- 

ბის სქემა (ბ). 

5 ძალის შემადგენელი I ძალა, რო- 

მელიც ბარბაცას ყელის ბრუნვის წრე- 

წირის მხებია, მოქმედებ!. IL მხარზე. 
წს ნამრავლს უწოდებენ ძრავას 

მგრეხ მომენტს. მგრეხი მომენ- 
ტი იწვევს მუხლა ლილვის ბრუნვას. 

შემდეგ იგი ტრანსმისიის მექანიზმით 

გადაეცემა წამყვან თვლებს და იწვევს 
ავტომობილის მოძრაობას. 

5 ძალის მეორე შემადგენელ L ძა- 
ლას აითვისებს მუხლა ლილვის ძირი- 
თადი საკისრები. 

2 ავტომობილების მოწყობილობა 

§ 6, მრავალცილინდრიანი ძრავები 

ერთცილინდრიან ოთხტაქტიან ძრა- 

ვაში ერთი სამუშაო სვლა სრულდება 

მუხლა ლილვის ორ ბრუნხე, ამიტომ 

მუხლა ლილვი მქნევარასს არსებო- 
ბის მიუხედავად არათანაბარზომიერა 95 

ბრუნავს. 

თანამედროეე ავტომობილების ძრა- 

ვები ოთხ-, ექვს- და რეაცილინდლიანე– 
ბია, იშვიათად ათ- და თორმეტცილიინ- 

დრიანებიც (60#/#3). ცილინდრები შე- 

საძლოა განლაგებული 

მწკრივად (ნახ. 8, ა) და 

V-მაგვარად (ნახ. 8, ბ). 

იმავე ლიტრაჟის დროს ცილინდრე- 

ბის V-მაგვარი განლაგებით მცირდება 

ძრავას გაბარიტები ცილინდრების 

ერთმწკრივად განლაგებასთან მედარე–- 
ბით, მაშასადამე, უფრო მოხერხებუ- 

ლად თავსდება მძლოლის ადგილი და 

მართვის ორგანოები. მე-8, გ, დ, ე ნახ.- 

ზე ნაჩვენებია V-მაგვარი ოთხ-, ექვეს- 
და რვაცილინდრიანი ძრავების ცილინდ_ 

იყოს ერთ 

ორმწკრივად 

რების ნუმერაცია. 

მრავალცილინდრიან ოთხტაქტიან 

ძრავაში მუხლა ლილვის თორ ბრუნზე 

(720) სამუშაო სვლა იქნება 

რამდენი ცილინდრიც აქვს ძრავას. მუ– 

ხლა ლილვის თანაბარი ბრუნვის გამო 

აუცილებელია, რომ სამუშაო სვლების 

მონაცვლეობა სხვადასხვა ცილინდრში 

შეესაბამებოდეს 7209/!-ს, სადაც 1 ()“C- 

ლინდრების რიცხვია. 

ოთხ-, ექვს- და რვაცი- 
ლინდრიან ძრავებში სამუშაო სვლები 

უნდა ხდებოდეს მუხლა ლილეის 180, 
120 და 90?-ით ბრუნვის შე'აბამი! ად. 

«მდენი, 

ამგვარად, 
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ძრავას ცილინდრებში აირების მი- 
ერ განვითარებულ სიმძლავრეს უწო- 
დებენ ინდიკატორულს, ხოლო 
ძრავას მუხლა ლილვზე მიღებულ სიმ- 

ძლავრეს –– ეფექტურს. 

  
ნახ. 8. მრავალცილინდრიანი ძრავები: 

ა ცილინდრების მწკრივში განლაგება, ბ 

ცილინდრების V-მაგვარი განლაგება, გ, დღ, ე–- 
V-მაგვარი ოთხ-, ექვს- და რეაცილინდრიანი 
ძრავა ცილინდრების ნუმერაცია: 1-8 ცი- 

ლინდრების ნომრები, 

ეფექტური სიმძლავრე ინდიკატო- 

რულთანწ შედარებით იმდენით არის 
მცირე, რა სიდიდის სიმძლავრეც იხარ- 

ჯება ძრავაში ხახუნსა და აირმანაწი- 

ლებელი მექანიზმი: ვენტილატორის, 
წყლის, ზეთისა და "აწვავის ტუმბო- 
ების, დენის გენერატორისა და სხვა 

დამზმარე მექანიზმების ამოქმედებაზე. 

ძრავას ეფექტურ სიმძლავრეს (ცხ.ძ– 
ობით) განსაზღვრავენ ფორმულით 

M2- /#M0/! 
6= –– 

716,2 

სადაც M0 არის მგრეხი მომენტი, რო– 

მელიც განსაზღვრულია სამუხრუპჰე და- 

ნადგარზე (ელექტრულზე ან ჰიდრავ- 
ლიკურზე) ძრავას გამოცდისას კგძ.-მ– 

ობით; ი –-– მუხლა ლილვის ბრუნვის 

სიჩქარ,ც რომელიც განისაზღვრება 

ბრუნვის მრიცხველით ბრ/წთ-ობით. 

მგრეხი მომენტისა და ეფექტური 

სიმძლავრის სიდიდეები მით უფრო დი– 
დია, რაც უფრო დიდია ძრავას ლიტრა– 

ჟი (ცილინდრების დიამეტრი და რი- 
ცხვი, დგუშის სვლის სიგრძე), ცილინდ– 
რების ავსება საწვავი ნარევით და კუმ–- 
შვის ხარისხი. კარბიურატორიანი ძრა–- 

ვას ეფექტური სიმძლავრე დამოკიდე– 
ბულია აგრეთვე მუხლა ლილვის ბრუნ– 
ვის სიჩქარეზეც, ძრავას დატვირთვაზე, 
საწვავის სორტზე, საწვავი ნარევის 
შედგენილობასა და სანთლიდან ნაპერ– 
წკლის შესვლის მომენტზე. დიზელებ- 
ში ეფექტური სიმძლავრე დამოკიდე–- 
ბულია საწვავის შეშხაპუნების მომენტ– 
ზე, აალების ხარისხსა და საწვავის მი– 

წოდების ხანგრძლივობაზე. 

ეფექტური სიმძლავრის ინდიკატო- 
რულთან ფარდობას უწოდებენ ძრავას 
მარგი ქმედების მექანი- 

კურ კოეფიციენტს (მქკ). იგი 
მით უფრო დიდია, რაც უფრო მცირეა 
ძრავაში ხახუნსა და დამხმარე მექანიზ– 
მების ამუშავებაზე გაწეული დანაკარ- 
გები. ავტომობილის ძრავას მექანიკური 
მქკ-ის სიდიდე შეადგენს 0,70--0,85-ს. 
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ძრავას ეფექტურ მქკს უწო- 
დებენ სასარგებლო მუშაობად გარდა- 
ქმნილი სითბოს ფარდობას სითბოს- 
თან, რომელიც შეიძლება გამოყოფი- 

ლიყო საწვავის სრული დაწვის დროს. 

კარბიურატორიანი ძრავების ეფექტუ- 
რი მქკ-ის სიდიდე “შეადგენს 0,21–- 
0,28-ს, ხოლო დიზელისა 0,29––0,42-ს. 

მე-3 თავი 

მრუდმსხარა-ბარბაცა მექანიზმი 

§ 7. ცილინდრების ბლოკი ლღა თავი 

ძრავს მრუდმხარა-ბარბაცა მექა- 
ნიზმი მიიღებს აირების წნევას გაფარ- 

თოების ტაქტის დროს ღა დგუშის 

სწორხაზოვან უკუქცევით-წინსვლით 

მოძრაობას გარდაქმნის მუხლა ლილვის 

ბრუნვით მოძრაობად. მრავალცილე3ღ- 

რიანი ძრავას მრუდმხარა-ბარბაცა მე- 

ქანიზმი შედგება ცილინდრების ბლო- 

კისაგან, ცილინდრების თავების, რგო–- 

ლიანი დგუშებისა, დგუშების თითების, 
ბარბაცების, მუხლა ლილვის, შუასადე–- 

ბების, მქნევარასა და კარტერის ქვეში- 

საგან. 

ცილინდრი თავთან ერთად ქმნის 

სივრცეს, რომელშიც სრულდება ძრა- 

ვას სამუშაო ციკლი. ცილინდრის კედ- 
ლები წარმართავენ დგუშის მოძრა- 

ობას. 

მრავალცილინდრიანი ძრავების ცი- 

ლინდრებს ჩამოასხამენ რუხი თუჯისა- 

გან ან ალუმინის შენადნობისაგან ერთ 

დეტალად –– ცილინდრების 
ბლოკად. ცილინდრების ბლოკთან ერთ- 

მთლიან 

მთლიანად ჩამოასხამენ ძრავას კარტე-. 

რის ზედა ნაწილსაც. 

ცილინდრების ბლოკის სხმულში 

შესრულებულია გაცივების პერანეი, 
რომელიც გარს ევლება ცილინდრებს!, 
აგრეთვე მუხლა ლილვ–ია ძირითელ“ სა- 

კისრებისა და მანაწილებელი ლილვის 
საკისრების საგებები, სხეა კეანძებ.სა 

ღა მოწყობილობათა 
ადგილები. V-მაგვარი 
ანი ძრავს დცილინდრების ბლოკს 5 

(ნახ. 9) აქვს ცილინდრების ორი მწკრი– 

ვი (თითოეულში ცილინ- 

დრია), რომლებიც განლაგებულია 90შ- 

იანი კუთხით. 

იმისათვის რომ გაძლიერდეს ცი- 

ლინდრების კედლების ცვეთამედეგობა, 
გამარტივდეს რემონტი და აწყობა, 
ბლოკში ჩაწნეხავენ მჟავამედეგი თუჯი– 

საგან დამზადებულ საცვლელ მასრებს 

2. მასრების ზედა ნაწილის ცვეთის 

შემცირება მიიღწევა მათში ცვეთამედე– 
გი სადგმელის ჩაყენებით (3M3-24, 
3M3-53 ძრავებისათვის სადგმელის 

სიგრძეა 50 მმ, კედლის სისქე 2 მმ). 

დასამაგრებელი 

რვაცილინდრი– 

ოთხ-ოთხი 
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ბლოკში მასრების შემჭიდროოება მიიღ- 
წევა რეზინის რგოლებით ან შეუასაღდე–- 
ბებით 3. 

მაარები” (ან ცილინდრების) სა- 

გულდაგულოდ დამუშავებულ შიგა %ე- 
დაპირ სარკეს უწოდებენ. 

ცილინდრების თავი 1 ხუ- 
რავს ცილინდრებს ზემოდან, თავების 

  

ჩამოსხმა ხდება ალუმინის შენადნობის 
ან თუჯისაგან. ერთ მწკრივად განლაგე– 
ბულ ცილინდრებიან ძრავებს აქვს ცი- 

ლინდრების ერთი თავი, V-მაგვარად 
განლაგებულ ცილინდრებიან ძრავებს–– 
ორი ან ოთხი (ყოველ სამ ცილინდრზე, 

9IM3-240). §M53-740 ძრავას თითოეულ 

ცილინდრს ცალკე თავი აქვს. 

ნახ. მ. V-მაგვარი რვაცილინდრიან 3M3-5ე ძრავას ცილინდრების თავი და ბლოკი: 

1 –– ცილინდრების მარჯვენა მწკრივის თავი, 2 –– ცილინდრის მასრა, 3 –- მასრის შუასადები, 

4 –- მასრის მიმმართველი სარტყელი, 5 –– ცილინდრების ბლოკი, 6 –– მანაწილებელი კბილა– 

ნების სახურავის შუასადები, 7 –- მუხლა ლილვის წინა ბოლოს ჩობალი, –- 8 –– მანაწილებე– 

ლი კბილანების სახურავი, 9 –– ცილინდრების თავის შუასადები. 
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ცილინდრების თავში ჩაწნეხავენ მიმ- 
მართველ მილისებს და სარქვლების 
ბუდეებს. თავებსა და ცილინდრების 

ბლოკს შორის გართვის სიბრტყეს ამ–- 

კვრივებენ ფოლად-აზბესტის შუასაღე– 

ბებით 9. 

ცილინდრების თავსა და სარქვლე- 
ბის სახურავს შორის ჩააყენებენ კო4- 
პის ან რეზინის შუასადებებს. 

§ 8. დგუმთა ჯგუფი 

დგუშთა ჯგუფში შედის დგუშები, 
დგუშთა რგოლები და დგუშთა თითე- 

ბი. დგუში 1 (ნახ. 10) წარმოადგენს ლი– 

თონის ჭიქას, რომელიც ძირით მიმარ– 
თულია ზევით იგი აირების წნევას 
იღებს სამუშაო სვლის დროს და გა- 

დასცემს მს დგუშის თითით 21 და 

ბარბაცათი 23 მუხლა ლილვზე. დვუ- 

შის ჩამოსხმა ხდება ალუმინის შენაჯ- 

ნობისაგან. 

დგუშს აქვს ძრო, მამქიდროებელ. 
და მიმმართველი (კალთა) ნაწილება. 

ძრო და მამჭქიდროებელი ნაწილი შე- 

ადგენენ დგუშის თავს დგუშის ძრო 
ცილინდრის თავთან ერთად წარმოქმ5-L 

წვის კამერას. დგუშის თავჭე ჯამოჩარ- 

ხულია ღარაკები დგუშის რგოლები- 

სათვის. 

§IM3-740 ძრავას დგუშები დამზა- 

დებულია მაღალკაჟბადიანი ალუმინის 

შენადნობებისაგან, ზედა კომპრესიული 

რგოლის ქვეშ ჩადგმული აქვს მხურ- 

ვალმტკიცე თუჯი, დგუშის სქელკედ–- 
ლიან ძროში შესრულებულია წვის კა- 
მერა. 

დგუშის მამჭიდროებელი ნაწილის 

დიამეტრი დიდდება ქვევითკენ. დგუ- 

შის კალთას აქვს ორი კორძი, რომ- 
ლებშიც არის ნახვრეტები დგუშის თი- 

თისათვის 21. თითოეული კორძი დგე- 

შის ძროსთან დაკავშირებულია ორი 

წიბოთი წM3-740 ძრავას დგუშის 

კალთას ქვედა ნაწილში აქვს გვერდიL 
ამონაღები მუხლა ლილვის საპირწონე–- 
ების გასასვლელად ბრუნვის დროს. 

ჩვეულებრივდ დგუშის კალთას 
„აქვს განაჭრები, რომლებიც დგუშს გა- 
ხურებისას აარიდებენ ჩაჭექვისაგან და 

შესაძლებელს ხდიან შემცირდეს ღრე– 

ჩო ცილინდრის მასრასა და დგუშს 
შორის. დგუშის ჩაქექვისს ასაცილებ- 
ლად კალთასაც ოვალურ ფორმას უქმ- 

ნიან. დგუშის დიამეტრს ლილვის ღერ- 
ძის პერპენდიკულარულ სიბრტყეში 

უფრო დიდს აკეთებენ, ვიდრე დგუშის 
თითის ღერძის მიმართულებით (311VI- 

133-ისასს 0.52 მმ-ით) გახურებისას 

დგუში უფრო მეტად ფართოვდება 
დგუშის თითის ღერძის მიმართულე- 
ბით, სადაც კორძებში 
ლითონის უმეტესი მასა. ამიტომ ოვა– 

ლური დგუში გახურებისას მიიღებს 
ცილინდრის ფორმას. 

ხვრელი დგუში თითისათვის მო- 
თავსებულია არა დგუში” სიმეტრიის 

ღერძზე, არამედ 1.5 მმ-ით გადაადგი- 
ლებულია ავტომობილის სვლის მარჯ- 

ენივ (3M#3-24, 3M3-53). ამით მცირ- 

დება მასრის კედლებზე დგუშის დარ–- 
ტყმის ძალა მისი %ზ. მ. წ-ზე გადასვლის 
დროს და წვის პროცესში -- აირების 

გაფართოება. 

ცილინდრის მასრებთან დგუშის მი–- 

სახმარისები”ს გასაუმჯობესებლად და 

მათი ჩაჭექვის ასაცილებლად დგუშის 

კალთას ფარავენ კალის თხელი შრით 

თავმოყრილია 

=21-



  

  

ნაზ. 10. 3M)I-130 ძრავას მრუდმხარა-ბარბაცა მექანიზმის დეტალები: 

ებები, 3 –– მქნევარა, .4 –– მუხ–- 
ახურაეი, 6 –– საცობი, 7 –– სა- 

პირწონე, 8 -–- ყბა, 9 –– შუა ძირითადი საკისრის სახურავი, 10 –– მუხლა ლილვის წინა ყელი, 

1 –– დგუში, 2 –– მუხლა ლილვის ძირითადი საკისრების შუას 
2 თადი ელი, 5 -–- უკანა ძირითადი საკისრის ლა ლილვის ძირითადი 

11--წინა ძირითადი საკისრის სახურავი, 12––კბილანა, 13--მუხლაო ლილვის ლხეირი, 

1რ--შკივი, 15--ხრუტუნა, 16--საბჯენი საყელური, 17--ბიმეტალური საყელურები, 18--მუხ- 

ლა ლილვის ბარბაცა ტუჩები, 19--ბარბაცა საკისრების სადებები, 20–-–საჩერებელი რგოლი, 

21-დგუმის თ”თი, 22--ბარბაცას ზედა თავის მილისი, 22 – ბარბაცა, 24--ბარბაცას სახურა- 
ვი, 25- ჩობალი, 26--ზეთამრიდი ღარაკი, 27--ზეთსასხლეტი ქიმი, 28--–სადრენაჟე ღარაკი. 

ან კოლოიდური გრაფიტით (§1M3-740). 

დგუშის რგოლებს აყენე- 

ბენ ღარაკებში, რომლებიც განლაგებუ– 
ლია დგუშის თავში. ისინი იყოფა კომ- 

პრესიულებად და ზეთამრთმევებად. 

კომპრესიული რგოლები ამჭიდროებენ 

დგუშს ცილინდრის მასრაში, აარიდე- 

ბენ აირების გამოხეთქვას დგუშის კალ– 

თასა და მასრის კედელს შორის ღრე– 

ჩოში. გარდა ამისა, ზეთამრთმევი რგო- 

ლები აცლიან ზედმეტ ზეთს მასრების 

კედლებიდან, არ დაუშეებენ მის მოხ– 
ვედრას წვის კამერაში., 

დგუშის რგოლს ამზადებენ თუჯის 

ან ფოლადისაგან. დგუშზე მოსათავსებ– 
ლად რგოლებს აქვს ჭრილი, რომელ–- 

საც საკეტი ეწოდება ზეთამრთმევი 
რგოლი 2 (ნახ. 11, ა კომპრესიული 

რგოლებისაგან 1 განსხვავდება ზეთის 
გასასვლელი გამჭოლი განაჭრებით. დგუ–- 
შის ღარაკში ზეთამრთმევი რგოლისათ- 
ვის ერთ ან ორმწკრივად გაბურღავენ 
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ნახერეტებს დგუშის შიგნით ზეთის არი- 

ნებისათვის. 

ცვეთამედეგობის ასამაღლებლაოუ 
დგუშის ზედა რგოლის ზედაპირს მ”ქ- 

  

  
ნახ. 11. ძრავების დგუშების რგოლები: 

ა –– გარეგნი შესახედაობა, ბ-- რგოლების 
განლაგება დგუშზე (3I1I/I-130), გ -––- შედგენი- 
ლი ზეთამრთმევიე რგოლი; 1--კომპრესიული 
რგოლი, 2-––ზეთამრთმევი რგოლი, 3–ფოლა- 
ღის ბრტყელი დისკოები 4 –- ღერძული სა- 
ფართოებელი, 5 –– რადიალერი საფართოებე- 

ლი. 

რომავენ ისე, რომ ზედაპირი იყოს ფო–- 
როვანი. დანარჩენ რგოლებს მისახმა- 

რისების დასაჩქარებლად კალია თხელი 
შრით ფარავენ. §1IM3-740 ძრავას ქვე- 

და კომპრესიული რგოლი დაფარულია 
მოლიბდენით. 

კომპრესიული რგოლების გარე და 

შიგა ზედაპირებზე აკეთებენ ნახოლებს 

ან ღარაკებს (ნახ. 11, ბ). 

3M3 და 3I1VML1 ძრავების ზეთამრთ- 
მევი რგოლი შედგება ფოლადის ორი 
მრგვალი რგოლური დისკოსაგან ქ, 

ღერძული 4 (ნახ. 11, გ) და რადიალუ– 

რი საფართოებლებისაგან. სწრაფი მი- 
სახმარისების და მოქნილობის გამო 

ფოლადის რგოლები კარგად ეხვევა 
ცილინდრის მასრას. 

დგუშის თითი 21 (იხ. ნახ. 10) 

დგუშმს აერთებს ბარბაცასთან და წარ- 

მოადგენს მოკლე მილს. თითებს ამზა- 

დებენ ლეგირებული დაცემენტებადი 
ფოლადის ან მაღალი სიხშირის დენე- 

ბით ნაწრთობი ნახშირბადოვანი ფოლა- 

დისაგან. ყველაზე უფრო გავრცელებუ- 
ლია „მცოცავი თითები„ რომლებიც 

თავისუფლად ბრუნავს ბარბაცას ზედა 

თავი მილისში 22 (იხ. ნახ. 10) და 

დგუშის კორძებზე.ე ღერძული გადა- 
ნაცვლებისგან დგუშის თითი დაცულია 

საჩერებელი რგოლებით 20, რომლებიც 

ჩაყენებულია დგუმის ორივე კორძის 
ამონაჩარხებში. 

§ 9. ბარბაცა დღა მუსლა ლილვი 

ბარბაცა 23 (იხ. ნახ. 10) დგუ- 

შიდან ძალვას გადასცემს მუხლა ლილვს 

სამუშაო სვლის დროს და უკუმიმარ- 

თულებით –– დამხმარე ტაქტების დროს, 
იგი შედგება ზედა თავის, ორტესებრ–- 

კვეთიანი ღეროსა და გასართი ქვედა 
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რომელიც დამაგრებულია 

მუხლა ლილვის ბარბაცა ყელზე 18. 

ბარბაცას და მის სახურავს ამზადებენ 

ლეგირებული ან ნახშირბადოვანი ფო- 

თავისაგან, 

ლადისაგან. ბარბაცას ზედა თავში ჩაწ- 
ნეხავენ კალიანი ბრინჯაოს ერთ ან ორ 

მილისს 22, ხოლო ქვედაში ჩააყენებენ 

ფოლადის თხელკედლებიან სადებებს 
19, რომლებზეც მოსხმულია ანტიფრიქ– 
ციული შენადნობის შრე. ბარბაცას 

ქვედა თავი და სახურავი 24 შეერთე- 

ბულია ორი ჭანვიკით, რომელთა ქან– 

ჩები დაჭილიბყურებულია. 

3M3-24, 3M3-53 და 3III-130 

ძრავების ბარბაცას საკისრების სადე- 

ბები შესრულებულია ფოლად-ალუმი- 

ნის ლენტისაგან, რომლის ანტიფრიქ- 

ციული შრე ალუმინის შენადნობია 

>»M0-1--20”. §(1IM3-740 ძრავას შუა- 

სადებებს ამზადებენ ფოლადის ლენტი- 

საგან, რომელიც დაფარულია ტყვიიანი 

ბრინჯაოს შრით და ტყვიისებრი შენად–- 

ნობის თხელი შორით. 

ბარბაცას ქვედა 
შემოტრიალებისაგან აკავებენ შვერი- 

ლებით (ულვაშებით) რომლებიც შე- 

დის ბარბაცაში და მის სახურავში ამო- 

ღარულ ღარაკებში. 

მუხლა ლილვი იღებს დგუში 
დან ბარბაცებით გადაცემულ ძალვას 

და გადაჰყავს იგი მგრეხ მომენტში. მას 

აქვს ძირითადი ყელები 4 და 10 (იხ. 

ნახ. 10); ბარბაცას ყელები 18; ყბები 

8, რომლებიც აერთებენ ძირითად და 
ბარბაცა, ყელებს: საპირწონეები 7; 

მქნევრას დასამაგრებელი მილტუჩა: 

თავში სადებებს 

    

. შენადნობში შედის (%): 0,8-–1,3 სპი- 
ლენძი, 19--24 –– კალა, 0,1-მდე –– რკინა, და- 
ნარჩენი ალუმინია. 

ცხვირი 13, რომელზეც დაყენებულია 
გამშვები სახელურის ხრუტუნა 15, მა- 
ნაწილებელი კბილანა 12 და წყლის 

ტუმბოსა და ვენტილატორის ამძრავი 
ბორბალი 14. მქნევარა ყელი ყბებთან 

ერთად ქმნის ლილვის მუხლს (ანუ 
მრუდმხარას). 

მუხლა ლილვს შტამპავენ ფოლადი- 

საგან ან ჩამოასხამენ მაგნიუმიანი თუ– 

ჯისაგან (3M3-24, 3M3-53). ჩამოსხმით 

შესრულებული ლილვის ყველა ყელი 
ღრუა, ფოლადის მუხლა ლილვების ყე– 
ლებს აწრთობენ მაღალი სიხშირის დე– 

ნებით, მუხლა ლილვების ყველა ყელს 
საგულდაგულოდ გახეხავენ და გააპრი- 

ალებენ. ყელისგან ყბახე გადასასვლე- 

ლი (ჰალტელები) უნდა იყოს მდოვრე. 
მწკრივად განლაგებულ ცილინდრე– 

ბიან ძრავაში ბარბაცა ყელების რაო- 

დენობა ცილინდრების 

ლია, ხოლო V-მაგვარ ძრავაში –– ცი- 
ლინდრების რიცხვზე ორჯერ მციოეა, 

რადგან თითოეულ ბარბაცას ყელზე 
დგამენ ორ ბარბაცას (იხ. ნახ. 10). ოთხ– 

ცილინდრიანი ძრავა, ლილეის მუხლე- 

ბი სამუშაო სვლების თანაბარი მონაც- 
ვლეობის პირობებში (თუ ლილეს ტოო- 

სის მხრიდან ვუყურებთ) ლაგდება 

1809?-იანი კუთხით (ნახ. 12, ა), ექვსცი– 

ლინდრიანის –- 120? (ნახ. 12, ბ, გ), 

რვაცილინდრიანის––909“-ით (ნახ. 12, დ). 

ოთხცილინდრიანი ძრავების ძირი- 

თადი ყელების რაოდენობა, როცა ცი- 

ლინდრები მწკრივადაა განლაგებული, 

სამი ან ხუთია, ექვსცილინდრიანებში –– 
ოთხი ან შვიდი, V-მაგვარ რვაცილინდ- 

რიანებში –– ხუთი. 

რიცხვის ტო- 

თუ ბარბაცას ყელს ორი მხრიდან 
აქვს ძირითადი, ასეთ მუხლა ლილვს 
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უწოდებენ სრულსაყრდენიანს. სრულსა– 

ყრდენიანი ლილვი (3M3-24, 3M3-53, 

3I1VI-130, §IM3-740) ნაკლებად იღუ- 

ნება და უზრუნველყოფს საკისრების 
მუშაობისათვის საუკეთესო პირობებს 

და მათ ხანგრძლივ სამსახურსა. 

, % ჩ” 

“ი 1, 
9) 

  

62. წ 

7§ ს ტ-7 (აა. 

+ >; (#1 7) 

2 დ) 

ნახ. 12. მუხლა ლილვის ფორმა: 

ა –– მწკრი ი ლღოხცილინდრიანი ძრავისა, 
ბ-  მწყრიველ– ექვსცილინდრიანი ძრავისა, გ–> 
V-მაგგვარი ექესცილინდრიანდ ძრავ-სა, დ– 
V-მაგეარი რვაცილინდრიანი ძრავისა; 1-8 

ცილინდრების ნომრები, 

თანამედროვე ავტომობილების ძრა- 

ვებში მუხლა ლილვის ბრუნვის სიხში- 
რე აღწევს სატვირთო ავტომობილებში 

3000-4000 ბრ/წთ-, მსუბუქებში 
5000-–-6000 ბრ/წთ. ამიტომ წარმოიშო– 

ბა დიდი ცენტრიდანული ძალები, რომ- 

ლებიც მოქმედებენ ბარბაცას ყელებზე, 
ყბებსა და ბარბაცების ქვედა თავებზე. 
ეს ძალები ტვირთავენ ძირითად სა- 
კისრებს და იწვევენ მათ სწრაფ ცვე– 
თას. 

ცენტრიდანული ძალებისაგან ძირი– 

თადი საკისრების განტვირთვას ემსახუ- 
რება საპირწონეები 7? (იხ. ნახ. 10), 

რომლებიც განლაგებულია მუხლა ლი– 
ლვის ბარბაცას ყელების წინ. 

მუხლა ლილვის ძირითადი და ბარ- 
ბაცას ყელები შეერთებულია დახრილი 
არხებით რომლებიც ჩაბურღულია 

ყბებში და ემსახურება ზეთის მიტანას 
ძირითადი საკისრებიდან ბარბაცას სა- 
კისრებამდე. ბარბაცას ყელებს ღრუდ 
ასრულებენ ან მათში ჩაბურლავენ 

პუჭყსაჭერ ღრუებს. ამ ღრუებში ცენ- 
ტრიდანული ძალების ზემოქმედებით 
ძრავას მუშაობის დროს ილექება მძი- 

მე ნაწილაკები და ზეთში შემავალი 

ცვეთის პროდუქტები. ქუჭყსაპერებს 
წმენდენ ძრავას დაშლის დროს საცო- 
ბის ამოხრახნით. 

მუხლა ლილვის ღერძულ დატვირ- 
თვეებს უმრავლეს ძრავებში იღებს ფო- 
ლადის საბრჯენი საყელური 16 (იხ. 
ნახ. 10) და ერთი მხრიდან ბაბიტით ან 

C0C-6-ი? შენადნობით მოსხმული 

ფოლადის საყელურები 17, რომლებიც 

განლაგებულია წინა ძირითადი საკის- 

რის ორივე მხარეზე. 
ძირითადი საკისრების სადებები 2 

ჩვეულებრივ იმავე კონსტრუქციისაა, 
როგორიც ბარბაცას საკისრების სადე– 

.· ტყვია-კალიანი შენადნობი, რომელიც შე– 
ოცავს 6% კალას, 8% სტიბიუმს და დანარჩენ 
ტყვიას. 
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ბები. ზედა სადები დაყენდება კარტე– 

რის ზედა ნაწილის ამონაღებში (საგებ- 

ში). ქვედა –– ძირითადი საკისრების სა– 

ხურავში 5, 9 და 11. 

ძირითადი საკისრების სახურავებს 

გამოჩარხავენ ცილინდრების ბლოკთან 

ერთად და ძრავას აწყობის დროს მათ 

მხოლოდ თავთავიანთ ადგილებზე აყე- 
ნებენ. 

მუხლა ლილვის წინა და უკანა ბო- 
ლოებიდან ზეთის გაჟონვის ასაცილებ- 

ლად აყენებენ ზეთამსხლეტებსა და ჩო– 

ბალებს 7 (იხ. ნახ. 9). ზეთამსხლეტებს 
ამზადებენ მუხლა ლილვთან ერთ 

მთლიანად ან ცალკე დეტალად. მაგალი– 

თად, 3I1VII-130 ძრავს მუხლა ლილ- 

ვის წინა ბოლოზე დაყენებულია რეზი-– 
ნის ჩობალი, ხოლო უკანა ბოლოზე –– 

უკანა ძირითადი საკისრის შუასადებში 

(ხეთი: ჩასასხხელი ნახვრეტით) აქვს 

სადრენაჟქე ღარაკი 28 (დიხ. ნახ. 10), 

ზეთააგდები ქიმი 27, ზეთამრიდი სპი- 
რალური ღარაკი, 26, აზბესტის სატე–- 

ნიანი ჩობალი 25 და უკანა ძირითადი 

საკისრის სახურავის 5 რეზინის მამჭიდ–- 

როებლები. 

§ 10, მქნევარა ლდა პარტერი 

მქნევარა თუჯისაგან ჩამოსხმუ–- 

ლი მასიური დისკოა. იგი ამაღლებს 

მუხლა ლილვის ბრუნვის თანაბარზომი- 
ერებას მცირე სიჩქარით ბრუნვის დროს 

და მგრეხ მომენტს გადასცემს ავტომო– 

ბილის ტრანსმისია, იგი დამზადებუ- 

ლია თუჯისაგან. 

მქნევარასს ფერსოხე ჩაწნეხილია 

ფოლადის კბილა გვირგვინი, რომელიც 

განკუთვნილია მუხლა ლილვის სტარ- 

ტერით ბრუნვისათვის ძრავას ამუშავე- 

ბის დროს. 

ზოგიერთი ძრავას მქნევარაზე აკე- 

თებენ ნაჭდევს ან მასში ჩაწნეხავენ ფო- 

ლადის ბურთულას, რომელზეც დგამენ 
პირველი ცილინდრის დგუშს ზ%. მ. წ.-ში 

და ამოწმებენ ანთების დაყენებას. 

ქვეში, ანუ კარტერის ქვედა ნა– 

წილი, იცავს კარტერს მტვრისა და ჭუ- 

ჰყის მოხვედრისაგან და წარმოადგენს 

ზეთის რეზერვუარს, მას შტამპავენ 

ფურცლოვაი ფოლადისაგანი ქვეში 

კარტერის ზედა ნაწილზე მაგრდება ჭან- 
ჭიკებით ან სარჭებით, შემჭიდროებას 
აღწევენ კორპის შუასადებით. 

კარტერის გასართის სიბრტყე ჩვე- 

ულებრივ მოთავსებულია მუხლა ლილ- 

ვის ღერძზე ქვევით, რაც ამაღლებს 

ძრავას კარტერის სიხისტეს. 

ძრავას დამაგრება. 3IIII- 

130 ძრავა ჩარჩოზე მაგრდება სამ წერ- 

ტილში. წინა საკრდენს წარმოადგენს 

კრონშტეინი 3 (ნახ. 13, ა), რომელიც 

დაყენებულია მანაწილებელი კბილანე– 

ბის სახურავის ქვეშ. უკანა საბრჯენად 

გამოყენებულია კარტერის ჩაჭიდების 

თათები 5. კრონშტეინსა 3 და ჩარჩოს 

წინა განივას შორის, აგრეთვე თათებსა 

5 და ძრავას დამაგრების უკანა კრონ- 

შტეინებს 7 შორის დაყენებულია რე- 

ზინის ბალიშები 1. 
3M3-53 ძრავა დამაგრებულია ჩარ- 

ჩოზე რეზინის ბალიშებზე ოთხ წერ- 

ტილში (ნახ. 13, ბ). წინა ორი საბრჯე– 

ნი (კრონშტეინები 3) იმყოფება ცი- 

ლინდრების ბლოკის მარჯვენა და მარ–- 

ცხენა მხარეებზე, ხოლო უკანა ორი –– 
გადაბმის კარტერის თათებქვეშ. 
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წინა ბალიშები ზღუდავენ ძრავას 

გრძივ გადაადგილებას გადაბმის გამორ– 

თვისას, ავტომობილის დამუხრუჭების 

ან გაქანების დროს. 

„ვოლგა“ I #3-24 ავტომობილის 

3M3-24 ძრავს დასამაგრებლად აქვს 

რეზინის სამი ბალიში: ორი –– ძრავას 

წინა ნაწილის ორივე მხარეზე, ერთი –– 
გადაცემათა კოლოფის უკანა სახურა- 

ვის ქვეშ. 

  
ნაზ. 11. ძრავების დამაგრება ავტომობილების ჩარჩოებზე: 

ა–-3I1/I-130, ბ–– 3M3-53; 1 –- რეზინის ბალიშები, 2 –– წინა საყრდენის ჭანჭიკი, 3 -– წინა 
საყრდენის კრონშტეინი, 4--ძრავის დამაგრების ქანპიკი, 5––გადაბის კარტერის თათი, 

6 –– უკანა საყრდენის ჭანჭიკი, 7 –– ჩარჩოს კრონშტეინები, 8 –– ჩარჩოს გრძივი კოჭი, 9– 

ჩარჩოს განიეა. 
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მე4 თავი 

ბირმანაწილებელი მექანიზმი 

§ 11. მანაწილებელი ლილვი და მისი 

ამძრავი 

აირმანაწილებელი მექანიზმი უზ- 

რუნველყოფს ძრავს ცილინდრებში 

საწვავი ნარევის (ან ჰაერის) დროულ 

შესვლას და ნამუშევარი 
მოშვებას. 

ძრავებში შესაძლოა სარქვლები გან– 

ლაგებული იყოს ქვევით (I 23-52, 
3MIII-157I, 3IIII-1301ე; ამ შემთხვე- 

ვაში სარქვლები მოთავსებულია ცი- 

ლინდრების ბლოკში და ზევით (3M3- 

24, 3M3-53, 3IIII-130, 9წ§M3-740 და 

სხვ.), როცა ისინი მოთავსებულია ცი- 

აირების გა– 

ლინდრების თავში. 

სარქვლების ქვედა მდებარეობის 

დროს მანაწილებელი ლილვის 1 (ნახ. 

14) მუშტადან ძალვა საბიძგებელათი 2 

გადაეცემა სარქველს 8 ან 11. სარქვე– 
ლი გადაადგილდება მიმმართველ მი- 
ლისში 9, რომელიც ჩაწნეხილია ცი- 

ლინდრების ბლოკში. სარქველი იხურე– 

ბა ზამბარით 7, რომელიც დაყრდნობი- 

ლია ბლოკზე და საყელურზე 6 და და- 
მაგრებულია ორი ქონგურით 5 სარქ- 

ვლის ღეროს ბოლოზე. 

სარქვლების ზედა 
დროს მანაწილებელი ლილვის მუშტა–- 
დან ძალვა გადაეცემა საბიძგებელას 20 
(ნახ. 15), მტანგს 19, მხრეულს 14 და 
სარქველს 9 ან 18. უფრო ხშირად 
გვხვდება ზემოთ მდებარე სარქვლები, 

მდებარეობის 

რადგან ასეთი კონსტრუქცია კომპაქტუ– 

რი წვის კამერის მიღების საშუალებას 

იძლევა, უზოუნველყოფს ცილინდოე- 
ბის უკეთესად ავსებას, ამცირებს Lით–- 
ბოს დაკარგვას მაცივებელი სითხიდან 

და ამარტივებს სარქვლების ღრეჩოების 
რეგულირებას. 

მანაწილებელი ლილვი 

უზრუნველყოფს სარქვლების თავის- 

დროულ გახსნასა და დახურვას. მას ამ– 

ზადებენ ფოლადის ან თუჯისაგან. 

აწყობისას მანაწილებელ ლილეს 
სვამენ ძრავას კარტერის ტორსის ნახ–- 

ვრეტში, ამიტომ საყრდენი ყელების 4 
(ნახ. 15) დიამეტრი წინა ყელიდან და– 

წყებული თანამიმდევრულად მცირდე– 
ბა. საყრდენი ყელების რაოდენობა ჩვე- 

ულებრივ მუხლა ლილვის ძირითადი 

საკისრების რაოდენობის ტოლია. საყრ– 
დენი ყელების მილისებს 8 ამზადებენ 

ფოლადის, ბრინჯოს (§9M3-740) ან 

ლითონ-–კერამიკისაგან. 

ფოლადის მილისების შიგა ზედა- 

პირზე მოასხამენ ბაბიტის ან CCXC-6-6 

შენადნობის შრეს. 

მანაწილებელ ლილვზე განლაგებუ- 
ლია მუშტები 6 და 7, რომლებიც ზე- 
მოქმედებენ საბიძგებელაზე 20; ზეთის 
ტუმბოსა და მწყვეტარა-მანაწილებლის 

ამძრავის კბილანა 21 და სათბობის 

ტუმბოს ამძრავი ექსცენტრიკი 5. თი- 

თოეულ ცილინდრზე 
მუშტა მათი ურთიერთმდებარეობის 

არის ორ-ორი 
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კუთხეები თანამოსახელე მუშტებისათ- 
ვის დამოკიდებულია 

რიცბვზე და სხვადასხვა ცილინდრებში 
სამუშო სვლების მონაცევლეობაზე, 

სხვადასხვა სახელიანებისათვის –– აირ- 
განაწილების ფაზებზე (იხ. ქვემოთ). 

ფოლადის მანაწილებელი ლილვების 
მუშტებსა და ყელებს მაღალი სიხში- 
რის დენებით აწრთობენ, ხოლო თუჯი- 
სებს –– ათეთრებენ. მუშტებს გახეხვის 
დროს მცირე კონუსურობას უქმნიან, 

რაც საბიძგებლების ტორსების სფერო- 
სებურ ფორმასთან შეხამებით უზრუნ- 

ცილინდრების 

  
3. 

8 
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ნახ. 14. აირმანაწილებელი მექანიზმი სარქვ- 
ლების ქვედა მდებარეობით: 

ა -- სქემა, ბ–– დეტალები; 1 –– მანაწილებელი 
ლილვირი„დ 2 -–- საბიძგებელა, 3 –“ წინაღქანნი, 
4 –– მარეგულირებელი ჭანჭიკი, 5 –– ქონგურე- 
ბი, 6-- ზამბარის საყრდენი საყელური, 7– 
სარქვლის ზამბარა, 8 –– გამომშვები სარქველი, 
9 –– სარქელის მიმმართეელი მილისი, 10 –– გა- 
მომშვები სარქვლის ჩასადგმელი ბუდე, 11 – 

შემშვები სარქველი. 

ქელყოფს საბიძგებელას მობრუნებას 

მუშაობის დროს. 

მანაწილებელი ლილვის კბილანასა 

1 და წინა საყრდენ ყელს შორის და- 
ყენებულია განმბრჯენი საყელური 3 
და საყრდენი მილტუჩი 

ცილინდრების ბლოკში 

მიხრახხილი და ლილვს აკავებს ღერ- 

ძული გადაადგილებისაგან. 

მანაწილებელ ლილეს აბრუნებს 

მუხლა ლილვი. ოთხტაქტიან ძრავებში 
სამუშაო ციკლი სრულდება მუხლა 

ლილვის ორ ბრუნზე. ამ პერიოდში თი- 

თოეული ცილინდრის შემშვები და გა- 

მომშვები სარქვლები ერთხელ უნდა 

გაიღოს და, მაშასადამე, მანაწილებელი 
ლილვი უნდა მობრუნდეს ერთ ბრუნ- 

ზე. ამგვარად, მანაწილებელი ლილვი 
ორჯერ უფრო ნელა უნდა ბრუნავდეს 

მუხლა ლილვთან შედარებით. ამიტომ 

მანაწილებელი ლილვი“ კბილანას 1 

ორჯერ მეტი კბილები აქვს, ვიდრე კბი- 

ლანას მუხლა ლილვის წინა ბოლოზე. 

მუხლა ლილვის კბილანა ფოლადისაა, 
ხოლო მანაწილებელ ლილვხე კბილანა 

თუჯისაა (3IIII-130) ან ტექსტოლიტი- 

სა (3M3-24 3M3-53). კბილანების 

კბილები ალმაცერია. 

9M3-740 ძრავას მანაწილებელი კბი– 
ლანები განლაგებულია ცილინდრების 

ბლოკის უკანა ტორსზე. 

მანაწილებელი კბილანები 

ნეთში ჩაბმულია მუხლა და მანაწილე–- 

ბელი ლილვების მკაცრად განსახღვრუ- 
ლი მდებარეობისას. ეს მიიღწევა ერთი 
კბილანას კბილების ნაჭდევებსა და მე– 

ორე კბილანას კბილებს შორის ღრმუ- 

ლების შეთავსებით. 

2, რომელიც 

ჭანჭიკებითაა 

ერთმა– 
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ნახ. 15. აირმანაწილებელი მექანიზმი სარქვლე- 
ბის ზედა მდებარეობით: (3M/II-1ეი): 

1 –– მანაწილებელი ლილვის კბილანა, 2 –– საყ- 
რდენი მილტუნი, ფ < მანმბრჯენი რგოლი, 
4 საყრდენი ყელებიი 5-- სათბობის ტუმ- 
ბოს ამძრავბი ექსცენტრიკი- 6 –- გამომშვები 
სარპელების მუშტები, 7 – შემშვები სარქვ- 
ლების მუშტები, 8 –- მილისები, 9 –– შემშვე– 
ბე სარქველი, 10 -- მიმმართველი მილისი, 
11 –– საყრდენი საყელური, 12 –– ზამბარა, 
13 –– მხრეულებისს ღერძი 14---მხრეული, 
15 –– მარეგულირებელი ხრახნი, 16 –- მხრე- 
ულების ღერმშის დგარი, 17 –- გამომშეები 
სარქვლის საბრუნი მექანიზმი, 18 –– გამომშვე- 
ბი სარქველი, 19 –– შტანგის, 20 –“– საბიძგებ- 
ლები, 21 –- ზეთის ტუმბოსა და მწყვეტარა- 

მანაწილებლის ამძრავის კბილანა. 

სწრაფმბრუნავ ძრავებში („მოსკვიჩ– 
412“, 8-#3-2101 „ჟიგული“) მანაწილე– 

ბელი ლილვი 4 (ნახ. 16, ა, ბ) მოთავსე– 
ბულია ცილინდრების თავში და მისი 

მუშტები უშუალოდ მოქმედებენ მხრე– 
ულებზე 3 და 6, რომლებიც ბრუნავენ 

ღერძებზე 2 და 5, და აღებენ სარქვ– 

ლებს 10, სარქვლების ასეთ მექანიზმში 

არ არის საბიძგებლები და შტანგი, გა– 

მარტივებულია ცილინდრების ბლოკის 

ჩამოსხმა, მცირდება ხმაური მუშაობის 

დროს. 

მანაწილებელი ლილვის 4 ამყოლ 

ვარსკვლავას 14 აბრუნებს მილისურ- 

გორგოლაჭიანი ჯაჭვი 15 მუხლა ლილ- 

    

   

    

   

    

   
   

  

   
   

ვის 16 წამყვანი ვარსკვლავადან 1. ჯაჭ- 
ვის დამპიმ მოწყობილობას აქვს ვარს– 

კვლავა 12 და ბერკეტი 13. 

§ 12. საბიძგებელა, შტანგი, მხსრეული 
დღა სარპველი 

საბიძგებლები მანაწილებე–- 

ლი ლილვის მუშტებიდან ძალვას გა- 

დასცემენ შტანგებს. მათ ამზადებენ 

ფოლადის ან თუჯისაგან. არსებობს სო- 

კოსებური (იხ. ნახ. 14), ცილინდრული 

(ირა ნახ 15) და გორგოლაჭებიანი 

საბიძგებლები (ძრავები §1IM3-236, 

§(IM3-238). 
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ა) 

  

ნახ. 16. აიბრმანაწილებელი მექანიზმი მანაწილებელი ლილვის ზედა მდებარეობით: 
(„მოსკვიჩი-+415''); 

ა –– აირმანაწილებელი მექანიზმი; ბ –- აირმანაწილებელი მექანიზმის ამძრავი; 1 –- სარჰვლის 
ბუნიკი, 2 –– გამოზშგები სარქვლების მხრეულების ღერძი, 3, 6 ––- მხრეულები, 4 –- მანაწილე- 
ბელი ლილვი, 5 ––- შემშვები სა-ქვლების მზრეულების ღერძი, 7 –– წინაღქანჩი, 8 –– მარეგუ– 
ლირებელი ხრახნი, 9 –– ცილინდრების თავი, 10 –– სარქვლები, 11 –– წამყვანი ვარსკვლავა, 
12 –– მომჭქიმი მოწყობილობის ვარსკვლავა, 13 –– ბერკეტი, 14 –– ამყოლი ვარსკელავა, 15 –– 

ჯაჭვი, 16 –– მუხლა ლილვი. 

ცილინდრულ საბიძგებლებს 20 (იხ. 

ნახ. 15) აქვს სფერული ჩაღრმავებები 

შტანგის 19 ჩასაყენებლად. ისინი გადა- 

ადგილდებიან ცილინდრების ბლოკში 

შესრულებულ მიმმართველებში. ფო- 

ლადის საბიძგებლებს აქვს დადუღებუ- 

ლი თუჯის ქუსლი, რომელიც ეხება 
მუშტას. 

შტანგები საბიძგებლიდან ძალ- 

ვას გადასცემენ მხრეულებს. მათ ამზა–- 

დებენ ღრუიანებს ფოლადისაგან 

(3IIII-130) ან დიურალუმინისაგან 

(3M3-24, 3M3-53) და უყენებენ ფო- 

ლადის სფერულ ბუნიკებს. ამ უკანას- 

კნელებით შტანგი ეყრდნობა ერთი 

მხრიდან საბიძგებელას, მეორით––მხრე– 

ულში 14 ჩახრახნილ მარეგულირებე- 

ლი ხრახნის 15 სფერულ ზედაპირს. 

მხრეული შტანგიდან ძალვას 

გადასცემს სარქველს. მხრეულებს ამზა– 

დებენ ფოლადის ან თუჯისაგან („მოს- 

კვიჩი-412“), ჩვეულებრივ მხრეულის 

მხრები ერთნაირი არ არის –– სარქვ- 

ლისკენ მხარი უფრო გრძელია. ამით 

მცირდება საბიძგებელასა და შტანგის 

აწევის სიმაღლე. 
მხრეულებს აყენებენ საერთო ღერ– 

ძზე 13 (იხ. ნახ. 15), რომელიც დგარე– 
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ბით 16 დამაგრებულია ცილინდრების 

თავზე მხრეულების ღერძი ღრუა, 
მხრეულები ქანაობს ბრინჯაოს მილი- 

სებზე. 

სარქვლები აღებენ და ხურა- 

ვენ შემშვებ და გამომშვებ არხებსა. 

სარქვეელი შედგება 
ბრტყელი თავისა და ღეროსაგან შემ- 

შვებე სარქვლის თავის დიამეტრს უფ- 

რო დიდს აკეთებენ, ვიდრე გამომშვე– 
ბისას. შემშვებ სარქვლებს ამზადებენ 
მოქრომილი ფოლადისაგან, გამომშვებ 

თეფმისებური 

სარქვლებს (ანუ მათ თავებს) –– მხურ- 

ვალმედეგი ფოლადისაგან. ცილინდრე– 
ბის ბლოკში ან თავში ჩაწნეხით ჩადგ- 
მული სარქვლების ბუდეებს ამზადებენ 
მხურვალმედეგი თუჯისაგან. ძრავას გა– 
მომშზვები სარქვლების თავის სამუშაო 

ზედაპირზე ზოგჯერ დაადუღებენ მხურ- 
ვალმედეგ შენადნობს, ხოლო სარქვლის 
ღეროს ღრუიანს ამზადებენ. 

კარგად გაცივებისათვის გამომშვები 
სარქვლების შიგა ღრუს ავსებენ ლითო- 
ნური ნატრიუმით 11 (ნახ. 17, ა), რო– 

მელიც მაღალთბოგამტარია და დნობის 
ტემპერატურა აქვს 98?C. სარქვლის 
მოძრაობისას გამდნარ ნატრიუმს ღრუ- 

ში გადაადგილებისას სითბო გადააქვს 
თავიდან ღეროსაკენ, შემდეგ ეს სით–- 

ბო გადაეცემა მიმმართველ მილისს 10. 
სარქვლის თავის სამუშაო ზედაპირს 

(ნახოლს) ჩვეულებრივ აქვს 45“-იანი 
კუთხე, ოღონდ 3I1II-130 ძრავას შემ–- 

შვებ სარქვლებში ეს კუთხე 30”-ის 
ტოლია. სარქვლის თავის ნახოლს გულ- 
დასმით დაამუშავებენ და მიხეხავენ ბუ– 

დეზე. 
სარქვლის ღეროს აქვს ამონაჩარხი, 

რომელშიც ჩააყენებენ ქონგურებს 7 

სარქვლის ზამბარის საყრდენი საყელუ- 

რის 2 დასამაგრებლად. სარქვლების 

გადაადგილდება თუჯის ან 

ლითონ-კერამიკულ მიმმართველ მილი– 
სებში 10 (3M3-2, 3M3-53, წM3- 

740). 

სარქველი ბუდეში მიჭერილია ერ- 

თი ან ორი („მოსკვიჩი-412“, §(M3-740) 

ზამბარით. ორი ზამბარის დროს მათი 

ხვიები სხვადასხვა მხარეს უნდა იყოს 

ღეროები 

მიმართული, რათა ერთ-ერთი მათგანის 

გატეხვის შემთხვევაში მისი ხვიები არ 
მოხვდეს მეორის ხვიებს შორის. 

3IMIIIL ძრავების გამომშვები სარქვ- 
ლები მუშაობის დროს იძულებით მობ- 

რუნდება, რაც არიდებს მათ ჩაჭექისა 

მობრუნების მექა- 

უძრავი 

და გახურებისაგან. 

ნიზმი შედგება 

(ნახ. 17, ბ), უკუქცევით ზამბარებიანი 

9 ხუთი ბურთულის 2, დისკური ზამბა- 

კორპუსის 1 

რისა 8 და კლიტე-რგოლიანი 4 საყრ- 

დენი საყელურისაგან 3. კორპუსი 1 და–- 
ყენდება სარქვლის მიმმართველ მილის– 

ზე 10 ცილინდრების თავის ჩაღრმავე- 

ბაში და აქს სექტორული კილოები 

ბურთულებისათვის 2. საყრდენი საყე– 

ლური 3 და დისკური ღრეჩოიანი ზ%ამ- 
ბარა ჩამოცმულია კორპუსის შვერილ- 

ზე. დახურული სარქვლის დროს, როცა 

მისი ზამბარის 5· ძალვა მცირეა, დის- 

კური ზამბარა 8 გარეთა წიბოთი ზე- 

ვითკენაა ამოღუნული, ხოლო შიგა წი– 

ბოთი ეყრდნობა კორპუსის 1 მხრე- 

ულებს. როცა სარქველი იხსნება, მისი 
ზამბარის 5 ძალვა დიდდება, დისკური 
ზამბარა 8 გასწორდება და დაედება 
ბურთულებს 2 (ნახ. 17, გ). ზამბარის 8 

ძალვა გადაეცემა ბურთულებს 2 და 

ისინი კორპუსის სექტორულ კილოებში 

– 32



გადაგორებით მოაბრუნებენ დისკურ 

ზამბარასა და საყრდენ საყელურს და, 
მაშასადამე სარქვლის ზამბარასა და 

სარქველს. 

სარქვლის დახურვის” დროს მისი 

ზამბარის ძალვა შემცირდება, დისკური 
ზამბარა 8 გაიღუნება, დაეყრდნობა 
კორპუსის მხხრულს და გაათავისუფ- 

ლებს ბურთულებს 2, რომლებიც ზამ- 
ბარას 9 მოქმედებით უბრუნდება სა- 

წყკის მდებარეობას. 

სარქვლის მჭიდროდ დახურვის უზ- 
რუნველსაყოფად მის ღეროსა და მხრე– 
ულის ცხვირს შორის (სარქვლების ზე– 
და მდებარეობა) ან საბიძგებელას შო- 
რის (სარქვლების ქვედა მდებარეობა) 
უნდა იყოს ღრეჩო. 

მცირე ღრეჩოსა და ძრავას გახურე- 
ბის შემთხვევაში შესაძლებელია სარ- 

ქველი მჭიდროდ არ ჩაჯდეს ბუდეში, 
გაიპაროს აირები და შემოიწვას სარ- 

ქვლის თავის სამუშაო ზედაპირი; თუ 

ღრეჩო გადიდებულია, 
გაიღება სარქვლები, გაუარესდება ცი- 

ლინდრების ავსება და გაწმენდა, გაიზ–- 
რდება დარტყმითი დატვირთვა სარ–- 
ქელის მექანიზმის დეტალების შეუღ- 
ლებაზე და გამოიწვევს მათ სწოაფ 

ცვეთას. 

3M3-53 და 3IIII-130 ცივი ძრავე–- 

ბისათვის სარქვლის ღეროსა და მხრე– 
ულის ცხვირს შორის ღრეჩო შეადგენს 
0,25-–0,30 მმ, 3M3-24-ისთვის––0,35–– 
0,40 მმ (პირველი და მერვე სარ- 

ქვლებისათვის 0,30-–0,35 მმ) §(1(M3-740 

ძრავას შემშვები სარქვლისათვის –– 
0,15--0,22 მმ გამომშვებისათვის 
0,20––0,25 მმ. 

მთლიანად არ 

ექ. ავტომობილების მოწყობილობა 
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ნახ 12. გამომშვები სარქველი (3M1I-130) და 

მისი მობრუნების მექანიზმი: 

ა –– გამომშეები სარქველი, ბ –– სარქველი და– 
ხურულია, გ –– სარქველი ღიაა; 1 –- მობრუნე- 
ბის მექანიზმის კორპუსი, 2-- ბურთულები, 
3 –– საყრდენი საყელური, 4 –- კლიტე-რგოლი, 
5 X სარქვლის , ზამბარა, (6 –- ზამბარის საყრ- 
დენი საყელური, 7 –– ქონგურები, 8 –- დისკუ- 
რი ზამბარა, 9 – ი უკკუბცევითი, ზამბარა, · 10-- 
მიმმართველი მილისი, 11 –- ლითონური ნატ- 

რიუმი. 

=<33-



§ 1. აირგანაწილების ფაზები 

აირგანაწილების ფახებში გულისხ–- 

მობენ სარქვლების გაღების დაწყებისა 

და დახურვის დასრულების მომენტებს, 
გამოსახულს იმ კუთხის გრადუსობით, 
რომლითაც მობრუნდება მუხლა ლილ– 

ვი მკვდარი წერტილების მიმართ. ფა- 

ზებს შეაოჩევენ გამოცდის გზით ძრავას 
სწრაფმავლობისა და მისი შემშვები და 

გამომშვები სისტემების კონსტრუქცი- 

ის მიხედვით. ნამუშევარი აირებისაგან 

ცილინდრების უკეთესად გასაწმენდად 

გამომშვები სარქველი გაღებას იწყებს 

დგუშის ქ. მ. წ.-თან მიღწევამდე, ხოლო 
დაკეტვას –– ზ. მ. წ-თან მიღწევის შემ– 

დეგ. ცილინდრების უკეთ ავსების მიზ- 

ნით შემშვები სარქველი გაღებას იწყებს 
დგუშის ზ. მ. წ.-თან მიღწევამდე, ხო–- 
ლო დახურვას –- ქ. მ. წ-ის გავლის 

შემდეგ. 

  
ნახ. 18. ძრავების აირგანაწილების ფაზები: 

ა – 3M3-24 ბ–-3M3-53, გ--3I1VI-130, 
დ –– #IM3-740. 

3M3-24, 3M3-53, 3IIII-130 და 
MM3-740 ძრავების აირგანაწილების 
ფაზები მოცემულია მე-12 ცხრილში და 
მე-18 ნახ.-ზე. 

აირმანაწილებელი მექანიზმი სწო– 
რად არის დაყენებული, როცა მანაწი- 

ლებელი კბილანები მათზე არსებული 
ნაჭდევების შესაბამისად არის ჩაბმუ- 

ი. 
აირგანაწილების ფაზების მუდმივო– 

ბა შეინარჩუნება, როცა დაცულია ტემ– 
პერატურული ღრეჩო სარქვლის ღერო– 

სა და მხრეულის ცხვირს შორის. 

ღრეჩოს გადიდებით სარქვლის გა- 
ღების ხანგრძლივობა მცირდება, ხოლო 

ღრეჩოს შემცირებით ––- დიდდება. 

  

  

  

  

9. აირგანაწილების ფაზები, გრადუსობით. 

ძრავები 

«<ფ)95) > 
მონაცემების საზ, ბ დის”! ოხაცეძების დასაზელება ოო= ი 

= = | – რ”)როსრ|C 

შემშვები სარქვლის გაღების | 
დაწყება ზ, მ. წ-მდე . ., |12| 24131 | 10 

შემშვები სარქვლის დახურეის 
64 | 83) 46 

      
ოლო -ის შემ 60 

გამომშვები ს სარქელის  გაღე- 
ბის დაწყება ქ. მ. წ-მდე · | 54 | 50| 67| 66 

გამომშვები სარქვლის დახურვის 
დამთავრება ზ. მ. წ-ის შემ- 
დეგ 18 | 22| 47| 10 

შ 14. ძრავას ცილინდრების მუშაობის 
ესი 

სხვადასხვა „ცილინდრში ერთთანა- 
მოსახე-ელე ტაჭტების მონაცვლეობის 
თანამიმდევრულობას უწოდებენ ძრავას 
ცილინდრების მუშაობის წესს. 
მუშაობის წესი დამოკიდებულია ცი- 
ლინდრების, მუხლას ყელებისა და მა–- 

=3-



ნაწილებელი ლილვების მუშტების გან– 

ლაგებაზე. 

ოთხტაქტიან ოთხცილინდრიან მწკრი- 

ვულ ძრავაში (იხ. ნახ. 12, ა) ტაქტები 

ენაცვლება ყოველ 180“-ის შემდეგ და 
მუშაობის წესი შეიძლება იყოს 1–-3-– 

4-2 ,(„მოსკვიჩი-4124“) ან 1-––-2--4--3 

(I X3-24 „ვოლგა“). 

ვ. ტაქტების მონჰცვლეობა ოთზხცილთნდრიან ოთბტაქტიან 3M3-94+ ძრავაში 

  

  

  
  

  

    

  

    

მუხლა ლილ- ცილინდრები მეხლა ლილვის ვის მობრუნე- 
ნახეკარბრუნები ბის კუთხე 1 2 ვ 4 

გრადუსობით 

პირველი 180 ლ სვლა კუმშვა გამოშვებ. შეშვება 

მეორე 360 გამოშვებ ჩსამეშაო სვლა შეშვება კუმშვა 

მესამე 540 შეშეება | გამოშვება კუმშვა |სამუშაო სვლა 

მეოთხე 720 კუმშვა შეშეება |სამუშაო სვლა| გამოშეება           
  

ცილინღრების მუშაობის 1--2--4–-3 

წესის დროს სამუშაო სვლა პირველ 

ცილინდრში ხდება მუხლა ლილვის პირ- 

ველი ნახევარბრუნის შემდეგ, მეორე– 

მი მეორე ნახევარბრუნის შემდეგ, 

მეოთხეში –-– მესამე ნახევარბრუნის 

შემდეგ, მესამეში –-– მუხლა ლილვის 

მეოთხე ბრუნის შემდეგ. ცილინდრების 

მუშაობის 1--2-4--3 წესის მქონე 

ძრავას სრული სამუშაო ციკლი ილუს- 

ტრირებულია მე-3 ცხრილში. 

ექვსცილინდრიან ოთხტაქტიან ძრა– 

ვაში (იხ. ნახ. 18, ბ, გ) მუხლა ლილვის 

ბარბაცას ყელები განლაგებულია 120”- 

იანი კუთხით ძრავს (დცილინდრების 

"მუშაობის წესია 1--4--2--5--3--6 ან 

1--5--3--6--2--4 (L #3-52-04). 

V-მაგვარ რვაცილინდრიან ოთხტაქ– 

ტიან ძრავაში ბარბაცა ყელები განლა–- 

გებულია 90%ით (იხ. ნახ. 12, დ), ძრა- 

ვას ცილინდრების ორ მწკრივს შორის 

კუთხეც 909=-ია. როცა ერთი ცილინდ- 
რის დგუში რომელიმე მკვდარ წერ–- 

ტილშია, მეზობელი ცილინდრის დგუ–- 
ში დაახლოებით თავისი სვლის შუა ად- 

გილზეა. ამიტომ ცილინდრების მარ- 

ცხენა მწკრივში მიმდინარე ტაქტები 

გადაინაცვლებს პირველი რიგის ·ცი- 
ლინდრებში მიმდინარე შესაბამისი ტაქ- 

ტების მიმართ 90”-ით, ანუ მუხლა ლილ– 

ვის 1!/, ბრუნით. 

მე-4 ცხრილში მოცემულია ტაქტე– 
ბის შენაცვლება რვაცილინდრიან ძრა- 
ვაში, რომლის ცილინდრების მუშაობის 
წესია 1--5-4-2-6-3-7 8. 
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4. ტაქტების მონაცვლეობა რვაცილინდრიან ოთხტაქტიან ძრავაში (3M3-აე, 3M/I1-1ე4). 
  

  

  

    

    
  

    

  

  

  

  

                    
  

| მუხლა ლილ- ცილინდრები 

მეხლა ლილ | ვის მობოუ- მარჯვენა ბ რ 
ვის ნახევარ- ნების კუთხე- აღჯვეზა ბლოკი მარცხენა ბლოკი 

ა არან სახის 

ბრუნები. | ები გაადე I 2 ვ 4 §5 6 7 8 

2 <2 | 2 C 

§ ლ ა. 2 დ 22 |Cლ 

5 წ · 9. (>. ? I 2 ? 5-5 

2-- ოი _ დ” =< > 

2 ზი ე ით 1I60 (წიგ) 2 |5% 
მეორე 270 5 8 თ” (დლ.იაწვდ! < 5 | 9 

დ ნ 2 35 2 (3-4 „ 

ო წ ლდ 2 C C 

5-5 9 თ = 6 2 დ” 
„__>>_ 2 დ 2 ო 

მესამე 450 2, –5 | % 2 9ლC8, ი “ –- 

ლ 5 % 1 2.1 39 | ? | დ 
ღო ___ 540 % I-I7 5 2) 

2? 558 
24 42 _ეეეაგაგაგებებგბებ 

გ C 

მეოთხე 630 კუმშვა | +, < დ | დ <= |თლ.I>8 
დ” დ 5” % 6 =5I % 
C C დ > ო L88- ლ ზ 

720 ლ= 2 ლ ლ ვდ 

მე-5 თავი 

ძრავას გაცივების სისტემა 

§ 15. ბაციჭების სისტემის დანიშნულება ვევდა მათ დაშლას. ამისათვის აუცი- 
და სასეები ლებელია ძრავას გაცივება ჰაერით ან 

სითხით. 

წვის კამერაში აირების ტემპერატუ- ჰაერით გაცივების დროს საჭირო არ 
რა აალების მომენტში აღემატება არის რადიატორი, წყლის ტუმბო და 
2000%C. ასეთი ტემპერატურა ხელოვ- მილსადებები, გამორიცხულია ზამთარ– 
ხური გაცივების გარეშე ძლიერ გაახუ. ში გაცივების სისტემის წყლით გამარ- 

რებდა ძრავას დეტალებს და გამოიწ თვი-ას შესაძლო ძრავას „დათბობის“ 

–-16-- 

 



საფრთხე, ამიტომ, მიუხედავად ვენტი- 

ლატორის მოქმედებისათვის დახარჯუ- 
ლი სიმძლავრის გაზრდისა და დაბალ 

ტემპერატურაზე გაძნელებული ამუშა- 

ვებისა ჰაერით გაცივებას იყენებენ 
მსუბუქ 343-968 „ზაპოროჟეც“ ავტო- 

მობილებზე და რიგ საზღვარგარეთულ 

ავტომობილებზეც. 

სითხით გაცივების სისტემა ივსება 

წყლით ან ანტიფრიზით (წყლისა და 

ეთილენგლიკოლის ნარევით), რომელიც 
არ იყინება მინუს 40% ტემპერატუ- 

რამდე. 
ძრავას მეტისმეტად გაცი- 

სითხის სითბოს დანაკარგი, მთლიანად 

აღარ ორთქლდება და მთლიანად აღარ 

იწვის საწვავი, რომელიც თხიერი სახით 

შეაღწევს კარტერის ქვეშში და ათხევა- 
დებს ზეთს. ეს იწვევს ძრავას სიმძლავ– 
რისა და ეკონომიურობის დაქვეითებას 

და დეტალების სწრაფ ცვეთას. ძრავას 
გადახურების დროს ხდება ზე- 

თის დაშლა და დაკოქსვა, ნამწვის და–- 

ლექვის დაჩქარება რის შედეგადაც 
უარესდება სითბოს არინება. დეტალე- 

ბის გაფართოების გამო მცირდება ტემ- 

პერატურული ღრეჩოები, იზრდება ხა- 

ხუნი და დეტალების ცვეთა, უარესდე–- 
ბა ცილინდრების ავსება. 

მაცივებელი სითხის ტემპერატურა 
ძრავას მუშაობის დროს უნდა იყოს 

85–-100%7C. 

ავტომობილების ძრავებში იყენებენ 
სითხით გაცივების იძულებით (ტუმ- 

ბოს) სისტემას. ასეთ სისტემაში შედის 
ცილინდრებისა და ცილინდრების თა- 

ვების მაცივებელი პერანგები, რადი–- 
ატორი 13 (ნახ. 18), წყლის ტუმბო 2, 

ვენტილატორი 1, ჟალუზები 14, თერ- 

მოსტატი 5, ჩამოსასხამი ონკანები 11 

და 12, მაცივებელი სითხი” ტემპერა- 

ტურის მაჩვენებლები. 
გაცივების სისტემაში ცირკულირე- 

ბული სითხე სითბოს იღებს ცილინდ- 

რის კედლებიდან და მათი თავებიდან 

და რადიატორით გადასცემს ირგვლივ 

მყოფ გარემოს. ზოგჯერ ცირკელირე- 

ბული სითხის ნაკადი წყალმანაწილებე- 

ლი მილის ან გრძივი არხის ნახვრეტე–- 

ბიდან პირველ რიგში მიემართება ყვე– 

ლაზე უფრო გახურებული დეტალები- 
საკენ (გამომშეები სარქვლები, ანთების 
სანთლები, წვის კამერის კედლები). 

ძრავას გაცივების სისტემას ჩვე- 

ულებრივ იყენებენ შემშვები მილსადე- 
ნის გასაკხელებლად, კომპრესორის 3 

გასაცივებლად და კაბინის ან ძარას 

მგზავრთა სადგომის გასათბობად. გათ- 

ბობის სისტემაში შედის რადიატორი 9, 

ვენტილატორი, ჰაერმანაწილებელი მი- 
ლები და მართვის სახელურები. 

თანამედროვე ავტომობილების ძრა– 

ვაში იყენებენ სითხით გაცივების და- 

ხურულ სისტემებს, რომლებიც ატმოს– 
ფეროს უკავშირდება რადიატორის სა- 

ცობში არსებული სარქვლებით. ასეთ 

სისტემაში მაღლდება წყლის დუღილის 
ტემპერატურა, წყალი იშვიათად დუღ- 

დება და ნაკლებ ორთქლდება. 

§ 10, სითხით გაცივების სისტემის 

მოწყობილობა და მუშაობა 

რადიატორი 13 განკუთვნილია 
ძრავას მაცივებელი პერანგიდან გამო- 

სული ცხელი წყლის გასაცივებლად. 
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ნახ. 10. ძრავას სითხით გაცივების სისტემა: 

1 –– ვენტილატორი, 2 –– წყლის ტუმბო, 3 –– კომპრესორი, 4 –– გადამშვები შლანგი, 5 –– თერ- 
მოსტატი, 6 –– გათბობის ონკანი, 7, 8 –– მიმყვანი და გამომყვანი მილსადენები,„ 9 –- გათბო– 
ბის რადიატორი, 10 –- მაცივებელი სითხის ტემპერატურის მაჩვენებლის გადამწოდი, 11, 12 –– 

ჩამოსასხამი “ონკანები, 

იგი მოთავსებულია ძრავას წინ. მილო– 
ვანი რადიატორი შედგება ზედა და 
ქვედა ავზაკებისაგან რომლებიც ერთ– 
მანეთთან შეერთებულია თითბრის სამ– 
ოთხ მწკრივად განლაგებული მილებით. 

განივად. განლაგებული პორიზონტალუ- 
რი ფირფიტები რადიატორს უქმნიან 

სიხისტეს და ადიდებენ გაცივების ფარ– 
თობს. 

3M3-53 და 3IIII-30 ძრავების რა- 

დიატორები მილოვან–-ლენტურია და 

მილებს მორის მოთავსებული აქვს მა–- 
ცივებელი ფირფიტები (ლენტები). ამ 

13 –– რადიატორი, 14 –– საწერტელები. 

ძრავების გაცივების სისტემები დაკე– 

ტილია. ამიტომ რადიატორის საცობებს 

აქვს ორთქლისა 1 და ჰაერის 2 სარქე– 

ლები (ნახ. 20, ა, ბ). 
ორთქლის სარქველი 1 იღება ზედ- 

მეტი 0,45–-0,55 კგძ/სმ? წნევის დროს 
(3M3-24, 3M3-53). სარქვლის გაღები– 

სას ჭარბი წყალი ან ორთქლი გამოდის 

ორთქლსარინი მილით. ჰაერის სარქვე– 
ლი 2 რადიატორს იცავს ჰაერის წნევის 

გამო შეკუმშვისაგან და იღება წყლის 

გაცივებისას, როცა სისტემაში წნევა 

დაიწევს 0,01––0,10 კგძ/სმ”-მდე. 
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გაცივების სისტემიდან წყლის ჩამო–- 

სასხმელად აღებენ ცილინდრების ბლო- 

კების ჩამოსასხხელ ონკანებს 11 (იხ. 

ნახ. 18) და რადიატორის მილყელის ჩა– 

მოსასხმელ ონკანს 12,აგრეთვე რადი- 

ატორის ან საფართოებელი ავზის სა- 

ცობს, 3II)) ძრავების ცილინდრების 
ბლოკებისა და რადიატორის მილყელის 

ჩამოსასხმელი ონკანები დისტანციური 

მართვისაა. ონკანების სახელურები გა- 

ტანილია ძრავას ზევით კაპოტქვეშა 
სივრცეში. 

IXLX2M#3-5320 ავტომობილებზე აყე–- 
ნებენ საფართოებელ ავზს, რომელიც 

განკუთვნილია ძრავას მუშაობის დროს 

სითხის მოცულობის შეცვლის საკომ- 

     ცენტრიდანული ტუმბო (გ) 
ა-- ორთქლის სარქველი 1 ღიაა, ბ –– ჰაერის 
2 ღიაა, გ–-3II/II-130 ძრავას 

4--ბორბლის მილისი, 5-–-საკისარი, 

საცობში. ტოსოლ--#40 

ნახ, 90. რაღიატორის საცობი (ა, ბ), ვენტილატორი და 

გაცივების სისტემის ვენ- 
ტილატორი და ცენტრიდანული ტუმბო; 1-–-ვენტილატორის 
ფრთა, 2--ბორბალი, 3-– ვენტილატორის ბორბლის მორგვი, 

6––ტუმბოს 

პენსაციოდ, შემშეები და გამომშეები 

სარქვლები განლაგებულია ამ ავზაკის 
ან ტოსოლ- 

#65 ანტიფრიზის დონის შესამოწ2-ბ- 

ლად ავზაკმი არის ონკანი: გაცივების 

სისტემა ივსება ანტიფრიზით და ამა+- 

თან დაკავშირებით ჩამოსასხმელი ონ- 

კანების ნაცვლად დაყენებულია კუთხ- 

ვილიანი კონუსური საცობები. 
საფართოებელ ავზაკებს აყენებენ 

აგრეთვე ავტომობილების „ჟიგულისა4“ 

და I #3-24 „ვოლგას“ ძრავების გაცი- 

ვების სისტემებში. 

საგდულის ტიპის საწერტელე- 
ბი განკუთვნილია რადიატორში გამა- 

შესაცვლე– ვალი ჰაერის რაოდენობის 

  

სარჭველი 

      ლილვი, 
7-––ფრთოვანა, 8--ტუმბოს კორპუსი, 9--ჩობლის რეზინის 
მამჭიდროებელი, 10––ტექსტოლიტის საყელური, 11––ფრთო- 

ვანას გარსაკრი, 12--მიმყვანი მილყელი. 
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ლად. მათ მძღოლი მართავს” კაბინაში 

გამოყვანილი გვარლისა და სახელურის 

დახმარებით. 

წყლის ტუმბო (ნახ. 20, გ) გა- 

ცივების სისტემაში ქმნის წყლის ცირ- 

კულაციას. იგი შედგება კორპუსის 8, 
ლილვის 6, ფრთოვანას 7 და თვითმამ–- 
ჭიდროებელი ჩობლისაგან. ტუმბო ჩვე– 

ულებრივ მოთავსებულია ცილინდრე- 

ბის ბლოკის წინა ნაწილში და აქვს 

სოლღვედერი ამძრავი ძრავას მუხლა 
ლილვიდან. ბორბალი 2 ერთდროულად 

აბრუნებს წყლის ტუმბოს ფრთოვანას 

7 და ვენტილატორის მორგვს 3. 

თვითმამჭიდროებელი ჩობალი შედ– 

გება რეზინისს მამჭიდროებლისაგან 9, 

გრაფიტიზხებული ტექსტოლიტის საყე- 
ლურის 10, გარსაკრისა 11 და ზამბარი– 

საგან, რომელიც საყელურს 10 მიაჭერს 

მიმყვანი მილყელის 12 ტორსზე. 

ვენტილატორი განკუთვნილია 

რადიატორში გამავალი ჰაერის ნაკადის 

გასაძლიერებლად. ვენტილატორს ჩვე- 

ულებრივ აქვს ოთხი-ექვსი ფრთა 1. 
ხმაურის შემცირების მიზნით ფრთებს 

განალაგებენ X-მაგვარად, წყვილ- 

წყვილად 70--–110”-იანი კუთხით. 

ფრთებს ამზადებენ ფურცლოვანი ფო– 

ლადის ან პლასტმასისაგან („მოსკვიჩი–- 

4124, I #3-24 „ვოლგაჩ). 

ფრთების ბოლოები გადაღუნულია 
(3M3-53, 3I1/I-130), რაც აუმჯობესებს 

კაპოტქვეშა სივრცის ვენტილაციას და 

ზრდის ვენტილატორის მწარმოებლუ- 

რობას, ზოგჯერ ვენტილატორს გარ- 

საცმში ათავსებენ რითაც მაღლდება 
რადიატორში შეწოვილი ჰაერის სისწ- 

რაფე. 

ვენტილატორის ამუშავებისათვის სა– 

პირო სიმძლავრის შესამცირებლად და 

გაცივების სისტემის მუშაობის გასა- 

უმჯობესებლად იყენებენ ელექტრომაგ– 
ნიტურ ქუროიან ვენტილატორს. ეს ქუ- 

რო ავტომატურად გამორთავს ვენტი- 

'ლატორს, როცა რადიატორის ზედა აე– 

ზაკში წყლის ტემპერატურა 78--–85”C- 

ზე დაბალია. 

9M3-4ი ძრავას 

ამძრავში შედის ჰიდროქურო, რომე- 

ლიც ბრუნვას მდოვრედ გადასცემს 

მუხლა ლილვიდან ვენტილატორს. 

პიდროქურო ავტომატურად ჩაირთ- 
ვება, როცა გაცივების სისტემაში სი- 
თხის ტემპერატურის აწევისას ჩამრთ- 

ქელის ბალონში მყოფი აქტიური მასა 
დნება და მისი მოცულობა დიდდება, 

ეს კი იწვევს მკვეთარას გადაადგილე– 
ბას, რითაც შეზეთვის სისტემიდან ზეთი 
აღწევს ჰიდროქუროში ვენტილატო–- 

რის ბრუნვის სიხშირე დამოკიდებულია 

ჰიდროქუროში შესული ზეთის რაოდე- 

ნობაზე. ზეთის მიწოდების შეწყვეტისას 

ვენტილატორი გამოირთვება. 

თერმოსტატი 5 (იხ. ნახ. 19) 
ავტომატუ ად იცავს ძრავს მდგრად 

თბურ რეჟიმს. როგორც წესი, თერმო– 

სტატს დგამენ ცილინდრების თავების 

მაცივებელი პერანგებიდან ან ძრავას 

შემშვები მილსადენიდან მაცივებელი 

სითხის გამოსასვლელში. თერმოსტატი 

შეიძლება იყოს თხიერ- ან მყარშემვსე– 

ბიანი. 

სითხიან თერმოსტატში (ნახ. 21, ბ). 

არის გოფრირებული ბალონი 7, რომე– 

ლიც ავსებულია ადვილად აქროლადი 

სითხით. ბალონის ქვედა ბოლო ჩა- 

მაგრებულია თერმოსტატის კორპუსში 

ვენტილატორის 
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ნახ. 91. თერმოსტატები: 

თხიერშემესებიანი ა– დახერული, ბ– ღია: მყარშემესებიანი; გ დახერული, დ –- ღია; 

1 –- შემშვები მილსადენი, 2 – გადასაშეები შლანგი, 3 –– მილყელი, 4 –– თერმოსტატის , სარ- 
ქეელი, 5 –– ჭოკი, 6-––თერმოსტატის კორპუსი, 7 –– ბალონი, 8 –– ცერეზინი, 9 –– დიაფრაგმა, 

10 –– მიმმართველი მილისი, 11 –– ეკუჭცევითი ზამბარა, 12 –– ბუფერ-. 

6, ხოლო ზედა ბოლოს ჭოკზე 5 მირჩი- 

ლულია სარქველი 4. 
როცა მაცივებელი სითხის ტემპერა- 

ტურა 78%-ზე დაბალია, თერმოსტატის 

სარქველი დახურულია (ნახ. 21, ა) და 

მთელი სითხე გადასაშვები შლანგით 2 

(ბაიპასი) მიემართება უკან წყლის ტუმ–- 

ბოში, რადიატორის გვერდის ავლით. 

ამის შედეგად ძრავა და შემშვები მილ- 

სადენი სწრაფად ხურდება. 

როცა ტემპერატურა 70“C გადააჭარ- 

ბებს, ბალონში 7 წნევა აიწევს, იგი 
წაგრძელდება და ასწევს სარქველს 4. 

ცხელი სითხე მილყელითა 3 და შლან- 

–4-



გით მიემართება რადიატორის ზედა ავ– 
ზაკმე. სარქველი 4 მთლიანად იღება 

91“C ტემპერატურაზე (3M3-53). 

მყარშემვსებიან თერმოსტატს (3I11I/I- 
130, „მოსკვიჩი-412“, §IM3-740) აქვს 

ბალონი 7 (ნახ. 21, გ), რომელიც ავხე– 

ბულია ცერეზინით (ნავთობის ცვილით) 

8 და დაკეტილია რეზინის დიაფრაგმით 

9. 70--83% ტემპერატურაზე ცერეზი- 

ნი დნება და გაფართოების გამო დია- 

ფრაგმას 9, ბუფერსა 12 და ჭოკს გადა- 

ადგილებს ზევით. ამასთან იღება სარ- 

ქველი 4 და მაცივებელი სითხე იწყებს 
ცირკულირებას რადიატორმშოი (ნახ. 

21. დ). 

ტემპერატურის დაწევისას ცერეზი- 

ნი მყარდება და მოცულობაში იკლებს. 

უკუქცევითი ზამბარის 11 ზემოქმედე– 

ბით სარქველი 4 დაიხურება ხოლო 

დიაფრაგმა 9 ძირს დაეშვება (ნახ. 21, გ). 

ც2X3-2101 „ჟიგული“ ავტომობილე- 

ბის ძრავებში თერმოსტატი ოთხსარქვ- 

ლიანია და დადგმულია წყლის ტუმბოს 

წინ. როცა ძრავა ცივია, მაცივებელი 

სითხის დიდი ნაწილი ივლის წრეში: 

წყლის ტუმბო –- ცილინდრების ბლო–- 

კი –– ცილინდრების თავი--თერმოსტა- 

ტი-–- წყლის ტემბო პარალელურად 

სითხე ცირკულირებს შემშვები მილსა– 

დენის პერანგის და კარბიურატორის 

შემრევი კამერის გავლით, ხოლო, რო–- 

ცა მგზავრთა სადგომის გამთბობის ონ–- 

კანი ღიაა -- მის რადიატორს გაივლის. 

როცა ძრავა მთლიანად არ არის გა– 

ხურებული (სითხის _ ტემპერატურა 

90%-ზე დაბალია), თერმოსტატის ორი–- 

ვე სარქველი ნაწილობრივ ღიაა, სითხის 

ნაწილი მიდის რადიატორისკენ. 

როცა ძრავა ბოლომდეა გახურებუ– 

ლი, სითხის ძირითადი ნაწილი ცილინ–- 

დრების თავიდან მიემართება გაცივების 

სისტემის რადიატორში. 

მაცივებელი სითის ტემპერა- 

ტურას ამოწმებენ სასიგნალო 

ნათურებით და ხელსაწყოების ფარზე 

არსებული თერმომეტრით. საკონტრო– 

ლო–გამზომი ხელსაწყოების გადამწო– 

დები მოთავსებულია ცილინდრების თა- 

ვებში, რადიატორის ზედა ავზაკსა და 

შემშვები მილსადენის მაცივებელ პე– 

რანგში. 

§ 17, ასამუშავებლის ფემთბობი 

LI #3-53·4 და I #3-66 ავტომობილე- 

ბის ასამუშავებლის შემთბობს (ნახ. 22) 

  

ნას. 99, წ#3-ნ1M ავტომობილის ძრავას ასა- 
მუშავებლის შემთბობი: 

1 –– ჩასასხმელი ხახა, 2 –– საწვავის ავზი, 3 –- 
ვენტილატორი, 4 –– ჰაერმიმყვანი “შლანგი, 
5 –– გადამრთველი, 6 -–– მართვის პულტი, 7 – 
ელექტრომაგნიტური სარქველი, 8 –– სანთლე- 
ბი, 9 -–- ქვაბი, 10-- მიმმართველი გარსაცმი, 

11 –– ჩამოსასხმელი ონკანი.



აქვს ძრავას გაცივების სისტემაში ჩარ- 

თული ქვაბი 9. ქვაბის წვის კამერაში 
საწვავი 

დინებით. საწვავის მიწოდება დოზირ- 

დება ელექტრომაგნიტური სარქვლის 7 

სარეგულირებელი ნემსით. ჰაერს აწე– 

ავზიდან 2 მიეწოდება თვით- 

დის ვენტილატორი 3. ნარევის აალება 

ხდება სანთლით 8. სანთლის წრედში 

ჩართულია დამატებითი წინაღობა, რო– 

მელიც დაყენებულია შემთბობის მარ- 

თვის პულტზე. წინაღობის სპირალის 

სიეარვარის მიხედვით განსაზღვრავენ 

სანთლის მუშაობას. როცა ქვაბის წვის 

კამერაში მიიღწევა მდგრადი წვა, სან– 

(საწვავის აალება 
ხდება ადრე ანთებული ალისაგან). 

Xგ8M#3 ავტომობილებზე ასამუშა- 

ვებლის შემთბობს იყენებენ –-25“C-ზე 

დაბალ ტემპერატურაზე, –25'C-ზე გა- 
ცივებული ძრავას ამუშავების გასაად- 
ვილებლად განკუთვნილია ასამუშავებ- 

ლის მოწყობილობა „თერმოსტარტი“. 

გავარვარებული ელექტროჩირაღდნის 

სინათლეზე საწვავის მიწოდება უზ- 
რუნველყოფილია სტარტერის მიერ 

ძრავას მუხლა ლილვის მობრუნებით. 

შემშვებ მილსადენებმი წარმოქმნილი 

ათბობს ძრავაში შემავალ 

თელს გამორთავენ 

ჩირაღდანი 

ჰაერს. 

მე-6 თავი 

ძრავას შეზეთვის სისტემა 

§ 18. შეზეთვის სისტემის დანიშნულება 

შეხეთვა ამცირებსს დანაკარგებს 
ხახუნზე და ამით დეტალების ცვეთა- 

საც. იგი ხელს უწყობს მოხახუნე ზედა- 

პირების შიგა გაცივებას, ნამწვისა და 

ლითონური მტვრის ჩამორეცხვას, ცი- 

ლინდრებში ამჭიდროებს დგუშებს, დე– 

ტალებს იცავს კოროზიისაგან. 

მოხახუნე ზედაპირების არასაკმარი- 
სი შეზეთვა ზრდის დანაკარგებს, ხახუნ–- 

ზე და შეიძლება დეტალების სერიოზუ– 

ლი მსხვრევა და ავარიებიც გამოიწვი- 

ოს. მაგალითად, ძრავას მუხლა ლილვე– 

ბის ყელებთან ზეთის მცირე რაოდენო- 

ბა იწვევს საკისრების ანტიფრიქცი- 
ული შენადნობის გადნობას. არც გადა- 

ვარბებული შეზეთვაა სასურველი, 

რადგან ზეთის მოხვედრა, მაგალითად, 
წვის კამერაში, იწვევს ნამწვის წარმო–- 
ქმნას და ძრავას გადახურებას. 

§ 19. შეზეთვის სისტემის მოწყობილობა 
და მუშაობა 

თანამედროვე ავტომობილების ძრა– 

ვებში იყენებენ შეზეთვის კომბინი- 

რებულ სისტემას, რომლის 

დროსაც უფრო მეტად დატვირთული 

დეტალები (ძირითადი და ბარბაცა სა– 
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კისრები: მანაწილებელი ლილვის სა- 
კისრები და სხე.) იზეთება ზეთის ტუმ- 
ბოთი შექმნილი წნევის ქვეშ, ხოლო 

დანარჩენი დეტალები –- ზეთის გაშხე–- 

ფებით. ზეთი გაშხეფდება მუხლა ლილ- 

ვით და სხვა სწრაფმბრუნავი დეტალე– 

ბით ძრავას კარტერის სივრცე ამ 

დროს ივსება ზეთის უმცირესი ნაწილა- 

კებით, რომლებიც დეტალებზე დაილე- 
ქება და შეაღწევს მოხახუნე ზედაპი- 

რებ! შორის ღრეჩოებში. 

V-მაგვარ 3III1I-130 ძრავაში ზეთი 
ქვეეშისგან ზეთმიმღების გზით 14 (ნახ. 

23, ა შეიწოვება ტუმბოთი და გა- 

დაეცმა ცენტრიდანული წმენდის 
ფილტრს. ფილტრში გაწმენდილი ზეთი 

მიეწოდება მანაწილებელ კამერას 5, 

ხოლო შემდეგ სიგრძივ მაგისტრალურ 

არხს. მარცხენა მაგისტრალური არხი- 

დან 9 ზეთი მიდის მუხლა ლილვის ხუთ 
ძირეულ საკისართან და შემდეგ არხე– 

ბით ლილვის ყბებში –- ბარბაცა საკის- 

რებთან. ძირითადი საკისრებიდან ცი- 

ლინდრების ბლოკის არხებით ზეთი მი- 

დის მანაწილებელი ლილვის უკანა ოთხ 

საკისართან.ი მანაწილებელი ლილვის 

უკანა საკისარს ზეთი მიეწოდება მანა- 

წილებელი კამერიდან. 

მანაწილებელი ლილვის შუა ყელში 

არის ნახვრეტები, ცილინდრების ბლო– 

კის ნახვრეტებთან მათი დამთხვევისას 
(ერთხელ მანაწილებელი ლილვის ყო– 
ველ მობრუნებაზე) ზეთი გადადის ()-- 
ლინდრების ცალკეულ თავებში არსე- 

ბულ არხებში. მათგან მხრეულების 
ღერძების დგარების არხებით 15 (ნახ. 

23, ბ) ზეთი მოხვდება მხრეულების 16 

ღრუ ღერძებში და შემდეგ კი –– მხრე– 
ულების მილისებში. მბრეულების მოკ- 
ლე მხრებში არსებული არხებით ზეთი 

მიემართება შტანგის სფერული საყრ- 

დენებისკენ (ნახ. 243, გ). სარქვლებთან 

ზეთი მიდის თვითდინებით. საბიძგებ- 
ლები იზეთება სიგრძივი მაგისტრალუ- 

რი არხებიდან 9 და 13. 
მარჯვენა მაგიატრალური არხის 13 

წინა ბოლოდან ზეთი მიეწოდება კომ- 

პრესორის 9 შესახეთად. 

ცილინდრების მასრების კედლების 
შესაზეთად ბარბაცების ქვედა თავებში 

არის ნახვრეტები 17 (ნახ. 23, დ). მუხ– 

ლა ლილვის ყელების არხებთან ნახვ- 

რეტების დამთხვევის მომენტში ზეთი 
შეეშხაპუნება მასრების კედლებს. 

ამგვარად, წნევის ქვეშ იზეთება 

მუხლა ლილვის ძირითადი და ბარბაცა 

საკისრები, მანაწილებელი ლილვის სა– 

კისრები, მწყვეტარა-მანაწილებელი ამ- 

  
ჟ· 

ნახ. ლე, 3IM))-110 ძრავას შეზეთვის სისტემის სქემა: 

ა-- ზოგადი სქემა, ბ –– მხრეულების ღერძებთან ზეთის სელა, გ -–- ზეთის სელა მხრეულზე, 

დ –– ცილინდრის კედლების ეზეთვა; 1 -- ზეთის რადიატორში ზეთის მიმწოდი მილი, 2– 
ზეთის რადიატორის ჩართვის ონკანი, 3 –– ზეთის ტუმბო, 4 – ტუმბოდან ფილტრში ზეთის 
მიმყვანი არხი, 5 ––- მანაწილებელი კამერა, 6 –– ზეთის ცენტრიდანული 
7 –– ჰაერის ფილტრი, 8 ––- კომპრესორი, 9 –– მარცხენა 

წმენდის ფილტრი, 
მაგისტრალური არხი, 10 -- ზეთის 

მიმწოდებელი მილაკი კომპრესორის შესაზეთად, 11 –– კომპრესორიდან ზეთის ჩამოსასხმელი 
მილაკი, 12 –- ზეთის რადიატორი, 13 ––- მარჯვენა მაგისტრალური 
13-- არხი მხრეულების ღერძის დგარში, 16 –- მხრეულების ღრუ ღერძი, 

არხი 14 –- ზეთმიმღები, 
17 –– ნახვრეტი 

ბარბაცაში მასრების კედლებზე ზეთის მისაწოდებლად, 
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ძრავის შუალედური ლილვისა და 

ზეთის ტუმბოს საყრდენები, საბიძგებ- 

ლები. მხრეულების ღერძების მილისებს 
აქვს მფეთქავი შეზეთვა, დანარჩენი დე– 

ტალები იზეთება გაშხეფვით ან თვით- 

დინებით. 

ზეთის ტუმბო ახდენს ზეთის 
ცირკულაციას შეზეთვი სისტემაში. 
ავტომობილებზე იყენებენ კბილანები– 

ან ზეთის ტუმბოებს. 

ტუმბო (ნახ. 24, ა) შედგება ორი კბი- 

ლანასაგა,“ი ხოლო ორსექციიანი (ნახ. 

24, ბ ორი წყვილი 

წამყვან კბილანებს 7 და 8 აბრუნებს 

ლილვი 6, ორსექციიანი ტუმბოს ძირი- 

თადი (ხედა) სექცია აწვდის ზეთს შე– 

ზეთვის სისტემაში, ხოლო დამატებითი 
(ქვედა) სექცია -- ზეთის რადიატორში 
(3IIII-130,1 ცენტრიდანულ ჩზეთსაწ- 

მენდ ფილტრში (3M3-53), ცენტრიდა–- 

ნული წმენდის ფილტრში, ხოლო შემ- 

დეგ ზეთის რადიატორში (§M3-740). 

ერთსექციიანი 

კბილანასაგან. 

ზეთის ტუმბოს სექციები დაყოფილია 

ტიხრებით 3. 

შეზეთვის სისტემაში განსაზღვრულ 

წნევს იცავს რედუქციული სარ- 
ქველი. 3M3-53 ძრავამი ყვინთიანი 

რედუქციული სარქველი დაყენებულია 
ზეთის მაგისტრალის ბოლოში. მისი გა–- 

ღებისას ზეთი იღვრება მანაწილებელი 
კბილანების სახურავის ღრუში. ზეთის 

ტუმბოს ქვედა სექციის კორპუსში მო–- 

თავსებულია ზეთის „ცენტრიდანული 

წმენდის ფილტრის მაგისტრალის რე– 

დუქციული სარქვლის ყვინთა 9 (ნახ. 

24, გ). 

3IIII ძრავს შეზეთვის სისტემის 

ყვინთიანი რედუქციული სარქველი და– 

ყენებული აქვს ზეთის ტუმბოს ზედა 

სექციაში. როცა წნევა 3,2 კგძ/სმ? აღე– 

მატება, ზეთი გადადის შემწოვ ღრუში 
ტუმბოს საჭირხნი ღრუდან. ზეთის ტუმ- 

ბოს ქვედა სექციაში არის გადასაშვები 

ბურთულიანი სარქველი, რომელიც რე– 

გულირებულია 1,2 კგძ/სმ2? წნევაზე. 
ძჟგჭ 

  

        

                    
  

  

  

        
ნახ. 94. ზეთის ტუმბოეში: 

ა--– ერთსექციიანი, ბ –– ორსექციიანი, გ -–– ზეთის ცენტრიდანული წმენდის ფილტრის მაგის- 
ტრალის რედუქციული სარქველი (3M3-53); 1 -–- ქვედა სექციის კორპუსი, 2 –– ქვედა სექ– 
ციის ამყოლი კბილანა, 3 –– გადაღობვა, 4 –– ზედა სექციის ამყოლი კბილანა, 5 –– ზედა სექ- 
ც-ს კორპუსი, 6 – ტუმბოს ამამუშავებელი ლილვი, 7, 8 –– ზედა და ქვედა სექციების წამ–- 

ყვანი კბილანები, 9 –– რედუქციული სარქვლის ყვინთა. 
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ზეთის ფილტრები. ტუმბო- 

ების ზეთმიმღებებში ბადეფილტრების 
გარდა დაყენებულია ზეთის უხეში და 

სუფთა წმენდის ფილტრები (I X3-52) 

და ზეთის ცენტრიდანული წმენდის 

ფილტრები (ცენტრიფუგები). 
ზეთის უხეში წმენდის ფილტრები 

ჩვეულებრივ ფირფიტოვან-ნასვრეტე- 
ბიანია.ა მათი საფილტრი ელემენტი 

შედგება ლითონის მფილტრავი ფირ- 
ფიტებისაგან რომლებიც დაყოფილია 

ერთ ლილვაკზე აწყობილი 0,09-–0,1 მმ 

სისქის შუალედი ფირფიტებით. ზეთი 

გაივლის ნასვრეტებში„ გაიწმინდება 

ჭუჭყისა და ცვილოვანი წარმონაქმნე– 
ბისაგან. უხეში წმენდის ფილტრში გა–- 

ივლის მთელი ზეთი. 
სუფთა წმენდის ფილტრს აქეს საც- 

ვლელი მფილტრავი ელემენტი, რომე– 
ლიც აწყობილია მუყაოს დისკოებისა 

და ფიგურული შუასადებებისავან. ასე–- 

თი მფილტრავი ელემენტი დიდ წინა- 
აღმდეგობას უქმნის მასში გამავალ 

ზეთს, ამიტომ სუფთა წმენდის ფილ–- 

ტრის ჩართვა ხდება ზეთის მაგისტრა- 

ლის პარალელურად. ფილტრიდან ზე- 
თი წვეთავს ძრავას კარტერის ქვეშზე. 

3M3-53 ძრავას ზეთის ცენტრიდა- 

ნული წმენდის ფილტრში (ნახ. 25) ზე– 

თი შედის ტუმბოდან როტორის ღრუ 

ღერძის 1 გავლით. ხუფის 5 ქვეშა სიევ- 
რციდან ზეთი მფილტოავი ბადისა 7 და 

საპკურების 2 გავლით გადის ფილტრის 

კორპუსის ღრუში, საიდანაც წვეთავს 
კარტერის ქვეშში. ორი საპკურიდან გა- 

მოსროლილი ზეთის ნაკადის რეაქციის 
მოქმედებით პლასტმასის როტორი 4 

სწრაფად იწყებს ბრუნვას. ამასთან ჭუ– 

ჰყისა და ნალექის მძიმე ნაწილაკები გა– 

    
ნახ. 95. 3M3-5ვ ძრავას ზეთის ცენტრიდანუ- 

ლი წმენდის ფილტრი: 

1-- როტორის ღერძი, 2 ––- საპკური, 3 ––- ქვე- 
ში, 4-- როტორი, 5 –– როტორის ხუფი, 6 – 
ფილტრის გარსაცმი, 7 ––- მფილტრავი ბადე, 
8 –– ხუფის სამაგრი ქანჩი, 9 –– როტორის ხა 

მაგრი ქანჩი, 10 -–- გარსაც მს სამაგრი ქანჩ- 
ყურა. 
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დაისროლება სარქვლის 5 კედლები" 
შიგა ზედაპირისკენ და მათზე დაილექება. 

ცენტრიდანული ფილტრის უპირა- 

ტეLობაა ის, რომ იგი პირველ რიგში 

აკავებ. მძიმე მინარევებს, გარდა ამისა 
ფილტრის მუშაობა ადვილად და საიმე– 

დოდ მოწმდება ძრავას გაჩერების შემ- 

დეგ როტორის ბრუნვის მოსმენით. 

3I1I1-130 ძრავზე დგამენ ზეთი" 
ცენტრიდანული წმენდის სრულნაკადი- 

ან ფილტრა: (ნახ. 26), რომელიც საზეთ 

სისტემაში თანამიმდევრულად ჩაირთ- 

ვება. ტუმბოდან ზეთი მიეწოდება არ- 

ხით 20 ფილტრის სადგმელში 7. ზეთი: 

ერთი ნაწილი გაივლის ბადურ ფილტრს 

6 და მიდის ორ საპკურთან 1. ზეთის 

მეორე ნაწილი მოხვდება ხუფის 5 ქვეშ 

და როტორის 3 ბრუნვისას განიცდის 

ცენტრიდანულ წმენდას. გაწმენდილი 
ზეთი შემოუვლის ზემოდან სადგმელს 
7 და მიეწოდება ღერძის 9 რადიალურ 

ხვრელებს, შემდეგ კი მილითა 18 და 

ნახვრეტით 22 მიდი. „ცილინდრების 

ბლოკის მანაწილებელ კამერაში. 

გადასაშვები სარქველი 23 მუხლა 
ლილვის” საკისრების მნიშვნელოვნად 

გაცვეთის შემთხვევაში ან სქელი ზე- 

თის დრო“ (ძრავას ამუშავებისას) ზე- 

თის ნაწილს “ფილტრისათვის გვერდის 

ავლით გადაუშვებს მანაწილებელ კამე– 

რაში. 

წXM3-740 ძრავას შეზეთვის სისტე-, 

მაში ჩართულია სუფთა წმენდის ორი 

სრულნაკადური ფილტრი, რომლებსაც 

აქვს საცვლელი მფილტრავი ელემენ– 
ტები მერქნის ფქვილისაგან და ერთი 

ზეთის ცენტრიდანული წმენდის ფილტრი 

მსუბუქი ავტომანქანების ძრავებზე 

იყენებენ სრულნაკადურ ბამბის საც- 

ვლელ მფილტრაველემენტიან ფილტ- 
რებს. 

ფილტრის კორპუსში 13 (ნახ. 27) 

შესული ზეთი გაივლის ბამბის მფილ- 

ტრავ ელემენტს 12, რომელიც გარმო– 

ნივითაა დაკეცილი და გვერდის ნაკერ–- 

შია ჩაწებებული. მფილტრავ ელემენტს 

ტორსებიდაინ ამჭიდროებს რეზინის 

ორი რგოლი 5 და 7 და ფოლადის ორი 

საყელური 8, 14, რომლებიც მიჭერი– 

ლია ზამბარით 9. 

მფილტრავი ელემენტის გაჭუჰყი- 
ანების შემთხვევაში გაიღება გადასაშ- 

ვები სფერული სარქველი 3 და ზეთს 

გაატარებსს მაგისტრალში მფილტრავი 

ელემენტის გვერდის ავლით. 
ზეთის რაღიატორი. ზეთის 

გაცივება მიიღწევა ძრავას კარტერის 

ქვეშების ჰაერით შემოქრევით, კარტე– 
რის ვენტილაციითა და გაცივების სის- 

ტემის რადიატორის წინ მდებარე ზე- 
თის რადიატორში ზეთის მიწოდებით. 

ზეთის რადიატორი 12 (იხ. ნახ. 23) 

მილოვანია, ცივდება ჰაერით. 311II-130 

ძრავებზე იგი მუდმივად ჩართულია შე– 
ზეთვის სისტემაში. ზეთის რადიატორს 

გამორთავენ ონკანით 2 დაბალ ტემპე– 
რატურაზე. 

3M3-53 ძრავებზე ზეთის რადიატორს 

ჩართავენ ძრავას წინა მარჯვენა ნაწილ– 

ში არსებული ონკანით, როცა ჰაერის 

ტემპერატურა 20“%C-ხე მაღალია, და 
მძიმე პირობებში მოძრაობის დროს. 

ზეთი რადიატორში შედის ზეთის მთა- 

ვარი მაგისტრალიდან დამცველი სარქ– 
ვლის გავლით რომელიც იღება 
1 კგძ/სმ? წნევის დროს. რადიატორიდან 

ზეთი შლანგით ჩადის კარტერის ქვეშ–- 
ში. 
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ნახ, 90, 3M)II-130 ძრავახ ზეთის ცენტრიდანული წმენდის სრულნაკადური ფილტრი: 

1 –- საპკურები, 2, 12 – 'პუასადებები, 3 – როტორი, 4 –– მამპიდროებელი რგოლი, 5 -- ხუ- 

ფი, 6-- ბადური ფილტრი, 7 -- სადგმელი, 8 –– გარსაცმი, 9 –– როტორის ღერი, :0 –– საღ- 

გზელის რგოლი, 11--საჩერებელი რგოლი, 13--საყელური, 14, 15, 16--ქანჩები, 17-–საბ”- 

ჯენი საყელური, 18 –– ღერძის მილი, 19 –– საბრჯენი საკისარი. 20 –- არხ. 21 –- სა ორ“, 

22 –- ხვრელი, 23 -– გადასაშვები სარქველი. 

4, ავტომობილების მოწყობილობა 59 --



    

    
ნახ. 27. ,,მოსკვიჩ-4195“ ძრავას ბამბის საკვლელ 
მფილტრაველემენტიანი ზეთის საწმენდი 

სრულნაკადიანი ფილტრი: 

1-- კორპუსის სახურავი, 2 –– გამომშეები მი- 
ლი, 3 –- გადასაშვები სარქველი, 4, 5, 7– 
მამქიდოოებელი რგოლები, 6-–მომჭიმი ჭანჭი- 

კი. 8, 14-- ფოლადის საყელურები, 9 -– ზამ- 
ბარა, 10 –– სპილენძის საყელური, 11 ––- საცო- 
ზი, 12-–– მფილტრავეი ელემენტი, 13 –– ფილ- 

ტრის კორპუსი. 

§ 90. კარტერის ვენტილაცია 

კარტერის ვენტილაციას აწყობენ 

ზეთის გასაცივებლად, კარტერის გასა- 

თავისუფლებლად მასში შეღწეული ნა– 

მუშევარი აირების, 

წყლის ორთქლისაგან, 
სათვის, რომ კარტერიდან 
მოხვდეს მძღოლის კაბინაში 

მობილის ძარაში. 

3M3-53 ძრავაში (ნახ. 28, ა) კარ- 

ტერის ვენტილაცია ღიაა. გამწოვი მი–- 

ლის ქვედა ბოლოს აქვს უკან მიმართუ– 
ლი ირიბი ჭრილი. ავტომობილის მომ- 

რაობის დროს ჭრილთან იქმნება გაუხ- 

შოება, რომელიც შეიწოვს აირებს კარ– 
ტერიდან. კარტერიდან გაუხშოება გა–- 

დაეცემა ზეთჩასასხმელ ხახაში 2, იქვე 

მიდის კაპრონი–ს ბოჭკოს სატენიან 
ფილტრში 1 გაწმენდილი ჰაერი. ზეთ- 

ამსხლეტი 3 წინააღმდეგობას უწევს 

ძრავას კარტერიდან ზეთის გამხეფე- 

ბას. 

3IIII-130 ძრავას კარტერის ვენტი–- 

ლაცია (ნახ. 28, ბი იძულებითია, ანუ 

ძრავას კარტერი შეერთებულია შემ- 

შვებ მილსადენთან. კარტერში სუფთა 
ჰაერი შედის ზეთის ჩასასხმელ ხახაზე 

დაყენებული ჰაერის ფილტრიდან 1. 

კარტერის ვენტილაციის სისტემაში 

ჩართულია შემშვებ მილსადენზე დაყე– 

ნებული სარქველი 6. სარქვლის წინ 
მოთავსებულია ზეთდამჭერი 5, რომე– 

ლიც ზეთის ნაწილაკებს აცალკევებს 

კარტერიდან შეწოვილი აირებისაგან. 

როცა კარბიურატორის დროსელ–- 

საფარები დახურულია, ძლიერი გაუხ- 

შოების ზემოქმედებით შემშვებ მილ– 

სარქველი 6 აიწევს ზევით, 
ზედა საფეხუროვანი ბოლოთი შედის 

შტუცერის 8 ნახვრეტში და ამცირებს 

არხის გამავალ კვეთს დროსელ-საფა- 
რების სრული გაღებისს დროს, როცა 

გაუხშოება შემშვებ მილსადენში ქვე– 

სათბობისა და 

აგრეთვე იმი- 

აირები არ 

ან ავტო–- 

სადენში 
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ნახ. 28. ძრავას კარტერის ვენტილაცია: 

ა– 3M3-53, ბ–- 311)I-130, 1 –– ჰაერის ფილტრი, 2– ზეთჩასასხმელი მილყელი, 3 –- ზე– 
თამსხლეტი, 4 –– გამწოვი მილი, 5 -– ზეთდამკეოი, 6 –– სარქველი, 7 –– კორპესი, 8 -– მტუ- 

ცერი. 

ითდება, სარქველი 6 საკუთარი სიმძი- 

მით ეშვება და მთლიანად აღებს გამა– 

ვალ ნახვრეტს. 

თVM3-4ი ძრავაში კარტერის ვენ–- 

ტილაცია ღიაა. კარტერის აირები გადის 

საფშვინ–დამჭერში, რომელიც აცალ- 

კევებს ზეთის ნაწილაკებს. საფშვინის 

ღრუდან ზეთი ჩაისხმება კარტერის 

ქვეშში. 
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მე-7 თავი 

კარბიურატორიანი ძრავას კვების სისტემა 

§ 91. კვების სისტემის საერთო 

მოწჟობილობა 

კეების სისტემა წმენდ" საწვავს და 
ჰაერს, ამზადებს საწვავ ნარევს, აწო- 
დებს მას ძრავას ცილინდრებს და მათ- 

გან გამოაქვს ნამუშევარი აირები. 

კარბიურატორიანი ძრავა,” კეები”ა 

სისტემა ნაჩვენებია 29-ე ნახ.-ზე. 

საწვავი (ბენზინი) ავზიდან 6 შე- 

იწოვება ტუმბოთი 10 და ფილტრ-“ა- 

ლექარის 7 გავლით შევა კარბიურა- 

ტორში 2, სადაც გაიფრქვევა და შე–- 

ფილტრიდა” შესელ 
ჰაერს. მიღებული საწეავი ნარევი შემ- 

შვები მილსადენით შედის ძრავას ცი- 

ერევა საჰაერო 

ლინდოებში. ნამუშევარი აირები ც“- 

ლინდრებიდან გამომშვები მილსადენი– 

თა 9 და დემპფერით 8 გამოიყოფა ატ– 

მოსფეროში. 

  

ნახ. 90, კარბიურატორიანი ძრავას კვების სისტემა: 

1 –- ჰაერის ფილტრი, 2 ––- კარბიურატორი, 3 და 4 –– კარბბიერატორის საფარების 
სამართავი სახელურები, 5 ––- საწვავის მიწოდებ-ს სამართავი სატერფული, 6 –– საწვავის ავზი, 
7 –– ფილტრსალექარი, 8 -– დემპფერი, 9 –– გამომშეები მილსადენი, 10 –– საწვავის ტუმბო. 

§ 99. კარბიურატბორის მოწყობილობა და 

მურმაობა 

კარბიურატორი საწვავი ნა- 
რევის მოსამზადებელი ხელსაწყოა, და- 
ყენებულია ძრავას შემშვებ მილსადენ– 
ზე. უმარტივესი კარბიურატორი შედ- 

ხელით 

გება ტივტივიანი 2 და ნემსისებურ"არ- 

ქველიანი 3 ტივტივას 

(ნახა 30), საფრქვეველიანი საპკური"!ა 

1 და შემრევი კამერისაგან, რომელშიც 

კამერისაგან 

მოთავსებულია დიფუზორი 7 (და დღო- 

სელ-საფარი 11. 

-–- 53-.



ავზიდან საწვავი მიდის ტივტივას 

კამერაში. ტივტივასა 2 და ნემსისებუ– 

რი სარქვლის 3 დახმარებით კამერაში 
საწვავის დონე მუდმივია. ტივტივას 
კამერა დაკავშირებულია ატმოსფეროს- 

თან, ხოლო საპკურითა 1 და საფრქვე–- 

ველით 4 –– შემრევ კამერასთან. 

საპკური 1 წარმოადგენს საცობს ან 

მილს, აქვს დაკალიბრებული ნახერეტე– 

ბი, რომელშიც გადის საწვავის განსა– 

ზღვოული რაოდენობა. საფრქვეველი 4 
წვრილი მილია. როცა ძრავა არ მუშა– 

ობს, საწვავი საფრქვეველასა და ტივ- 

ტივას კამერაში ერთ დონეზე დგება და 

საფრქვეველას ზედა ბოლოსთან შედა- 

რებით 1,0-1,5 მმ-ით უფრო დაბალია. 

შეშვების ტაქტის დროს, როცა დგუ- 

ში ცილინდრში ქვევით ეშვება, ხოლო 

შემშვები სარქველი 9 ღიაა, ძრავას შემ- 
შვებ მილსადენში 8 იქმნება გაუხშო- 

ება. ამ გაუხშოების ხარჯზე პაერის ნა- 

კადი შედის კარბიურატორის შემრევ 

კამერაშმი-ი დიფუზორი 7, რომელსაც 
აქვს შევიწროება, ზრდის ჰაერის ნაკა- 

დის სიჩქარეს და გაუხშოებას საფრქ- 

ვეველის 4 ზედა ბოლოსთან. ტივტივა– 
სა და შემრევ კამერებში წნევის სხვა- 

ობის გამო საწვავი საფრქვეველიდან 

გამოდინდება, გაიფრქვევა ჰაერით, შე–- 

ერევა მას და წარმოქმნის საწვაე ნა- 

რევ". 

ძრავას ცილინდრებში შესული საწვა- 
ვი ნარევის რაოდენობა დამოკიდებუ- 
ლია 11 მდებარე- 

ობაზე, რომელსაც მიმართავენ მძღო– 

ლის კაბინიდან სატერფულით ან ხელის 
ამძრავით. კარბიურატორის შესასვლელ 

დროსელ-საფარის 

მილყელში მოთავსებულია ჰაერსაფარი,. 

6, რომლითაც შესაძლებელია ჰაერის 

გასასვლელი კვეთის შემცირება და ამით 
შემრევ კამერაში გაუხშოების გაზრდა, 

მაშასადამე, საწვავის მიწოდების გაზრ– 
და. ჰაერსაფარით სარგებლობენ ძრავას 

ამუშავებისას. 

საწვავისა და ჰაერისაგან საწვავი ნა– 

რევის მომზადების პროცესს უწოდე- 

ბენ კარბიურაციას. 1 კგ ბენზი- 

ნის მთლიანად დასაწვავდ საჭიროა 

15 კგ ჰაერი. ასეთი შედგენილობის ნა- 

რევს ნორმალური ეწოდება. 

როცა ჰაერი აკლია, ნარევს გამ- 
დიდრებულს უწოდებენ (შეიცავს 

13-დან 15 კგ–მდე ჰაერს 1 კგ ბენსინზე) 

ან მდიდარს (13 კგ ჰაერზე ნაკ- 

ლებს), ხოლო ჰაერის სიჭარბის დროს 
გაღარიბებულს (15––16,5 კგ ჰა- 
ერს) ან ღარიბს (16,5 კგ ჰაერზე 

მეტს). 

კარბიურატორმა უნდა მოამზადოს 

საჭირო შედგენილობის საწვავი ნარე- 

ვი ძრავს სხვადასხვა რეჟიმისათვის, 

რაც განისაზღვრება დროსელ-საფარის 

გაღების სიდიდით და მუხლა ლილვის 

ბრუნვის სიჩქარით არსებობს ძრავას 

მუშაობის ხუთი რეჟიმი: ძრავას ამუშა- 

ვება, ფუჭი სვლა, საშუალო დატვირთ- 
ვები, სრული დატვირთვა და გაქანება 

(აჩქარება). 

უმარტივესი (საპკურიანი) კარბი- 

ურატორი ვერ უზრუნველყოფს საწვა- 
ვი ნარევი“ შედგენილობის საჭირო 

ცვლას ძრავას მუშაობის რეჟიმის 
ცელის დროს. ამასთან დაკავშირებით 

თანამედროვე კარბიურატორებს აქვს 

დამატებითი მოწყობილობანი და სის- 

ტემები, რითაც აცილებულია უმარტი- 

ვესი კარბიურატორის ნაკლოვანებები. 
ასეთი სისტემები და მოწყობილობანია: 
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მთავარი მადოზირებელი მოწყობილო- 

ბა, ფუჭი სვლის სისტემა, ეკონომაიზე- 
რი; მაჩქარებელი ტუმბო და გამშვები 

მოწყობილობა (ჰაერსაფარი). 

წმ!) =. 1ცრი 
224 I 

_ ევღეღებეაულს 

რ –ა /ლინ8 

საწვავი -- -ჯL.. 
“7 

  

ნახ.; ვ.დ უმარტივესი კარბიურატორის სქემა: 

1 –- მთა-არი საპკური, 2 –– ტივტივა, 3 – ნ:მ- 

სა სარჯველი, 4 –- გამფრქეევი„: 5 –– ჰაურღილ- 
ტრი, 6 –– ჰაერსაფარი, 7 – ღიფუზორ-. 8- 

მილსადენი„ 9 – შემშვებ- 
10 –– დგუმ,, 11 –-– ღროსელ-ს»- 

ფარი. 

ძრავას დზემშეები 
სარქველი, 

მთავარი მადოზირებელი 

მოწყობილობა უზრუნველყოფს 

ნარევის თანდათანობით გაღარიბებას 

(კომპენსაციას) ძრავას მცირე დატვირ- 

თეებიდანნ საშუალოზე გადასვლის 
დროს. ნარევის კომპენსაცია შესაძლოა 

სხვადასხვა გზით განხორციელდეს. სა- 

მაპულო ავტომობილების ძრავების 

კარბიურატორებში იყენებენ ეგრეთ 

წოდებულ საწვავის პნევმატიკური და- 
მუხრუჭების ხერხს (ნახ. 31, ა). 

ისეთ კარბიურატორში, რომელსაც 
აქვს საწვავის პნევმატიკური დამუხრუ- 

ჰების მთავარი მადოზირებელი მოწყო- 

ბილობა, დროსელ-საფარის 4 გაღების 

მიხედვით დიდდება გაუხშოება დიფუ- 

ზორში 7. მთავარი საპკურიდან 2 და 

მისი საფრქვეველიდან 6 შესული საწ- 
ვავის რაოდენობა, ისე როგორც უმარ- 
ტივეს კარბიურატორში, უფრო მეტად 

გაიზრდება, ვიდრე ჰაერის რაოდენობა, 

რის 'მედეგადაც უნდა მოხდეს ნარევის 
გამდიდრება. მაგრამ ნარევის გამდიდ- 

რებას ხელს უშლის საემულსიო მილსა 
5 და საფრქვეველაში 6 ჰაერის შესვლა 
ჰაერსაპკურიდან 8. 

მთავარი მადოზირებელი მოწყობი- 

ლობის არხში ჰაერის შესელა ამცირებს 

მთავარ საპკურზე 2 მოქმედ გაუხშო- 
ებას. ამის შედეგად მთავარი საპკური- 

დან საწვავის გამოდინება ხდება იმ გა– 

უხშოების ზემოქმედებით, რომელიც 

წარმოიქმნება საემულსიო ჭაში 3 და 

არა დიფუზორის 7 ვიწრო კვეთში. 

მთავარ- 2 და ჰაერსაპკურების 8 და- 

კალიბრებული ნახვრეტების შერჩევით 

ძრავას საშუალო დატვირთვის.ს უზხ- 

რუნველყოფილია ეკონომიური საწვავი 

ნარევი (გაღარიბებულის) შედგენი- 

ლობა. 

კარბიურატორებში ჰაერით საწვავის 

დაემულსირება შეიძლება განხორცი- 

ელდეს დახრილ ან ვერტიკალურ არხში 

საემულსიო მილით ან მის გარეშე. 

ფუჭი სვლის სისტემა გან– 

კუთვნილია ძრავს მუხლა ლილვის 

მცირე სიხშირით ბრუნვის დროს საწ- 
ქავი ნარევის მოსამზადებლად. ამ რე– 

ჟიმზე ძრავას ცილინდრებში რჩება ნა- 

მუშევარი აირების დიდი რაოდენობა, 
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სამუშაო ნარევის წვის სიჩქარე ნელდე– 
ბა. ამიტომ ძრავას მდგრადი მუშაობი- 

სათვის აუცილებელია მდიდარი საწვა- 
ვი ნარევი. 

ფუჯი სვლის უმარტივეს სისტემას 

აქვს საწვავის 9 და ჰაერის 10 საპკუ- 
რები (ნახ. 31, ბ). დროსელ-საფარი 4 

მუხლა ლილვის მცირე სიჩქარით ბრუნ- 
ვის დროს დახურულია. საფარის ქვეშ 
იქმნება დიდი გაუხშოება. ამ გაუხშო- 
ების ზემოქმედებით საწვავი გადის საპ– 
კურში 9, შეერევა საპკურიდან 10 შე- 

  

  

  

სულ ჰაერს და ემულსიის სახით გამო- 

ჟონავს ნახვრეტში 11. ემულსია გაიფ- 

რქვევა ჰაერით, რომელიც გადის დრო- 

სელ-საფარსა და შემრევი კამერის კე- 
დელს შორის. 

კარბიურატორის ფუჭი სვლის სი"- 

ტემას ჩვეულებრივ აქვს ორი გამოსას–- 

ვლელი ნახვრეტი; ერთ-ერთი მათგანი 

დახურული დროსელ-საფარის ნაწიბუ- 
რის რამდენადმე მაღლა მდებარეობს, 
ხოლო მეორე საფარის უკანა სივრცე- 
ში. მცირე სიჩქარით ბრუნვის დროს 

ა 13 

   

6212 22 ,7     
ნახ. 11. კარბიურატორის დამატებითი მოწყობილობებისა და სისტემების სქემა: 

3 –– 2თაგ:რი მადოზირებელი მოწყობილობა საწვავის პნევმატ“/ური დამუხრუჭებით, ბ –– ფუ- 
გი ხილის სისტემა, გ –- ეკონომაიზერი, დ –– დამაჩქარებელი ტუმბო, ე –– ასამუშავებელი მო- 
წყობილობა; 1--ტიეტივას კამერა, 2--მთავარი საპკური, 2-–-საემულსიო ჭა, 4--–დროსელ- 
სათარი, 5 -- საემულსირო მილი, 6 –– საფრქვეველა, 7 –– დიფუზორი, 8 –– მთავარი მადოზირე- 
ბალი სისტემის ჰპაერსაპუური, 9 –-– თუქი სვლის სისტემის ს.წშვავის საჰკური, 109-– ფუქი 

ს-ს ს-ტამ-ს ჰაერსაპკური, 11 –– ფუჭი სვლის სისტემის ნ»ხვრეტი, 12 -– საწევი, 13 –– ჭო- 
კ, 16-- იკონომაიზერის სარქველი, 15 –– ზამბარა, 16 –– ბერკეტი, 17 –- სრ 

- 18 –– მახუარებერი ტუმბოს საჰკურ-საფრჟვევეCი, 19 თამასა, 20 –– ზამბარა, 
, : 

რ-ს სა1.ღრი, 
21 –– უ,უცარქველი, 22 დგუში, 23 -–- საყურე, 24 –- საქირზნი 

-. ; 2C –- ,:გრსაფარი, 27 –- ჰაერსაფარის სარქეელი, 28 –– ღერძი. 29 -– შუალედური 

ელი სიმძლაე– 

25 –– გვარლი, სარქველი, 
ბერკეტი, 

30 –– დროსელ-საღარის ბერკეტის საბრჯენი ხრახნი. 
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ქვედა ნახვრეტიდან მიეწოდება ემულ- 
სია, ზედადან კი -––- ჰაერი, ბრუნვის სი- 

ჩქარის გაზრდით ემულსია ორივე ნახ- 

ვრეტიდან მიეწოდება. ამით უზრუენ- 

ველყოფილია ფუჭი სვლის რეჟიმიდან 
მცირე დატვირთვებსე მდოვრედ გა- 
დასვლა. 

ქვედა ნახვრეტის გამავალი კვეთი 

შეიძლება შეიცვალოს სარეგულირებე- 

ლი ხრახნის ბრუნვით. 

ეკონომაიზერი საწვავ ნარევს 

ამდიდრებს სრული დატვირთვის დროს 

(დროსელ-საფარს სრული გაღების 

დრო") როცა დროსელ-საფარი ღიაა 

75--85%5-ზე მეტად. საწეეთან 12 'შმეერ- 
თებული ბერკეტი 16 (ნახ. 31, 2) დაუშ- 

ვებს ჭოკს 13 და გააღებს სარქეელს 

14. საპკურში 17 საწვავი სრული სიმძ- 

ლავრით შევა არა მარტო მთავარი საპ- 

კურიდა”ნ 2, არამედ ეკონომაიზერი» 

სარქველიდანაც. 

მთავარ მადოზირებელ მოწყობილო- 

ბასთან ერთად ეკონომაიზერი უზრუნ- 

ქელყოფს საწვავი ნარევის გამდიდრე- 
ბას, რითაც მიიღწევა ძრავას უდიდესი 
საჭირო სიმძლავრე. 

>“ მაჩქარებელი ტუმბო ემ- 

სახურება ნარევის გამდიდრებას დრო- 
სელ-საფარის მკვეთრად გაღების დროს. 

ამ დროს საწევთან 12 (ნახ. 31, ლ +ა- 

ყურით 23 შეერთებული ბერკეტი 16 

ზემოქმედებს თამასაზე 19, ზამბარას 

20 შეკუმშავს და დგუშს 22 გადააად- 
გილებს ქვემოთ. ტუმბოს ჭაში წნევა 

გაიზრდება და უკუსარქველი 21 დაი- 
ხურება, რითაც წინააღმდეგობას გა- 
უწევს საწვავის გადადინებას ტივტივას 

კამერაში. გაღებული საჭირხნი სარქვ- 
ლიდან 24 და საპკურ-საფრქვეველიდან 

18 –– შემრევ კამერაში დამატებით შე- 

შხაპუნდება ბენზინი, და საწვავი ნარე–- 

ვი მცირე ხნით მდიდრდება. 

ასამუშავებელი მოწყო- 

ბილობა, შესრულებული ჰაერსა- 

ფარის 26 სახით (ნახ. 31, ე), ამდიდ- 

რებს ნარევს ცივი ძრავას ამუშავები!ა 
და გახურებისას. მდიდარი საწვავი ნა–- 
რევის მისაღებად ჰაერსაფარს ხურავენ, 
რითაც ზრდიან გაუხშოებას შემრევ კა- 

მერაში. 

ნარევის მეტისმეტად გამდიდრების 

ასაცილებლად გამოყენებულია სარქვე– 

ლი 27, რომელიც იღება ჰაერის წნევით 

შემრევ კამერაში გაუხშოების მნიშენე- 

ლოვნად გადიდების დროს. 
მძღოლი ჰაერსაფარ, ხურავს ან 

აღებს გეარლის 25 და საფარის ღირძ- 

ზე დამაგრებული ბერკეტის 16 დახმა- 

რებით ჰაერსაფარი··. დახურეასთან 
ერთდროულად რამდენადმე იღება 

დროსელ-საფარი 4. ეს მიიღწევა საწე–- 

ვის 12 საშუალებით შუალედ ბერკეტ- 

თან 29 ბერკეტის 16 შეერთებით. შზუ- 

ალედი ბერკეტის თავს ეყრდნობა დრო– 
სელ-საფარის ბერკეტის საბრჯენი ხრახ- 
ნი 20. 

ჰაერსათარის ღერძს ჩვეულებრივ 

აყენებენ შესასვლელ მილყელში ექს- 
ცენტრიკულად. რათა ჰაერის ნაკადის 
წნევის სხვაობის მოქმედებით საფარის 

ორივე ნაწილზე იგი შეეცადოს გაღე- 
ას. 

§ 93, M-886ტ კარბიურაბორი 

3IMI)I-130 ავტომობილის რვაცილინ- 

დრიან ძრავაზე დადგმულია X-882 

კარბიურატორი (ნახ. 32), რომელსაც 
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აქვს ორი შემრევი კამერა, თითოეული 

მათგანი კვებავს ოთხ ცილინდრს. კარ- 
ბიურატორის ორივე კამერას აქვს სა- 

ერთო ტივტივას კამერა, ჰპაერსაფარი- 
ანი 16 შესასვლელი მილყელი 18, ეკო– 
ნომაიზერი და მაჩქარებელი ტუმბო. 

კარბიურატორის შესასვლელი მილ– 
ყელით ტივტივას კამერა უერთდება 
არხს 6. კარბიურატორის ზევით მოთავ- 
სებულია საჰაერო ფილტრი. ამით აცი- 

ლებულია საწვავი ნარევის გამდიდრე– 
ბა დიფეხზორებსა და ტივტივას კამე– 

  

  

რებში გაუხშოების სხვაობის გადიდე- 
ბის შედეგად საჰაერო ფილტრის გა- 
ჭჰუჰჭყიანების დროს. ამგვარ კარბიურა- 
ტორებს შეწონასწორებულებს უწო- 
დებენ. 

შემრევ კამერაში დაყენებულია მცი- 
რე 10 და დიდი 14 დიფუხორები. ორი 
დიფუზორით მიიღწევა ჰაერის სიჩქა- 
რის გადიდება მცირე დიფუზორში ჰა- 
ერის ნაკადის მიმართ შედარებით მცი- 
რე საერთო წინააღმდეგობისას. 

ნარევის შედგენილობის კომპენსაცია 

  

    

    

  

ნაზ, ვი. L-88ს კარბიურატორის სქემა: 

1 –.მთაჟარე საპკური, 2 –– ტივტივა, 3 –– ტივტივას კამერის კორპუსი, 4 -- ნემსოვანი სარ- 
ქველი, 5 –– ბადური ფილტრი, 6 – ტივტივას კამერის შეწონასწორების არხი, 7–- ფუპი 
სვლის საჰკური, 8 –– მთავარი მადოზირებელი სისტემის საჰაერო საჰკური, 8 -- მთავარი მადო– 
ზ-რაბუC- სისტემის საფრქეეველი, 10 --– მცირე დიფუზორი, 11 -- დიღი დიფუზორი, 12 – 
სა2-4ხ2- სარქველი, 13 –– ღრუ ხრახნი, 14 ––- მაჩქარებელი ტუმბოს საფრქვეველის ნახვრეტი, 
15 –– ნახვრეტი ჰაერსაფარში, 16 -- ჰაერსაფარი, 17 –– მცველი 

19 –– ეკონომაიზერის ბურთულა სარქველი, 20 –– ეკონომაიზერის სარქვლის საბიძ- ილყილი მილყელ, 
18 –– შესას, სარქველი, ესასელელი 

გებელა, 21––ეკონომაიზერის სარქვლის ჭოკი, 22-–თამასა, 23-–მაჩქარებელი ტუმბოს დგუ- 
ის პჯოკი, 24 –- საწევი, 25 –– დგუში, 

საფარის ბერკეტი, 29–-–სრული 
26 –– უკუსარქველი, 

სიმძლავრის საპკური, 
27-- საყურე), 28 -– დროსელ- 

30--დროსელ-საფარ,ი 31--ფუჭი, 
სელს მარეგულირებელი ხრახნები, 32 –– ფუჭი სელის სისტემის რეგულირებული მრგვალი 
ღლ, 

რ. 2-4- ნახერ: ტი, 33 –– ფუჭი სვლის სისტემის არარეგულირებული სწორკუთხა ნახვრეტი, 34 -– შემ- 
რევი კამერების კორპუსი. 
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#-88ტ0 კარბიურატორში ხორციელდე- 

ბა საწვავის პნევმატიკური დამუხრუ- 

ჭებით. 

ორივე შემრევი კამერის დროსელ- 

საფარები ხისტად არის დამაგრებული 

ერთ ღერძზე და ერთდროულად იღება. 

ცივი ძრავას ამუშავები- 
სა და გახურების დროს და- 

ხურავენ ჰაერსაფარს 16. იმავე დროს 
ბერკეტებისა და დროსელ-საფარების 
ლილეაკთან ჰაერსაფარის შემაერთე- 

ბელი საწევის დახმარებით ოდნავ იღე- 

ბა დროსელ-საფარები 30. შემრევ კა– 

მერაში იქმნება დიდი გაუხშოება; შე- 

დეგად მიეწოდება დიდი რაოდენო- 

ბის საწვავი მცირე დიფუზორების 10 

მრგვალი ნახვრეტებიდან და ემულსია 

ფუჰი სვლის სისტემის ნახვრეტებიდან 

32 და 33. 
იმ შემთხვევაში, როცა ჰაერსაფარე–- 

ბი უდროოდ გაიღება ძრავას ცილინდ- 
რებში სამუშაო ნარევის პირველი აფე- 

თქების შემდეგ, ჰაერი, რომელიც, ჰა- 
ერსაფარში შედის მცველი სარქვლიდან 

17 და ნახვრეტებიდან 15. აარიდებს 
ნარევს ზედმეტად გამდიდრებას. 

მუხლა ლილვის მცირე 

სიხშირით ბრუნვის დროს 

(ფუჭი სვლის რეჟიმი) 
სელ-საფარები 30 მიხურულია, ამიტომ 

ჰაერის სიჩქარე და გაუხშოება დიფე- 
ზორებში 10 უმნიშვნელოა და სათბო- 

ბი არ გამოჟონავს მცირე დიფუზორე- 

ბის მრგვალი ნახვრეტებიდან. 

სელ-საფარებითეე იქმნება დიდი გაუხ– 

შოება, რომელიც ნახვრეტებით 32 გა- 

დაეცემა საემულსიო არხებს, ხოლო 
მათგან ფუჭი სელის სისტემის საპკუ–- 

რებს 7. ამასთან საწვავი ტივტივას კა– 

დრო- 

დრო- 

მერიდან მთავარი საპკურებით 1 მიდის 
ფუჭი სვლის საპკურებისკენ. 

ფუჭი სვლის სისტემის საპკურების 

ზედა ნახვრეტებიდან მისული ჰაერი 

შეერევა საწვავს. მიღებული ემულსია 
საემულსიო არხებით მოძრაობს და ნახ– 

ვრეტიდან 32 გადის ორივე შემრევი 

კამერის საფარგარეთ სივრცეში. მიხუ–- 
რული დროსელ-საფარების დროს ნახ- 
ვრეტიდან 33 შეიწოვება ჰაერი, რაც 
გააუმჯობესებს საწვავის ემულსირებას. 

დროსელ-საფარების გახსნის მიხედვით 
საიზრდება გაუხშოება ნახვრეტებთან 

და მათგანაც წამოვა ემულსია, რაც 

უზრუნველყოფს ძრავს მუშაობის 
მდოვრედ გადასვლას მუხლა ლილვის 
ბრუნვის მცირე სიხშირიდან დატვირ- 

თვით მუშაობაზე. 

ფუჭი სვლის მცირე და საშუ- 
ალო დატვირთვებზე გადას- 
ვლა ხორციელდება დროსელ-საფარე- 
ბის გახსნის გადიდებით. ფუჭი სელის 

სისტემა მდოვრედ ამცირებს ემულსი- 
ის მიწოდებას. ამ დროს იზრდება ჰა–- 
ერის სისწრაფე და გაუხშოება დიფუ- 

ზორებში, მაშასადამე, ამუშავდება მთა– 
ვარი მადოზირებელი მოწყობილობა. 
ტივტივას კამერიდან საწვავი სრული 

სიმძლავრით გადადის მთავარ საპკურსა 

და საპკურებში 29. გზაზე საწვავი შე- 
ერევა ჰაერს, რომელიც ხვდება ჰაერ- 
საფარებიდან 8 და ემულსიის სახით 

გამოდის მცირე დიფუზორების მრგვა- 

ლი ნახვრეტებიდან. ფუჭი სვლის სის–- 

ტემის ჰაერსაპკურებიდან 8 და საპკუ- 
რებიდან საფრქვეველაში 9 შესული ჰა–- 

ერი ანელებს გაუხშოების გადიდებას 

მთავარ საპკურებსა და სრული სიმძ- 

ლავრის საპკურებში 29. ამის წყალო–- 
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ბით მუხრუეჭდება საწვავის გამოდინება 

მთავარი საპკურებიდან და საწვავი ნა- 

რევი გაღარიბდება საჯირო შედგენი- 

ლობამდე. 
ძრავას სრული დატვირ- 

თვის დროს ნარევის გამდიდრე- 

ბა უზრუნველყოფს ეკონომაიზერი. 
როგორც კი დროსელ-საფარები 30 იქ- 
ნება მათი სრული გაღების მდგომარე– 
ობასთან ახლოს, ჭოკი 21 დააჭერს სა- 

ბიძგებელაზე 20 და გააღებს ეკონომა- 
იხერის ბურთულიან სარქველ. 19, 
სარქვლის გაღება საწვავის ნაკადს მი- 
იყვანს) სრული სიმძლავრის საპკურებ- 

თან 29, ნარევი გამდიდრდება და ძრავა 

სოულ სიმძლავრეს განავითარებს. 

დროსელ-საფარების მკვეთ- 
რი გაღებისას ავტომობილის 

სწრაფი გაქანებისათვის საჭირო ნარე- 

ვის მცირე ხნით გამდიდრება უზრუნ- 
ველყოფილია მაჩქარებელი ტუმბოთი. 

დროსელ-საფარების მკვეთრ გაღე- 
ბას თან ახლავს ბერკეტის 28, საყურე- 
ების 27 და საწევის 24 სწრაფი გადა- 
ადგილება ქვევით, ხოლო საწევთან ერ- 
თად თამასისაც 22. რომელიც ზამბა–- 

რით სწრაფად დაუშვებს დგუშიან 25 

პოკს 23. დგუშის ქვეშ წნევა აიწევს, 
უკუსარქველი 26 დაიხურება და გაიხL- 
ნება Lაჭირხნი სარქველი 18. საწვავი 
წნევის ქვეშ გადი) ხრახნის 13 ღრუ 
ლილვის ნახვრეტმი, ხოლო შემდეგ 
წვრილ ნაკადად შეშხაპუნდება ნახვრე– 

ტებიდან 14 შემრევ კამერებში. საჭირ–- 

ხნი სარქველი 12 ეწინააღმდეგება ჰა– 

ერის შესვლა მაჩქარებელი ტუმბოს 
კაში ტუმბოს დგუში" 25 სწრაფი აწე- 

ვის დროს, აგრეთვე საწვავის შეწოვას 
მაჩქარებელი ტუმბოს პიდან შემრევ 

კამერებში მუხლა ლილვის დიდი სიჩ- 

ქარით ბრუნვისა და დროსელ-საფარე- 

ბის მუდმივი მდებარეობის დროს. 

ლარტყიდან მაჩქარებელი ტუმბოს 

დგუშზე 25 ძალვის გადაცემა ზამბარით 

აუცილებელია საწვავის დაყოვნებული 
შეშხაპუნებისათვის და დროსელ-საფა- 

რების მკვეთრად გაღების დროს ამძ- 

რავის დეტალების შესაძლო გატეხვისა- 

გან დასაცავად. 

I #3-53-” ავტომობილის ძრავაზე 

აყენებენ ორკამერიან ILC-12686 კარბი- 

ურატოორს საწვავის პნევმატიკური და- 
მუხრუჭებით. მოწყობილობისა და მოქ- 

მედების პრინციპის მიხედვით 

M-88· კარბიურატორის მსგავსია. 

I„Iს3-13M ძრავას მუხლა ლილ- 

იგი 

ვის მაქსიმალური სიჩქა- 

რის შემზღუდველი შედგება 
ცენტრიდანული გადამწოდის 2 (ნახ. 
313, ა, ბბ და შემსრულებელი დიაფრაგ- 
მიანი მექანიზმისაგან 1. ცენტრიდანუ- 
ლი გადამწოდი დამაგრებულია მანაწი–- 

ლებელი კბილანების სახურავზე. გადა- 

მწოდის როტორს 3 აბრუნებს ძრავას 

მანაწილებელი ლილვი. ამისათვის მა- 
ნაწილებელი ლილვის წინა ნაწილში 
ჩამაგრებულია ამძრავის ლილვი, რომ- 
ლის ბოლო შედის როტორის ლილვის 
კილოში 8. შემსრულებელდიაფრაგმი- 

ანი მექანიზმი ზემოქმედებს კარბიურა- 

ტორის დროსელ-საფარებზე 13. მექა- 

ნიზმი დამაგრებულია კარბიურატორზე. 

მილსადენებით 10, 11 და ნახერე- 

ტებით 19, 20 გადამწოდი შეერთებუ- 

ლია: შემსრულებელ მექანიზმთან და 

კარბიურატორის შესასვლელ მილყელ- 
თან 21, როცა შემზღუდველი არ მუშა- 
ობს, მარეგულირებელი ხრახნის 9 მქო– 
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ძრავა მუხლა ლილვის ბრუნვის მაქსიმალური სიჩქარის 

შემზღუდეელი: 
ა –– სქემა ბ –– მთლიანი ხედი, ა,ბ – შემსრულებელი მექანიზმის ღრუები: 1 -- შემზსრელე- 
ბელი მექანიზმი, 2 –– გადამწოდი, 3 –_ გადამწოდის როტორი, 4-- არხ, 5 -- სარქველი, 
6-- ბუდე. 7 და 16 -–- ზამბარები, 8 –– როტორის ლილვაკი” კილო, 9 –– მარეგულირებელი 
ხრახნი, 10 და 11 –– მილსადენები, 12 
14–-საპკურებიი-დ 15--ბერკეტი, 19–– დიაფრაგმა. 18--3ოკი, 

ანგლისებრი შეერთება, 13 ––- დროსელ-საფარები, 
1– დღა 20-- ნახერეტები, 21-– 

კარბიურატორის შესასვლელი მილყელი, 32 –– დროსელ-საფარების ამძრავის ბერკეტი. 

ნე ზამბარის 7 ძალვით სარქველი 5 

მოშვებულია ბუდეში 6, ხოლო ზჭამბა– 

რა 16 მოქმედებს ბერკეტით 15 და აკა–- 

ვებს დროსელ-საფარებს 13 ღია მდგო– 

მარეობაში. შემხღუდველის მუშაობის 

ღროს ჩანგლისებური შეერთება 12 

კარბიურატორის დროსელ-საფარებს 

დახურვის საშუალებას უქმნის საწვა- 
ვის მიწოდების სამართავ სატერფულ- 

თან დაკავშირებული ბერკეტის 22 
მდგომარეობის მიუხედავად. სანამ ძრა– 
ვას მუხლა ლილვის ბრუნვის სიჩქარე 
არ აღემატება მაქსიმალურ სიდიდეს, 
გადამწოდის სარქველი 5 არ ხურავს 
ბუდის 6 ნახვრეტს და შემსრულებელი 
მექანიზმის ა ღღუ დაკავშირებულია 
კარბიურატორის შესასვლელ მილყელ- 

თან 21. შემსრულებელი მექანიზმის ბ 
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ღრუ არხითა და ნახვრეტით 19 ასევე 

დაკავშირებულია კარბიურატორის შე- 
სასვლელ მილყელთან. ამ დროს ჰაერის 
წნევა დიაფრაგმის 17 ჟვემოთ და ზე- 
მოთ ერთნაირია და შემსრულებელი 
მექანიზმი არ მოქმედებს კარბიურატო-– 
რის დროსელ-საფარებზე 13. ზამბარის 
16 ძალვით საფარები 13 ჩერდება ღია 
მდგომარეობაში. 

თუ ძრავას მუხლა ლილვის ბრუნ- 
ვის სიჩქარე მიაღწევს 3000 ბრ/წთ, მა- 
შინ სარქველი 5 ცენტრიდანული ძალის 

გადიდების შედეგად გადაადგილდება, 
გადახურავს ბუდის 6 ნახვრეტს და ამით 
შეწყვეტს ჰაერის შესვლას არხითა 4 და 
მილსადენით 11 ბ ღრუში. ბ ღრუ არ- 
ხებითა და საპკურებით 14 დაკავშირე– 

ბული იქნება კარბიურატორის შემრევ 
კამერასთან, ამიტომ მასში შეიქმნება 
დიდი გაუხშოება. 

ამ დროს ა ღრუ არხითა და ნახვრე– 

ტით 19 დაუკავშირდება კარბიურატო- 

რის შესასვლელ მილყელს 21. შედე- 
გად ა ღრუში წნევა უფრო მაღალი 

იქნება, ვიდრე ბ ღრუში. წნევის სხვა- 
ობის ზემოქმედებით დიაფრაგმა 17 

დაძლევს ზამბარის 16 დაჭიმულობას 

და გადაადგილდება ზევით; დიაფრაგ- 

მასთან ერთად ზემოთ გადაადგილდე- 

ბა ჭქოკიც 18, რომელიც ბერკეტით 
15 მოაბრუნებს დროსელ-საფარების 

ლილვს და დროსელ-საფარები დაიხუ- 

რება. 

დროსელ-საფარების მიხურვის დროს 

მცირდება საწვავი ნარევის მიწოდება 
ძრავას ცილინდრებში, რის შედეგადაც 
ძრავას მუხლა ლილვის ბრუნვის სიჩქა– 

რე არ აღემატება მოცემულ მნიშვნე–- 

ლობას. 

§ 94. M-15:6L კარბიურატორი 

1 სმ3-24 „ვოლგა“ ავტომობილის 

3M3-24 ოთხცილინდრიან ძრავაზე და–- 

ყენებულია ორკამერიანი IC-126L კარ- 

ბიურატორი, რომელზეც დასაწყისში 

მუშაობას იწყებს პირველადი კამერა, 

შემდეგ კი მეორეული. 
კარბიურატორს აქვს 

ლი მოწყობილობა (ჰაერსაფარი), ფუჭი 

სვლის სისტემა და მეორეული კამერე– 

ბის მადოზირებელი მოწყობილობა და 

მაჩქარებელი ტუმბო. 

პირველად შემრევ კამერაში გაუხ- 
შოების მოქმედებით ფუჭ სვლაზე საწ- 

ვავი გაივლის მთავარ საპკურს 10 (ნახ. 
34), ფუჭი სვლის სისტემის საწვავის 

საპკურს 13 და შედის მაერთებელ არხ- 
ში, სადაც შეერევა ჰაერსაპკურში 5 

გამავალ მაემულსირებელ ჰაერს. 

როცა პირველადი კამერის დრო–- 

სელ-–საფარი 11 ღიაა არადიდი კუთხით 
(1-2), ფუჭი სვლის სისტემის ზედა 

გამოსასვლელი ნახვრეტიდან შედის ჰა– 
ერის დამატებითი რაოდენობა. დროსელ- 

საფარის 11 დიდად გახსნის დროს ზე- 

და ნახვრეტიდან შესვლას იწყებს საწ- 

ვავი ემულსია. შემრევ კამერაში შესუ– 

ლი საწვავი ემულსიის რაოდენობას 

არეგულირებენ ხრახნით 12. 

დროსელ-საფარის 11 შემდგომი გახ– 

სნისას ამოქმედდება პირველადი კამე– 

რის მთავარი მადოზირებელი სისტემა, 

რომელსაც აქვს მთავარი საპკური 10, 

ჰაერსაპკური 7 და საემტლსიო მილი 8. 
ძრავას მცირე და დიდი დატვირთვების 
დროს მთავარი მადოზირებელი სისტე- 

მა და ფუჭი სვლის სისტემა მუშაობს 

ერთობლივად და ძრავას უზრუნველ- 

ამამუშავებე– 
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ნახ. ე4. L-120L კარბიურატორის სქემა: 

    

  

ესა... 

1 –– ჰაერსაფარი, 2 –– მცველი სარქველი, 3 –– მაჩქარებელი ტუმბოს საფრქეეველა, 4 –– დამ- 
პირხნი სარქველი, 5 –– ფუჭი სვლის სისტემის ჰაერსაპკური, 6 –– პირველადი კამერი ს მც-რე 
დიფუზორი, 7 და 22 –– მთავარი მადოზირებელი სისტემების ჰაერსაჰკურებ-. 8 და 16-–- ს. 
ემულსიო მილები, 9 –– ტივტივას კამერის ათვალიერებელი სარკმელი. 10 და 17 –– მთაიარი 
საპკურები, 11 –– პირველადი კამერის დროსელ-საფარი, 12 –– ნარევის ხარისხის მარეგული- 
რებელი ხრახნი, 113 -–– ფუჭი სელის სისტემის სათბობის საპკური, 14 –– მეორეული Vჯამირის 
დროსელ-საფარი, 15-–მეორეული კამერის 
უკუსარქველი, 

ღიღი ღიფუზორი, 108--მაჩქარებელი ტუმბოს 
19 –– ეკონომაიზერის სარქველი, 20 –– ეკონომაიზერის ამძრავის ჭოკი. 21 – 

მაჩქარებელი ტუმბოს დგუში, 23 –– მეორეული კამერის მცირე დიფუზორი, 24 –– ეკონომა– 
იზერის საფრქვეველა. 

ყოფს ეკონომიური შედგენილობის საწ- 
ვავი ნარევით. 

პირველადი კამერის დროსელ-საფა– 

რის 11 2/3-ზე უფრო მეტად გაღების 

შემდეგ იღება მეორეული კამერის 

დროსელ-საფარი 14. ამუშავდება მე- 
ორეული კამერის მთავარი მადოზირე- 
ბელი სისტემა (მთავარი საპკური 17, 
ჰაერსაპკური 22, საემულსიო მილი 16, 
მცირე დიფუზორი 23). 

ძრავას სრული დატვირთვის დროს 

(დროსელ-საფარების სრული გაღება) 

ნარევი მდიდრდება ეკონომაიზერის სა– 

შუალებით. 

ეკონომაიზერის სარქველი 19 იღე– 

ბა ჭოკით 20 მეორეული კამერის დრო– 

სელ-საფარის 14 გაღების მიხედვით. 

მაგრამ ეკონომაიზერის საფრქვეველა- 

დან 24 სათბობი მხოლოდ მაშინ წამო– 

ვა, როცა დროსელ-საფარი 14 თითქმის 
მთლიანად იქნება გაღებული და როცა 
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ჰაერი დიდი რაოდენობით იხარჯება 
(ჰაერის მცირე ხარჯვის დროს საფროქ- 

ვეველას პირთან გაუხშოება საკმარისი 

არ ოქნება). 

მაჩქარებელი ტუმბო ამდიდრე:25 
ნარევს დროსელ-საფარების მკვეთრად 

გაღების) დროს. ბურთულა უკუსარქვე- 
ლი 18 ამ დროს იკეტება, ხოლო დამ- 

ჭიოხნი ნემსა სარქველი 4 იღება საწეა- 
ვის წნევით საწვავი “შემხაპუნდება 

საფრქვეველათი 3, რომელიც დაყენე– 
ბულია პირველადი კამერის ჰაერის 

მილყელში. 
კარბიურატორ" ჰაერსაფარის 1 პირ- 

ველად კამერაში აქვს მცველი 
სარქველი 2. ტივტივას კამერაში ბენ- 
ზინ-ს დონეს ამოწმებენ სათვალიერე- 
ბელი სარკმლიდან 9. 

1975 წლიდან I .სმ3-24 „ვოლგა“ ავ- 
ტომობილის კვების სისტემაში კარბი- 
ურატორიდან საწვავის ავზისაკენ აყე– 
ნებენ დამატებით მილსადენს, რომე– 

ლიც საშუალებას იძლევა საწვავი ტიე– 

ტივა“ კამერიდან გადავიდეს ავზში, რაც 

აადვილებს ცხელი ძრავას ამუშავებას. 

7 
ღოღოირ 

§ 55. პაერის გამწმენდი მოწეობილობა, 

საწვავის მიწოდება და გაწმენდა 

საჰაერო ფილტრი წმენდს 

კარბიურატორში შემავალ ჰაერს 

მტვრისგან. ამით მცირდება ძრავას მო– 
ხახუნე დეტალების ცვეთა. საჰაერო 
ფილტრი დაყენებულია კარბიურა- 

ტორზე. 

ყველაზე უფრო მეტად გავრცელე- 
ბულია ჰაერის ინერციულ-ზეთის ფილ–- 

ტრები (ნახ. 35). გაუხმოების ზემოქმე– 

დებით ჰაერის ნაკადი მიემართება ქვე– 

ვით, ეცემა ზეთის ზეღაპირზე (მტვრის 

ნაწილაკები რჩება ზეთში), მიმართუ- 

ლების მკვეთრად შეცვლით მფილტრავ 
ელემენტს გაივლის და შედის კარბი- 
ურატორის შესასვლელ მილყელში. 

  

ნას, 35. პაერის ფილტრი: 

1 –- აბაზანა ზეთისათვის, 2 –- მფილტრავი 

ელემენტი, 3 –– სახურავი, 4 --- ქანჩყურა, 5 – 
მომქიმი ხრახნი 6 ––- კომპრესორის ჰაერის 

წამრთმეევი მილყელი, 7 –– ზეთამსხლეტი. 

მფილტრავ ელემენტს ამზადებენ 
ლითონის ბადისა ან კაპრონის სატე- 

ნისაგან. ძრავაში „მოსკვიჩ-412“ იყე- 
ნებენ ფორიანი ქაღალდის მშრალ საც- 

ვლელ მფილტრავ ელემენტს. 
საწვავის ავზს აქვს ჩასასხმე– 

ლი ხახა, შიგა ტიხრები საწვავის მკვეთ- 

რი გადაადგილების ასაცილებლად, საწ- 
ვავის დონის მაჩვენებლის გადამწოდი. 
ჩასასხმელ ხახაში არის ბადური ფილ–- 
ტრი ხოლო საცობში (I #3-53 #, 

3I1XI-130, I #3-24 „ვოლგა“) –- ორ- 
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თქლისა და ჰაერის სარქვლები, რო- 

მელთა მოქმედება გაცივების სისტე- 

მის რადიატორის საცობის სარქგლების 

მოქმედების ანალოგიურია. 

საწეავის ავზების ტევადობა ავტო– 

მობილებში შემდეგია: I #3-24 „ვოლ– 

გის -- 55 ლ, I#3-534 –- 90 ლ, 
3IIVI-130 –– 170 ლ. 

ბადურ ფილტრებს აყენებენ აგ- 

რეთვე საწვავის ტუმბოს სახურავის 

კორპუსში და კარბიურატორის ტიე- 

ტივას კამერის შტუცერში. გარდა ამი–- 

სა, კვების სისტემაში ჩართულია სა- 
წვავს უხეში და სუფთა წმენდის 

ფილტო-სალექარები. 

საწვავის უხეში წმენდის 

ფილტრს აყენებენ საწვავის ავზ- 

თან. მისი მფილტრავი ელემენტი შედ- 

გება თხელი ფირფიტებისაგან 3 (ნახ. 

36, ა), რომლებსაც გამომშტამპული 

აქვს 0,095 მმ სიმაღლის შვერილები. 

საწვავი იწმინდება ფირფიტებს შორის 

ნახვრეტების გავლით. 

საწვვის სუფთა წმენდის 

ფილტრს აქვს კერამიკული მფილ- 
ტრავი ელემენტი 5 (ნახ. 36, ბ) ან რუ– 

ლონად დახვეული წმინდა ბადე. მას 

აყენებენ კარბიურატორის წინ. 

საწვავის ტუმბო 

საწვას გადასცემს კარბიურატორის 
ტივტივას კამერაში ყველაზე უფრო 
გავრცელებულია დიაფრაგმის ტიპის 

საწვავის ტუმბოები (ნახ. 37). ძრავას 

მანაწილებელი ლილვის ექსცენტრიკზე 
დაჭერით ტუმბოს ბერკეტის 1 გარეთა 

ბოლოთი დიაფრაგმა 5 ჭოკით 3 ქვე- 

მოთკენ გაიწევა დიაფრაგმის ზემოთ 

შეიქმნება გაიშვიათება, რის მოქმედე– 

ბითაც გაიღება შემშვები სარქვლები 

ავზიდან 

5. ავტომობილების მოწყობილობა 

6. საწვავი აეზიდან გაივლის ბადურ 

ფილტრს 7 და შეავსებს დიაფრაგმის 

ზემოთ მყოფ ღრუს. 

ჯ ) / 
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ნახ. 36. საწვავის ფილტრი: 

ა უზეში წმენდის, 

1-–– სალექარი, 2 –– ნახვრეტი 

ბ-- სუფთა წმენდის; 

საწვავისათვის, 

3. .მფილტრავი ელემენტის ფირფიტები, 4-– 

ჩამოსაშვები საცობი, 5 -- კერამიკული მფილ– 

ტრავი ელემენტი, 6 –– ქანჩი 7 –-– სალექარის 

დასამაგრებელი კავი 

როცა ექსცენტრიკის შვერილი ჩა- 

დის ბერკეტიდან 1, ზამბარა 10 უკა- 

ხასკნელს დააბრუნებს საწყის მდება- 
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რეობაში., ერთდღოულად ზამბარის 4 

ზემოქმედებით დიაფრაგმა შეიღუნება 

ზემოთ. დიაფრაგმის ზემოთ მდებარე 
ღრუში საწვავის წნევით დაიხურება 

შემშვები სარქვლებ- და გაიღება გა- 

მომშვები სარქველ- 9. საწვავი ტუმ- 

ბოდან მიდის კარბიურატორის ტივტი- 

ვას კამერაში. საწვავით ტივტივას კა- 

მერის ავსების დროს ტუმბოს დიაფ- 

რაგმა ქვედა მდებარეობაში რჩება, 

ხოლო ბერკეტი 1 ფუჭად გადაადგილ- 
დება ჭოკზე 3. ამ შემთხვევაში საწვა- 

ვი კარბიურატორთან არ მიდის. 
კარბიურატორის ტივტივა” კამე- 

რის შევსებას, როცა ძრავა არ მუშა- 
ობს, ემსახურება ხელით მიტუმბვის 
ბერკეტი 2. იგი დაკავშირებულია ტუმ- 
ბოს დიაფრაგმასთან. 

დიაფრაგმას 5 ამზადებენ ლაქქსო– 

ვილისაგან ან გარეზინებული ქსოვი- 
ლისაგანხ, სარქვლებს –- ბენზინ-ზეთ- 

წახ. 82. საწვავის ტუმბო: 

1–- ამძრავის ბერკეტი, 2 –– ხელით მიტუმბვის 

ბერკეტი, 3–- ჭოკი, 4 ––- ზამბარა, 5 –- დიაფ- 

რაგმა, 6 –– შემშვები სარქველი, 7 –– ფილტრი, 

8 –-– ტუმბოს სახურავი, 9 –– გამომშვები სარქვე- 
ლი, 10-– ბერკეტის ზამბარა 

ს 

მედეგი რეზინისაგან, ხოლო მათ ზამ–- 
ბარებს –– ბრინჯაოს მავთულისაგან. 

3MI)I-130 ძრავაზე დაყენებულ სა- 

წვავის L-10 , ტუმბოს აქვს სამი შემ- 

შვები სარქველი. ძრავას მანაწილებე–- 

ლი ლილვის ექსცენტრიკიდან ძალვა 

საწვავის ტუმბოს ამძრავის ბერკეტს 
გადაეცემა შტანგით. 

§ 90. საწვავი ნარევის შეშვება და 

ნამუშევარი აირების გამოშვება 

შემშვები მილსადენი კარბიურა- 

ტორს აერთებს ძრავას ცილინდრებ- 

თან. მილსადენები ჩამოსხმულია თუ- 

ჯისაგან ან ალუმინის შენადნობისაგან. 

V-მაგვრი 3M3-53 და 3I1)I-130 
ძრავების ალუმინის შემშვები მილსა–- 

დენები დამაგრებულია ცილინდრების 

მარჯვენა და მარცხენა რიგების თავებ- 
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ზე მილსადენი თბება მაცივებელი 

სითხის სითბოთი, რითაც მიიღწევა 

ბენზინის სრული აორთქლება. 

გამომშვები მილსადენი აუცილებე–- 

ლია ცილინდრებიდან ნამუშევარი 

აირების გამოსაშვებად. V-მაგვარ 

3M3-53 და 3IIII-130 ძრავებს აქვს 

ორ-ორი გამომშვები მილსადენი, რომ- 

ლებიც ძრავას ორივე მხარეზეა მო- 

თავსებული. მიმღები მილები 

ეული გამომშვები მილსადენიდან მი- 

დის ერთ დემპფერთან 8 (იხ. ნახ. 29), 

რომელიც მდებარეობს ავტომობილის 

ჩარჩოს ქვეშ. 

თითო– 

დემპფერი ამცირებს ხმაურს 

ნამუშევარი აირების 

დროს, დაყენებულია ძრავას ქვეშ. იგი 

წარმოადგეს ცილინდრს, რომლის 

შიგნითაც მოთავსებულია მრავალ– 

ნახვრეტიანი მილი და რამდენიმე გა- 

ტიხარი. 

წერილი მილიდან მოხვდება დემპფე- 

რის ღრუში, გაფართოვდება და მილსა 

და ტიხრებში არსებული ნახვრეტების 

გავლით მნიშვნელოვნად დაბლა სწევს 

სიჩქარეს, რაც იწვევს ხმაურის შენე- 

ლებას. 

გამოშვების 

ნივი აირები ნამუშევარი 

მე-8 თავი 

დიზელის კვების სისტემა 

§ 97. კვების სისტემის საერთო 
მოწყობილოგა 

9M3" დიზელის კვების სისტემაში 
(ნახ. 38) შედის საწვავის ავზი 1. საწვა–- 
ვის უხეში წმენდის ფილტრი 3. საწვავ- 

მიმტუმბი ტუმბო 4, საწვავის სუფთა 

წმენდის ფილტრი 8, მაღალი წნევის 

საწვავის ტუმბო 13, ფრქვევანები 12 

და მილსადენები. 

საწვავმიმტუმბი ტუმბოთი შექმნი- 

ლი გაუხშოებით საწვავი ავზიდან მი- 

დის უხეში წმენდის ფილტრიდან 2 

სუფთა წმენდის ფილტრში 8, გაწმენ– 
დის შემდეგ საწვავი ტუმბოდან 4 გა- 

დადის მაღალი წნევის საწვავის ტუმ- 

ბოში 13. ტუმბოს ყოველი სექციიდან 

საწვავი მიეწოდება შესაბამის ფრქვე– 

ვანას 12. 

საწვავმიმტუმბი ტუმბო 4 უფრო 

მეტ საწვავს აწვდის ტუმბოს 13, ვიდ–- 

რე საპიროა ძრავას მუშაობისათვის. 

ზედმეტი საწვავი გადასაშვები სარ- 

ქვლიდან 5 მილსადენით ჩადის აუზ- 

წმენდის ფილტრის 8 

სახურავში მოთავსებულია საპკური 9, 

რომლი საშუალებითაც ჩამსხმელ 

ში 1. სუფთა 

9 §IM3-213 ექესცილინდრიანნ ღიზელებს- 
აყენებენ M#%3-500 # ავტომობილებზე, 

9I1M3-218 რვაცილინდრიან დიზელებს –- X6#3 

ავტომობილებზე, ხოლო §#M3-740 დიზელებს –– 

#2M#3 ავტომობილებზე. 
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ნახ. 18. #M3-9120 დიზელის კვების სისტემა: 

1 –– საწვავის ავზი, 2 –– უხეში წმენდის ფილტრი, 3 -––- მილსადენი უხეში წმენდის ფილტრი- 
დან სანვავმიმტუმბი ტუმბოსკენ, 4 -– საწვავმიმტუმბი ტუმბო, 5 –– გადასაშვები სარქველი, 
6-– საწვავმიმტუმბი ტუმბოს გამომშვები მილსაღენი, 7–– მაღალი წნევის ტუმბოს მიმყვანი 
მილსადენი, ზ--– სუფთა წმენდის ფილტრი, 9 -– საპკური, 10-- მაღალი წნევის ტუმბოს გა- 
მომყვანი მილსადენი, 11 –– მილსადენები მაღალი წნევის სექციიდან ფრქვევანასაკენ, 12-- 
ფრქვევანები, 13–– მაღალი წნევის ტუმბო, 14 ––- სარინი მილსადენები; 1--VI –– ცილინდრე- 

ბის ნომრები 

მილსადენში გაივლის საწვავის ნაწილი 

და სისტემაში მოხვედრილი ჰაერი. 

მაღალი წნევის საწვავის ტუმბო 13 
საწვავმიმტუმბ ტუმბოიანად 4 მოთაე– 
სებული „ცილინდრების მწკრივებს 

შორის. ფრქვევანები 12 დაყენებულია 

ცილინდრების თავებში. 

საწვავის უხეში წმენდის ფილტრი 
2 მოთავსებულია საწვავის ავზში. მი–- 

სი მფილტრავი ელემენტი წარმოად– 

გენს ლითონის ნახვრეტებიან კარკასს, 
«ომელზეც დახვეულია ბამბის ხაო- 

რანი ზონარი. 

საწვავის სუფთა წმენდის ფილტრი 
8 ღამაგრებულია ცილინდრების ბლო- 

ზედა სახურავზე. მფილტრავი | კის 

ელემენტი შედგება ფოლადის წერილ- 
ნახვრეტებიაინი კარკასისაგა” მასზე 
დახვეულია ჩითის შრე, რომელზეც 

დამაგრებულია პულვერბაკელიტის ფუ- 
ძეზე გაწყობილი მერქნის ფქვილისაგან 
დამზადებული ვაზნა. გარედან ელე–- 
მენტს შემოხვეული აქვს თფანელის' 
ლენტი. 

§ 98. დიზელის კვეგის სისტემის 

მოწყოგილობანი 

წM3-2126 ძრავს საწვავმიმ- 

ტუმბი ტუმბო დგუშიანია. 
იგი უზრუნველყოფს საწვავის მიწო- 

დებას მაღალი წნევის ტუმბოსათვის. 
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ტუმბოს დგუში 10 (ნახ. 39, ბ) ზე–- 

ვთ გადაადგილდება საბიძგებელას 

გორგოლაჭის მოქმედებით, რომელსაც 
ამუშავებს მაღალი წნევის საწვავის 

ტუმბოს ექსცენტრიკი 1, ხოლო ქვე- 
ეით გადაადგილდება დგუშის ზამბა- 

რის 9 ძალვით. 
დგუშის ქვევითკენ მოძრაობისას 

მის ზევით შეიქმნება გაუხშოება და 

საწვავი შემშვები სარქვლით 6 შედის 

დგუშის ზედა ღრუში. ამ დროს სა- 

ჭირხნი სარქველი 12 დაკეტილია (ნახ. 

39, ა). 

დგუშის 10 აწევის დროს საწვავის 

წნევით იღება საჭირხნი სარქველი 12. 

საწვავი მიდის სუფთა წმენდის ფილ- 

ტრთან და ნაწილობრივ დგუშის 10 

ქვედა ღრუში. დგუშის 10 მომდევნო 
ქვედა მოძრაობისას საწეავი დგუშის 

ქვეშიდან გაიდევნება სუფთა წმენდის 

ფილტრში და შემდეგ მაღალი წნევის 
საწვავის ტუმბოსკენ. 

საწვავის მცირე ხარჯის დროს ტუმ- 

ბოს დგუშის 10 ქეეშ იქმნება ჭარბი 

წნევა და დგუში ვერ მიაღწევს უკი- 
დურეს ქვედა მდებარეობამდე. მაშა–- 

სადამე, საწვავის მიწოდება ავტომატუ- 

რად მცირდება. 

სადრენაჟო არხს 8 გამოაქვს საწ- 

ვავი რომელიც ჭოკით 5 ჩაედინება 

ტუმბოს შემწოვ ღრუში. ამით აცილე- 

ბულია ზეთის გათხევადება მაღალი 

წნევის საწვავის ტუმბოს კარტერში. 

როცა ძრავა არ მუშაობს, ხელის 

ტუმბოთი ავსებენ კვების სისტემას 

საწვავით და გამოდევნიან ჰაერს სის- 
ტემიდან. 

მაღალი წნევის საწვავის 

ტუმბო დიდი წნეგის ქვეშ 

  
ნას, 80. საწვავმიმტუმბი 

სქემა: 

ა–შეწოვა ბ–დაჭქირსნა;:, 1-მაღალი წნევის 
ტემბოს მუხლა ლილვის ექსცენტრიკი, 2--სა- 
ბიძგებელს გორგოლაჭი 3–-საბიძგებელას 
დგუში, 4, 7, 9, 11--ზამბარები, 5–- ჭოკი, 6– 
შემშვები სარქველი მ8–-სადრენაეუჟე არხი, 
10-- ტუმბოს დგუში, 12--საჭირხნი სარქველი, 
13--ხელს ტუმბო ა– საწვავის ავზიდან, 

ბ–- სუფთა წმენდის ფილტრისკენ 

ტუმბოს მუშაობის 

(165 კგძ/სმ?-მდე) საწვავის ერთნაირ 

ულუფებს აწვდის ძრავას ცილინდრებს 

მათი მუშაობის წესის შესაბამისად. 

ტუმბოს თითოეული სექციის ძი- 

რითადი დეტალებია ყვინთა 9 (ნახ. 40) 

და მასრა 10, რომლებიც შერჩეულია 

ღრეჩოს მიხედვით 0,001--0,002 მმ 

შეუღლებით. ყვინთა ზევით გადაად– 
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ნახ. 40. მალალი წნევის საწვავის ტუმბო: 

1 –- საწეავვიმტუმბი 

ზამბარა, 7 –– კბილა ლარტყა, 8 –– კბილა 
„ პირხნი სარქველი. 

გილღება ბურთულა საბიძგებლის 3 

დახმარებით მუხლა ლილვის 2 მობრუ- 

ნებისას. ყვინთა საწყის მდებარეობას 

უბრუნდებ ზამბარით #6. მუხლა 

ლილვს აქვს კბილანა ამძრავი ძრავას 

მანაწილებელი ლილვისათვის. 
ყვინთასს 2 ქვედა მდებარეობის 

დროს (ნახ. 41, ა) მასრის 1 შესასვლე– 

ლი ნახვრეტი 7 ღიაა და "საწვავმიმ– 

ტუმბი ტუმბოთი დაჭირხნული საწვავი 

ავ-ებს დგუშის ზედა სივრცეს. როცა 

ყვინთა 2 ზემოთ გადაადგილებისას 

გადახურავს მასრის ნახვრეტს 7. დგუ- 
შის ზედა სივრცეში მკვეთრად აიწევს 

წნევა, გაიღება საჭირხნი სარქველი 6 

ტუმბო, 2-- მუხლა ლილვი, 3 –– გორგოლაჭიანი საბიძგებელა, 4 –- სა- 
წვავის შეშზაპუნების წინსწრების ავტომატური 

სექტორი, 
12-–-– მტუცერი, 13 -–- ჰაერის გამოსაშვები საცობი, 14 –- ხელის ტუმბო, 

15 –– ძრავას მუხლა ლილვის ბრუნვის სიჩქარის რეგულატორი. 

ქურო, 5-- ქუროს ტვირთი, 6 –– ყვინთას 
9 –– ყვინთა, 10–- მასრ,„ 11 –- სა– 

(ნახ. 41, ბ) და საწვავი შევა ფრქვევა–- 

ნაში. 

საწვავის მიწოდება გრძელდება იმ 

მომენტამდე, ვიდრე ყვინთას ხრახნი- 
ანი არხის 3 (ნახ. 41, გ) ზედა წიბო 
არ მივა მასრის გამოსასვლელ ნახ– 

ვრეტთან 5. შემდგომი მოძრაობით 

ყვინთა განდევნის საწვავს დგუშზედა 

სივრციდან არხის 4 და ხრახნიანი არ–- 

ხის 31 გავლით ნახვრეტში 5, ხოლო 
იქიდან –– არხით მაღალი წნევის ტუმ- 

ბოს კორპუსში გადასაშვები სარქვლი- 
დან საწვავის ავზში. მასრაში- საწვავის 
წნევა მკვეთრად მცირდება და საჭირ- 
ხნი სარქველი 6 ზამბარისა და საწვა–- 
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ნახ. 41. მაღალი. წნევის საწვავის ტუმბოს სექციების მუშაობის სქემა: 

ა –– მასრის ავსებ» საწეავით, ბ -- მიწოდების დაწყება, გ–- მიწოღების დასასრული, დ –– სრუ- 
ლი მიწოდება. ე –“ საწვავი არ მიეწოღება; 1 -- მასრა, 2-–- ჯვინთა, 3 –- ყეინთას ზრახნიანი 
არხი, 4 –- ყვინთას ვერტიკალური არხი. 5 –- მასრის გამოსასვლელი ზერელი, 6 –– საჭირხნი 

ს.რქველი, 7 –– მასრის შესასტვლელი ნახერეტი, 8 –– ყვინთას ჰორიზონტული არხი 

ვის წნევის ზემოქმედებით დაიხურება. 

როცა ყვინთა 2 ქეეეით დაეშეება, მი- 

ძილი რომელსაც გაივლის ყვინთა 

მასრის შესასვლელი ხვრელის 7 გა- 

სი ტორსი გააღებს მასრის 7 შესას- 

ვლელ ნახვრეტს დღა დგუშმზედა სივრ- 
ცე აივსება საწვავით. 

საწეავის მაღალი წნევის ტუმბოს 

სექციის მიერ ფრქვევანამი მიწოდე- 

ბული ს:წვავსს რაოდენობა იცვლება 
კბილა ლარტყისა 7 (იხ. ნახ. 40) და 
ყვინთებთან დაკავშირებული კბილა 
სექტორების 8 დახმარებით მასრაში 

ყვინთას მობრუნებით. კბილა ლარტყა 

ტუმბოს კორპუსის გასწვრიე გადაად- 

გილდება მუხლა ლილვის ბრუნვის 

სიხშირის რეგულატორის 15 და საწ- 

ვავის მიწოდების მართეის სატერფუ- 
ლის ზემოქმედებით. ლარტყა გადაად- 

გილებისას აბრუნებს კბილა სექტო- 

რებს. მაშასადამე. ყვინთებსაც. 

ყვინთას 2 (ნახ. 41, დ) მობრუნე- 
ბის კუთხის მიხედვით იცვლება მან- 

დახურვის მომენტიდან წამკეეთი ნაწი– 

ბურით მასრის 5 გამოსასვლელი ხვრე– 

ლის ხრახნიანი არხის 3 გაღების მო- 

მენტამდე ამის შედეგად იცვლება 

შეშხაპუნების ხანგრძლივობა და, მა- 

შასადამე, ძრავს ცილინდრში მიწო- 

დებული საწვავის რაოდენობაც. 

ძრავა, გასაჩერებლად შეწყვეტენ 
საწეავის მიწოდებას. ამ დროს კბილა 

ლარტყას დახმარებით ყვინთებს ჩა- 

აყენებენ მასრებში ისე, რომ ყვინთას 
ჰორიზონტული არხი 8 (ნახ. 41, ე) მი– 

მართული იყოს მასრის 5 გამოსას- 

გლელი ნახვრეტისაკენ. ამ შემთხვევა–- 

ში ყვინთას ზევით გადაადგილებისას 
მთელი საწვავი ყვინთასზედა სივრცი- 
დ:ნ არხით 8 გადადის ნახვრეტში 5, 

შენდეგ კი საწვავის ავზში. 
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შეშააპუნების წინსწრების ავტო- 

მატური ქურო (იხ ნახ. 40) 

ცვლის ცილინდრებში საწვავის შეშხა- 

პუნების მომენტს ძრავას მუხლა ლილ– 

ვის ბ“უნვის სიჩქარის მიხედვით. 

ბრუნვის სიხშირის გაზრდისას ტვირთე- 

ბი 5 ცენტრიდანული ძალის ზემოქმე–- 

დებით გაიშლება და ტუმბოს მუხლა 

ლილვი 2 მიბრუნდება ბრუნვის მიმარ– 

თულებით. ამით მიიღწევა საწვავის 

უფრო ადრე შეშნაპუნება ძრავას ცი- 

ლინდრში. 

ქურო მუშაობას იწყებს ძრავას 

მუხლა ლილვის 1000 ბრ/წთ-დან და 

2100 ბრ/წთ დროს ზრდის საწვავის შე–- 
მხაპუნების წინსწრების კუთხეს 10-- 

14-ით (მაღალი წნევის ტუმბოს მუხ- 

ლა ლილვისას 5--7"-ით). 

ყველანაირი რეჟიმის 

ბრუნთა სიხშირის ცენტრი- 

დანული რეგულატორი 15 

(იხ ნახ 40) ავტომატურად ცვლის 

საწვავის მიწოდებას ძრავას დატვირ- 

თვის შეცვლისას მძღოლი საწვავის 

მიწოდების მართვის “სატერფულით 

აყენებს ძრავას მუხლა ლილვის საჭი- 

რო ბრუნვის სიჩქარეს. ძრავას მუშა- 

ობის დროს მუხლა ლილვის ბრუნვის 

მოცემულ სიჩქარეს იცავს რეგულატო- 
რი, რომელიც ცვლის მაღალი წნევის 
ტუმბოთი მიწოდებული საწვავის რა- 

ოდენობას დატვირთვის შეცვლისას. 

ფრქვევანა ცილინდრში შეაშ- 
ხაპუნებს მაღალი წნევის ტუმბოთი 

მიწოდებულ საწვავს. ფრქვევანას ბა- 

დური ფილტრიდან 14 (ნახ. 42) საწვა- 
ვი გადაეცემა საწვავის არხს 15, შემ–- 

დეგ კი წრიულ კამერას 3. წნევის ქვეშ 
საწეავი ოდნავ აიწევს ნემსის 2 კო- 

  

  

ნახ. 49. ფრქვევანა: 

1 –– საფრქვეველი, 2–– ნემსებ,: 1– წრიული 
კამერა, 4 –– საფრქვეველის ქანჩი, 5 –– კორპუსი, 
6-- ჭოკი 7 –- საბჯენი საყელური, 8 –- ზამბა- 
რა, 9 –- ქანჩი, 10 –– მარეგულირებელი ხოასნი, 
11 –– წინაღქენჩი 12-- ხუფი 13-- რეზინის 
მამჭიდროებ_ ლი, 14 –– ბადური ფილტრი, :5 – 

საწვავის არხი 

ნუსურტ ზედაპირზე. “საფრქეეველის 

ოთხი ნახვრეტიდან საწვავი შეშხაპუნ- 
დება წვის კამერაში. საწვავის დაწნე– 
ხის დამთავრების შემდეგ ზამბარა 8 
ჭოკით 6 სწრაფად დაუშვებს ნემსს 2 

და დახურავს საფრქვეველის 1 ნახ- 

ვრეტებს. 
9MM3-74ი დიზელებზე დგამენ მა- 

ღალი წნევის V-მაგვარ რვასექციიან 

საწვავის ტუმბოს. სექციის ყვინთების 

წყვილთა, საწვავმიმტუმბი ტუმბოს, 
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ხელით მიტუმბვის ორი ტუმბოს (სექ- 
ციის თითოეულ მწკრივზე თითო) და 

ფრქვევანების მოწყობილობა და მოქ- 

მედება ანალოგიურია ზემოთ აღწერილი 

წM3-236 და §IM3-233 დიზელების 

მექანიზმისა. ფრქეევანას ნემსის აწე- 

გის წნევაა 186 კგძ/სმ?, 

#2M#M#3 ავტომობილების მშრალი 

ტიპის ჰაერფილტრი ორსაფეხურიანია, 

აქვს ინერციული ცხაურა, მტვრის ავ- 
ტომატური შემწოვი და საცვლელი მუ- 

ყაოს მფილტრავი ელემენტი. 

მე-9 თავი 

აკუმულატორთა ბატარეა 

§ 90. აკუმულატორთა ბატარეის 

მოწყობილობა 

ავტომობილების აკუმულატორთა 

ბატარეა ძრავას ამუშავების დროს 

სტარტერსა და ყველა დანარჩენ ელ–- 

ექტრომოწყობილობას კვებავს ელექ- 
ტროდენით, როცა გენერატორი არ 

მუშაობს ან ჯერ კიდევ გვერ აწედის 

ენერგიას წრედში (მაგალითად. ძრა- 

ვას ფუჭი სვლის რეჟიმზე მუშაობის 

დროს). 

იმ შემთხვევაში, თუ ჩართულ მო- 

მხმარებელთა მიერ მოხმარებული დე– 

ნის ძალა აღემატება გენერატორით 

განვითარებულ დენის ძალას, მომუშა- 

ვე გენერატორთან ერთად აკუმულა- 

ტორთა ბატარეა განმუხტვით უზრუნ- 

ველყოფს მომხმარებლების კვებას. 

ტყვია-მჟავურ აკუმულატორთა ბა- 

ტარეა მუდმივი დენის მეორეული ქი- 
მიური წყაროა. ვიდრე ელექტროენ- 

ეოგიას გადასცემდეს აუცილებელია 

მისი დამუხტვა -- მასში ელექტროენ- 

ერგიისს განსაზღვრული რაოდენობის 

შეტან. ავტომობილებზე იყენებენ 

Lტარტერიან აკუმულატორთა ბატარე– 

ება, რომელთა კონსტრუქცია მათს ნო–- 

მინალურ ტევადობაზე 3--5-ჯერ მეტი 

დენებით განმუხტვის საშუალებას იძ- 

ლევა. აკუმულატორთა ბატარეის ტევა–- 

დობა იზომება ამპერ-საათობით (ას). 

ტევადობაში 

(Cიის გულისხმობენ ტევადობას, რო- 

მელიც გაცემულია ბატარეის მიერ მი– 

საი 0.05 Cაი დენით განმუხტვის დროს 

12-ვოლტიანი ბატარეის გამომყვანების 

ბოლო ძაბვამდე 10,5 ვ. ამ შემთხვევა–- 

ში განმუხტეის დრო უნდა იყოს არა- 

ნაკლებ 20 სთ. 

გოსტ 959.9--71-ის თანახმად ყველა 

სტარტერიან. ტყვიის, აკუმულატოოთა 

ბატარეის ნომინალურ 

ბატარეა ნიშანდებულია. მაგალითად, 

3I1III-130 ავტომობილზე დაყენე– 

ბულია აკუმულატორთა ბატარეა 
6 CI-90IIMC. პირველი ციფრი აღ- 
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ნიშნავს ბატარეაში აკუმულატორთა 

რაოდენობას თითოეული აკუმულა- 

ტორის ძაბვაა 12 ვ, ამიტომ ბატარეის 
ნომინალური ძაბვაა 12 ვ. ასოები CL 

გან'აზღარავეინ ბატარეს ტიპს 

სტარტერიანი. შესაძლოა იყოს აგრეთ- 
ვე 1CI –– სტარტერიანი მძიმე სამსა- 
ხულის მანქანებისათვის (ტრაქტორე- 

Lასოფლო-სამეურნეო მანქანე- 

ბისათვის და სხე.). 

ბოს. 

არების მომდევნო რიცხვი აღნიშ- 

ნაკ. ბატარეის ტევადობას ამპერსა- 

ათობეთ განმუხტვის 20-საათიან რე- 

ჟინმ" ბოლო ასოები აღნიშნავენ 

ავზის მასალას (II –-- პლასტმასას, შე– 

საძლოა იყოს აგრეთვე 9 –- ებონიტი, 

1 –– თერმოპლასტი) და სეპარატორის 

(M –– მიპლასტი, C –- მინა– 
ვოილოკი, ნ –- მიპორი). 

მა! ლია! მა.ალას 

ტყვია-მჟავიანი სტარტერიანი აკუ- 

მულატორთა ბატარეა (ნახ. 43) შედ- 
გება შემდეგი ძირითადი ნაწილებისა- 

«გან: ფირფიტებისაგან, 

რომლებიც ნახევარ 

ბლოკად 5: ნახევარბლოკად 4 შეგრო– 

ვილი დადებითი ფირფიტების 3; სეპა- 

რატორებისა 2 და ბარეტებისაგან 6, 
რომლებიც ერთ ნახევარბლოკად აკავ- 
შირებენ ერთი ნიშნის (პლუს ან მი- 

ნუს) პარალელურად ჩართულ ფირფი- 

ტებს: გამომყვანი მანჭვალ-მომჭერე- 

ბისა და ელემენტთაშორისი შეერთე–- 

ბიებისაგან 10, რომლებიც ემსახურება 

ბატარეაში აკუმულატორების თანა- 

უარყოფითი 

შეგროვილია 

« 1973 წლამდე ბატარეის ტევადობას ნიშან- 
ღდებოხენ განმუხტვის 10-საათიაინით რექიმით 

(C:ფც. –-აებობს ზდემღეგი დამოკიდებულება: 

C.:= I.97–1,14 CV. 

მიმდევრულ შეერთებას; სახურავებიან 
და ჩასასხხელ საცობებიან 9 აკუმუ- 

ლატორთა ავზისაგან მ. ნახევარბლო– 

კები 4 და 5 შეადგენენ ბლოკს 7. 

  

ნახ. 41. აკუმულატორთა ბატარეა ტყვია-მჟავი- 

ანი სტარტერით 

ელექტროლიტის დონისა და მისი 

სიმკვრივის გაზომვისას სეპარატორებს 

დამსხვრევისაგან იცავს ნახვრეტები- 

ანი ვინიპლასტის დამცველი ფარი 11. 

უარყოფითი და დადებითი ფირფი- 

ტები შედგება გისოსისაგან, რომელიც 

ჩამოსხხნულია ტყვია-სტიბიუმის შე- 

ნადნობისაგნ და შეიცავს 5-დან 

13%-მდე სტიბიუმს. სტიბიუმი ამაგ> 

რებს გისოსს, ზრდის მის მედეგობას 
კოროზიის წინააღმდეგ და აუმჯობე- 
სებს შენადნობის სითხედენადობას გი- 

სოსების სხმულში. 

-გისოსი ასრულებს კარკასის როლს, 
რომელზეც დამაგრებულია ფირფიტის 

აქტიური მასალა. ამავე დროს გისოსი 

უზრუნეელყოფს დენის თანაბარზომი– 

ერ მოცილებას და მიტანას აქტიურ 

მასალასთან აკუმულატორის · დამუხ– 

ტვისა და განმუხტვის დროს. აქტი- 
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ური მასალა მზადდება პასტის სახით 
და წაესმის გისოსს. მასალის ფორი- 

ანობის წყალობით ფირფიტის აქტი- 
ური ფართობი იზრდება 600--800- 

ჯერ მის ნამდვილ ფართობთან შედა–- 

რებით. უარყოფითი ფირფიტების აქ- 

ტიური მასალაა მორუხო ფერის 

ღრუბლოვანდ ტყვია სხ. დადებითი 

ფირფიტების აქტიური მასალაა მუქი 
ყავისფერი ტყვიის ორკანგი ჩხ0ე. 

უარყოფით და დადებით ფირფი- 

ტებს, ერთმანეთს რომ არ შეეხონ 

(მოკლე შერთვა) აცალკევებენ შუა- 

სადებ-სეპარატორებით. სეპარატორის 

მასალა უნდა უძლებდეს გოგირდმჟა- 

ვასა და ჟანგბადის მოქმედებას, იყოს 

მექანიკურად მტკიც, დღა ჰქონდეს 
მცირე ელექტროწინაღობა სეპარა- 

ტორს დადებითი ფირფიტისაკენ მიქ- 
ცეულ მხარეზე აქეს წიბოები. ეს უზ- 
რუნველყოფს დადებით ფირფიტასთან 

დიღი რაოდენობის ჟანგბადის მიწო- 

დებას, რაც აუცილებელია ქიმიური 

რეაქციებს ნორმალური მიმდინარე- 

ობისათერ"). 

ამოქმედებისათვის აკუმულატორთა 

ელექტ–ოლიტის 
სიმ,ვრივე პლუს 
15% დროს, 
გ/Vმპ-ობით 1,050 1,100 1,150 

ნვის ტემპე- 
რატურა, თ –3,3 –7,7 –15,0 

აკუმულატორთა აეზს წნეხავენ 

პლასტმასისაგან აგრეთვე ებონიტის 
ან თერმოპლასტისაგან. ამ ავზს აქეს 

საერთო ჭურჭლის სახე (მონობლოკი), 
რომელიც ტიხრებით დაყოფილია ცალ- 

კეულ უჯრედებად. თითოეული უჯრე- 

ბატარეას ავსებენ ელექტროლიტით 
(გამოხოილ წყალში (LL5-C) გახსნილი 

გოგირღმჟავას (MLLX50,) ხსნარით). ელ– 

ექტროლიტისს მოსამზადებლად იყე- 

ნებენ ტექნიკური გოგირდმჟავას გან- 

საკუთრებულ სორტს, რომლის სიმ- 

კვრიგეე გოსტ 667--73-ის მიხედვით 

უნია იყოს 1,813 გ/სმს,) და წყალს 

გოსტ 6709--72-ის მიხედვით. მთლი–- 

ანდ დამუხტული აკუმულატორის 

ელექტროლიტის სიმკვრივე უნდა შე- 
ადგეზდეს 1,23--1,31 გ/Lმშ1, რაც და–- 

მოკიდებულია აგეტომობილის ექსპლუ- 

ატაციის ტემპერატურულ პირობებზე. 

აკუმულატორის სრული განმუხტვის 

დროს “ს”მკვრივე მცირდება 0,15-- 

0.16 ე2/სმპჰ-ით საწყისთან შედარებით. 

ელექტროლიტის გაყინვს ტემპერა- 

ტურა დამოკიდებულია მის სიმკვრივე- 

ზე. ამიტომ ზამთრის პირობებში მუ- 

შაობის დროს თვალყურს ადევნებენ. 

რათა აკუმულატორის ნაწილობრივი 

განნუხტვისს დროს მასში ელექტრო- 

ლიტი არ გაიყინოს. ქვემოთ მოყვანი- 

ლია ელექტროლიტის გაყინვის ტემ- 
პერატურა მისი სიმკვრივის მიხედვით. 

1.220 1,250 1,300 1,350 1.400 

–27 –52 –70 –49 –36 

დის ფსხკერზე არის ოთხ-ოთხი პრიზმუ- 

ლი წიბო რომლებზეც დაყრდნობი- 

ლია დადებითი და უარყოფითი ფირ- 

ფიტები-ი აკუმულატორის მუშაობის 

დრო! გამოცვენილი შლამი გროვდება 

ავზის წიბოებს შორის სივრცეში და არ 
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იწვევს ფირფიტების შერთვას. აკუმუ–- 
ლატორების შესაერთებლად ბატარეაში 

ფირფიტების ბლოკებს ათავსებენ მო–- 

ნობლოკის უჯრედებში იმგვარად, რომ 

ფირფიტების ერთი ბლოკის ბარეტის 
უარყოფითი მანჭვალი იყოს მეზობელი 

ფირფიტების ბლოკის ბარეტის დადე– 
ბით მანქვალთან. მეზობელი მანჭვლები 

(+-+% და „–- «) ერთმანეთს უერთდება 

ელემენტშორისი შეერთებებით. ნაპირა 

მანჭვლებზე მირჩილულია ბოლო კო- 

ნუაჯური გამომყვანები. გამომყვანი „+4 

ფუძესთან უფოო მსხვილია, ვიდრე გა- 

მომყვანი „– “+ (19,5 და 17,9 მმ შესა– 

ბამისად). ამით მინიმუმამდე დაყვანი–- 

ლია ავტომობილზე ბატარეის არასწო- 

რი ჩართვის საფრთხე. 

§ 30. აკუმულატორის მოქმედების 

პრინციპი 

გოგირდმჟავს წყალხსნარში ჩა- 

შვებული ფირფიტები იძენენ გან- 

საზღვრულ ელექტრულ პოტენციალს 
ამ ხსნარის მიმართ და, ამგვარად, გა– 

და-“ცევიან დადებით და უარყოფით 

ელექტროდებად. 
იმის გამო, რომ ელექტრული პო-– 

ტენციალის სიდიდე განსხვავებულია 

პლიუსიან და მინუსიან ელექტროდებ- 

ში. მათი გამტარით შეერთებისას უკა–- 

ნასკნელში გავა ელექტროდენი. აკუ- 
მულატორის განმუხტვისას ელექტრო- 

ლიტში დენი მიედინება უარყოფითი 

ელექტროდიდან დადებითისაკენ. უარ–- 

ყოფით ფირფიტაზე წარმოიქმნება 

გოგირდმჟავა ტყვია (9ხ50) ელექ- 
ტროლიტის მჟქაურ ნამთთან (50) 

ფიოფიტის ღრუბლოვანი ტყვიის შე- 

ერთებით. დაღებით ფირფიტაზე გან–- 

მუხტვის დენის ზემოქმედებით აქტი- 

ური მასალა –- ტყვიი–ს თორჟანგი 

(ხხიუ) «ასევე გადაიქცევა გოგირდ- 
მჟავას ტყვიად (0C050,) “შთანთქავს 
ელექტროლიტისაგან მჟაურ ნაშთს 

50) და მიაწოდებს ელექტროლიტს 
ჟანგბადს (02). დადებითი ფირფიტის 

ჟანგბადი შეუერთდება ელექტროლიტ- 
ში გოგირდმჟავს დაშლის შედეგად 

ნარჩენ წყალბადს და წარმოქმნის 

წყალს (IIე0). 
აკუმულატორის განმუხტვის დროს 

ელექტროლიტში იკლებს გოგირდ- 
მჟავას რაოდენობა და ელექტროლიტის 

სიმკვრივე მცირდება აკუმულატორის 

დამუხტვის დროს რეაქციები საბირის–- 

პირო რიგით მიმდინარეობს. ამ შემ- 

თხეევში ელექტროლიტში გარეშე 
წყაროს დენი დადებითი ელექტროდი- 

დან წავა უარყოფითისაკენ. 

აკუმულატორის დამუხტვის დროს 

ელექტროლიტში გოგირდმჟავას რა- 

ოდენობა მატულობს, ხოლო ელექ- 

ტროლიტის სიმკვრივე დიდდება. აკუ- 
მულატორის განმუხტვისა და დამუხ- 

ტვის დროს ელექტროლიტის მიერ 

საკუთარი სიმკვრივის “შეცვლის თვი- 

სება გამოყენებულია აკუმულატოოთა 
ბატარეის ექსპლუატაციისასს დამუხ- 

ტულობის ხარისხის განსასაზღვრავად. 

აკუმულატორის დამუხტვისა და 

განმუხტვის დროს მიმდინარე რე- 

აქციები შეიძლება გამოისახოს შემ- 

დეგი ქიმიური ფორმულით 

ჩხ0ს,+ 2+,50,+ის ==“ .6ხ50,+ 
დაძუზტეა 

+2L,0+06ხ5.0, 
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§ ე1. ტჟყვიის აკუმულატორის 

მასასიათებლები 

აკუმულატორი ელექტრომა- 

მოძრავებელი ძალა (ემძ) ელექ- 
ტროდული პოტენციალების ალგებ- 

რული სხვაობაა და იზომება, როგორც 

აკუმულატორის ღია წრედის ძაბვა. 

აკუმულატორის ემძ დამოკიდებულია 

ელექტროლიტის სიმკვრიეესა და მე– 

ტად უმნიშვნელოდ -–- ელექტროლი- 
ტის ტემპერატურაზე ელექტროლი- 
ტის სიმკვრივის და ტემპერატურის 

გადიდებით ემძ იზრდება. 18% ტემ- 

პერატურისა და ძ=1.288 გ/ამჭ სLიმ– 

კვრივის აკუმულატორს აქვს 

2,12 გ ემძ. ემძ-ის დამოკიდებულება 

ელექრტოლიტი სიმკვრივეზე მისი 

1,05–დან 1,3 გ/სმშ-მდე შეცვლის დროს 

გამოისახება ფორმულით 

IL=0,84 +9ძ, 

სადაც ს არის აკუმულატორის ემძ, 

ძ-–– ელექტროლიტი სიმ- 
გ/სმპ+15C ტემპერატურის 

დროს 

ვ-ობით; 

კვრივე 
დროს. 

ემძ-იის მიხედვით არ შეიძლება 

ზუსტად ვიმსჯელოთ აკუმულატორის 

განმუხტულობის ხარისხის შესახებ. 

დიდი სიმკვრივის ელექტროლიტიანი 

განმუხტული აკუმულატორის ემძ უფ- 
რო მაღალი იქნება, ვიდრე ემბ დამუხ- 

ტული აკუმულატორისა რომელსაც 

ელექტროლიტი მცირე სიმკვრივე 
გააჩნია. 

აკუმულატორის შიგა წინა- 

ღობა ელექტროლიტის ფირფიტე- 
ბის, სეპარატორების წინაღობისა და 
ელექტროლიტთან ელექტროდების შე- 

ხების ადგილში წარმოქმნილი წინაღო–- 
ბის ჯამია რაც უფრო დიდია აკუმუ- 

ლატორის ტევადობა “ფირფიტების 

რიცხვი), მით უფრო ნაკლებია მისი 

შიგა წინაღობა. ტემპერატურის დაქვე– 

ითებით აკუმულატორის შიგა წინა- 

ღობა იზრდება. მაგალითად, აკუმულა- 
ტორთა ბატარეის 6CI-902MC შიგა 
წინაღობას ელექტროლიტის + 20.0 

20% ტემპერატურაზე აქვს მნიშვნე– 

ლობა: 0,0085, 0.0100 და 0,0150 ომი. 

აკუმულატორის განმუხტვის მიხედ- 

ვით მიი შიგა წინაღობა იზრდება. 

რაც უფრო მაღალია აკუმულატორთა 

ბატარეის ნომინალური ძაბვა, მით მე– 

ტია მისი შიგა წინაღობა. 
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ნას 4! აკუმულატორთა ბატარეის ძაბვის 

შეცვლა მისი დამუზტვისა დღა განმუხტვისას: 

/ელ=-+-27%, სამუხტავი დენი ტოლია 0,1Cაი: 

განმუხტვის დენი ტოლია 0,05C+ 

აკუმულატორის ძაბვა განსხვავდე– 
ბა მისი ემძ-ისგან აკუმულატორის ში- 
გა წრედში ძაბეის დაცემის სიდიდით. 
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დამუხტვის დროს L3=L+II. ხო- 

ლო განმუხტვს დროს სხ.=ცC-I?ი?, 

სადაც I არის აკუმულატორში გამა- 

ვალი დენი, I –– აკუმულა- 
ტორის შიგა წინაღობა, ომ-ობით, L –- 

აკუმულატორი ემძ ვ-ობით. 

აკუმულატორთა ბატარეის ძაბვის 

შეცვლა დამუხტვია და განმუხტვის 

დროს ნაჩვენებია 44-ე ნახ.–ზე. 

ავტომობილის მუდმივძაბვიანი გე– 

ნერატორიდან ბატარეის დამუხტვის 

დაოს სამუხტავიი დენი დამუხტეის 

ბოლოს მცირდება, რაც აკუმულატორ- 

თა ბატარეის დამუხტულობის ნიშანია. 

აკუმულატორთა ბატარეის ძაბვა 
სტარტერის დენით მისი განმუხტვის 

დროს (I „=2--5Cაი) დამოკიდებულია 

განმუხტვის დენის ძალასა და ბატა- 

რეის ტემპერატურაზე. 45-ე ნახ.-ზე 

ნაჩვენებია 6CL-90 აკუმულატორთა 

ბატარეის ვოლტ-ამპერული მახასია- 

თებლები, ელექტროლიტის "სხვადასხვა 

ტემპერატურის დროს. თუ განმუხტვის 

დენი მუდმივი იქნება (მაგალითად, 

1=3Cა9ი. 1-ლი ხაზი), მაშინ ბატარეის 

ძაბვა განმუხტვის დროს მით უფრო 

ნაკლები იქნება, რაც უფრო დაბალია 

მისი ტემპერატურა. განმუხტვისას 

ძაბვის მუდმივობის შესანარჩუნებლად 

(მე-2 ხაზი) აუცილებელია ბატარეის 

ტემპერატურის დადაბლებასთან ერ- 

თად შემცირდეს განმუხტვის დენის 

ძალაც. 

აკუმულატორის ტევადობას 

უწოდებენ ელექტრობის რაოდენობას, 

რომელსაკცკც აკუმულატორი გასცემს 

განმუხტვისას უმცირეს დასაშვებ ძაბ- 

ვამდე. რაც უფრო დიდია დენის გან– 

მუხტვის ძალა, მით დაბალია ის ძაბვა, 

ა-ობით, 

სადამდეც შესაძლებელია აკუმულა- 

ტორის განმუხტვა; მაგლითად, აკუმუ- 

ლატორთა ბატარეის ნომინალური ტე– 

ვადობის განსაზღვრისას განმუხტვა 

ხდება დენით I=0,05Cჯ:0 10,5 ვ ძაბ–- 

ვამდე. ხოლო სტარტერის დენით გან- 

მუხტვის აკუმულატორზე 

I=3 Cაი 1,0 ძაბვამდე ან 6 ვ 12-ვოლ– 

ტიან ბატარეაზე. თუ განმუხტვა ხდება 

დენის მუდმივი ძალის დროს, მაშინ 

აკუმულატორთა ბატარეის ტევადობა 

განისაზღვრება ფორმულით: 

დროს 

C=IL, 

სადაც I არის განმუხტვის“ დენი, 

ა-ობით, (| –– განმუხტეის დრო, სთ-ობ- 

ით. 

აკუმულატორთა ბატარეის ტევა- 

დობა დამოკიდებულია მის კონსტოუ1- 

ციაზე: ფირფიტების რიცხვზე, მათ 

სისქეზე, სეპარატორის მასალაზე, აქ- 

ტიური მასალის ფორიანობაზე, ფირ- 

ფიტებს ტიხრებს კონსტრუქციასა. 

და სხვა ფაქტორებზე. ექსპლოატაციის 

დროს ბატარეის ტევადობა დამოკი- 

დებულია განმუხტვის დენის ძალაზე,. 

ტემპერატურაზე, განმუხტვის რეჟიმზე 

(წყვეტილი თუ უწყვეტი), დამუხტუ- 
ლობის ხასიათსა და აკუმულატორთა 

ბატარეის გაცვეთილობაზე. 

განმუხტვის დენისა და განმუხტუ- 

ლობის ხარისხის გადიდებისას, აგრეთ- 

ვე ტემპერატურის დაწევისას აკუმუ- 
ლატორთა ბატარეის ტევადობა მცირ-. 

დება. 

განმუხტვის გადიდებით 

ჩქარდება რეაქციები, რომელთა დრო-. 

საც ფირფიტების აქტიური მასალის. 

დენის 
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ფორებში ხდება ელექტროლიტის სიმ- 

კვრივის შემცირება. 

ამის შედეგად ელექტროდშორისი 

სივრციდან აქტიური მასალის ფორებ- 

ში მჟავას ახალი ნაკადის შესვლა ვერ 

ასწრებს განმუხტვის პროცესების შე- 

დეგად მჟავას კონცენტრაციის შემცი- 

რების კომპენსაციას ეს გამოიწვევს 

იმას, რომ ფირფიტების აქტიური მა- 

სალის მნიშვნელოვანი ნაწილი გამო- 

ითიშებ პროცესიდან რაც ხელს 

უწყობს აკუმულატორთა ბატარეის ტე- 

ვადობის შემცირებას. 

“
ა
4
4
#
3
ი
.
 

«”
Iპ
ჰა
, 

# 

  

  

  კ ჯე ს 
4.6მ2ბხC03იC 6267, 4 

ძმ 

ნას. ჰა. მთლიანად დამუზტული 0CI-90 35MC 
აკუმულატორთა ბატარეის ვოლტამპერული მა- 

ხსასიათებლები ელექტროლიტის სხვადასხვა ტემ- 

პერატურის დროს: 

1-–– განმუხტვის დენის აბსოლუტური მნიშვნე- 

ლობა; 1/C>»ი –– განმუხტვის დენი შეფარდებუ- 

ლი ბატარეის ნომინალურ ტეეადობასთან; – 40 
“0. ..4+-25 –– ელექტროლიტის ტემპერატურა 

ტემპერატურის შემცირებით ელექ- 
ტროლიტის სიბლანტის” გადიდების 

შედეგად წელდება დიფუზიის პროცე- 
სი, რაც იწვევს ანალოგიურ შედე-- 

გებს. 

დაბალ ტემპერატურებზე აკუმულა- 

ტორთა ბატარეის ტევადობის დაცემა 

და' განიუხტვს დენების გადიდება 

განსაკუთრებით ინტენსიურად ხდება. 

დიზელის ძრავებიან ავტობუსებზე 

ან სატვირთო ავტომობილებზე შეიძ- 

ლება დაყენდეს აკუმულატორთა რამ- 
დენიმე ბატარეა. 

თუ ბატარეები 

ერთებულია პარალელურად (ნახ, 46, 

ა), მაშინ მთლიანი ტევადობა ცალკე–- 

ული ბატარეების ტევადობის ჯამის 

ტოლი იქნება, ხოლო საერთო ძაბვა 

არ შეიცვლება. ბატარეათა 

ძაბეის გასაზრდელად მათ თანამიმდევ– 

რობით აერთებენ (ნახ. 46, ბ). ანუ ერ– 

თი ბატარეის „+“-ს აერთებენ მეორის 

»–-“-თან. ამ შემთხვევაში საერთო ძაბ- 

ვა ცალკეული ბატარეების ძაბვის ჯა- 

მის ტოლი იქნება, ხოლო საერთო ტე- 
ვადობა არ შეიცვლება. 

ერთმანეთთან შე–- 

საერთო 

  

    

              

  

უეღვევ– კრა ლეელ. 

' ა+ ბ 1. ჯ + 9 + 

6 /ბ |I_)I 4 უე I< 
ა 9013 რა:/+IC. | რა:#04X რ,'4944| 

აწ 

– == –2-– 

(ყ2:თ.ო (9 ნ/7>7) 
დოძეშოაჰ ე/ძუეტოპ. 

I60 4 4 90 # 4 

ა) შ) 

ნახ. 46. აკუმალატორთა ბატარეების შეერთება: 

ა –– პარალელური, ბ –– თანამიმდევრული 

–79-



მე-Iე თავი 

გენერატორები და რელე-რეგულატორები 

§ ეა. ზობადი ცნობები 

გენერატორი ავტომობილზე 
ელექტროენერგიის ძირითადი წყაროა. 

გენერატორის ლილვს 

ბოობალ. რომელიც დაყენებულია 

სოლური ღვედის საშუალებით ძრავას 

მუხლა ლილვზე. სოლღვედური გადა- 
ცემი. გადაცემათა რიცხვია 1,7--2,0. 

ავტომობილის მოძრაობის დროს მუხ- 

ლა ლილვის ბრუნეის სიხშირე: ფუჭი 

სვლი: დროს თანამედროვე ძრავებში 

შეადგენს 500-600 ბრ/წთ, მაქსიმა- 

ამოძრავებს 

ლური სიხშირეა 4000-5000 ბრ/წთ. 

ამგვარად, ძრავის ბრუნვის სიხშირის 

ცვლის ჯერადმა და, მაშასადამე, გენე– 

რატორის ლილვისამაც შეიძლება მიაღ– 

წიოს 8–--10-ს. გენერატორის ძაბვა და– 

მოკიდებულია მისი ლილვის ბრუნვის 

სიხშირეზე. რაც უფრო მაღალია სიხ- 

შირე. მით უფრო მეტია გენერატორის 

ძაბვა მაგრამ ავტომობილის ელექ- 

ტოროზმოწყობილობის ყველა ხელსაწყო, 
განსაკუთრებით ნათურები და საკონ- 

ტროლო-გამზომი ხელსაწყოები, გაან- 

გარიშებულია 12 ან 24 ვ მუდმივი 

ძაბვიდან კვებაზე. გენერატორის ძაბ- 

ვის მუდმივობის დაცვას გენერატორის 
ბრუნვის სიხშირისა და დატვირთვის 

ცვლილების მიუხედავად (მომხმარებ– 

ლის ჩართვა) ასრულებს სპეციალური 

ხელსაწყო, ძაბვის რეგულატო- 

რ ი. ძრავას მუხლა ლილვის ბრუნვის 

სიხშირის 700 ბრ/წთ-ლზე უფრო მეტად 

შემცირებისა, გენერატორი” ძაბვა 

უფრო ნაკლები ხდება, ვიდრე აკუმუ–- 
ლატორთა ბატარეის ძაბვა. თუ ბატა- 

რეას არ გამორთავენ გენერატორისა- 

გან, იგი დაიწყებს განმუხტვას გენერა- 

ტორზე. რამაც შეიძლება გამოიწვიოს 

გენერატორის გრაგნილების გამხოლო–- 

ების გადახურება და აკუმულატორთა 

ბატარეის განმუხტვა ძრავას მუხლა 

ლილვის ბრუნეის სიხშირის გაზრდისას 

აუცილებელია ხელახლა ჩაირთოს გენე- 

რატორი ელექტრომოწყობილობის სის- 

ტემაში. სპეციალური ხელსაწყო უ კ უ- 
დენის რელე გენერატორს ჩარ- 

თავს ელექტრომოწყობილობის სისტე– 

მაში, როცა მისი ძაბვა აკუმულატორ- 
თა ბატარეის ძაბვაზე მაღალია, და გე– 
ნერატორს ქსელიდან გამორთავს, რო– 

ცა მისი ძაბვა აკუმულატორთა ბატა- 

რეის ძაბვაზე უფრო დაბალია. 

გენერატორი გაანგარიშებულია მის– 

თვის განსაზღვრული მაქსიმალური სი- 

დიდის დენის გაცემაზე, მაგრამ ელექ–- 
ტრომოწყობილობის სისტემაში უწე- 

სივრობის დროს (განმუხტული აკუმუ– 
ლატორთა ბატარეა, მოკლე შერთვა და 
სხვ.) გენერატორს შეუძლია გასცეს 

გაანგარიშებულზე უფრო მეტი დენი. 

ასეთ რეჟიმში გენერატორის ხან- 
გრძლივად მუშაობა გამოიწვევს მის 

გადახურებას და გრაგნილების გამხო– 

ლოების დაწვას. 

–-80-



გენერატორს გადატვირთვისაგან 

იცავს სპეციალური ხელსაწყო, დე- 
ნის შემზღუდველი. 

სამივე ხელსაწყო: ძაბვის რეგულა- 

ტორი, უკუდენის რელე და დენის შე– 
მზდუდველი გაერთიანებულია ერთ 

მოწყობილობაში, რომელსაც რელე- 

რეგულატორი ეწოდება. 
ცვლადი დენის ზოგიერთ გენერა- 

ტორში, მაგალითად L 250, უკუდენის 

რელე და დენის შემზღუდველი შეიძ- 
ლება არ იყოს, მაგრამ გენერატორის 

კონსტრუქციაში არის მოწყობილობა, 

რომელიც სრულებს ამ ხელსაწყოებ- 
“. ა”, 

ის ფუნქციებს. 

§ ეე, მუდვივი დენის გენერატორები 

47-ე ნახ.-ზე ნაჩვენებია ავტომობი- 

ლის მუღმიეი დენის გენერატორის 
მოწყობილობა, გენერატორის კორპუ- 

სი 4 დამზადებულია დაბალნახშირბა- 
დიანი ფოლადისაგან. კორპუსზე ხრახ- 

ნით დამაგრებულია პოლუსები, რომ- 

ლებზეც განლაგებულია გენერატორის 

აგზნების გრაგნილი 18. ' 

ღუზის გულარს 8 გრიგალურ დე- 
ნებზბე დანაკარგის შემცირებისათვის 

აწყობენ დაშტამპული 0,5––1,0 მმ სის- 

ქის ელექტროტექნიკური ფოლადის 
ფირფიტებისაგნ და ჩაწნეხავენ ღუ- 

ზის ლილვის დატკეპნილ და გახე- 

ხილ ზედაპირზე ღუზის გრაგნილს 

ირ ათავსებენ გულარის კილოებში. 

გრაგნილის სექციის ბოლოები მირჩი–- 

ლულია კოლექტორზე 11. მუსები 17 

ემსახურება კოლექტორიდან დენის გა– 

რეთა წრედში გადატანას, ისინი და- 

ყენებულია მუსსაჭერებში, რომლებიც 

უზრუნველყოფენ მუსების კოლექ- 
ტორზე მოჭერის მუდმივ ძალას მისი 

გაცვეთის მიხედვით. 

იმისათვის, რომ მუსები 17 და კო- 

ლექტორი 11 მისაწვდომი იყოს, კორ- 

პუსში გაკეთებულია ფანჯრები, რომ- 
ლებიც დახურულია დამცავი ლენტით 

12. 

გენერატორის ღუზა ბრუნავს ბურ. 

თულა საკისრებში 3 და 16, რომლე– 

  

ნახ. 47. მუდმივი დენის I -108 გენერატორი: 
1-–- ბორბალი. 2 –– სახურავი ამძრავის 
კორპუსი, –– 5 –– ღუზის 

მხრიდან, 3, 
ლილვი, 6–– ღუზის გრაგნილი, 7 –– მიმჭერი M, 

16 –– საკისრები 4 ––- გენერატორის 
8-- ღუზის გუ- 

ლარი, 9 –– მიმჭქერი III, 10-–– მიმპერი #, 11 –– კოლექტორი, 12 –– მცველი ლენტი, 13-–– მო– 
მქიმი ხრახნი, 14 –– მუსსაჭერი, 15– სახურავი კოლექტორის მხრიდან, I7 –- მუსა, 18 –- აგ- 

ზნების გრაგნილი 

რ. ავტომობილე ბის მოწყობილობა –- 81-



ბიც დაყენებულია გენერატორის სა- 

ხურავებში 2 და 15. საკისრების დასა– 

ზეთად გენერატორის სახურავებში 

არ არის საზეთური, ეს იმას ნიშნავს, 

რომ საპოხი თვით საკისრებშია. გენე–- 

რატორის სახურავში არის ფანჯრები, 

საიდანაც შედის ჰაერი და აცივებს 

გენერატორის გრაგნილებს. საცივებე– 

ლი ჰაერი მოძრაობს კოლექტორიდან 

ვენტილატორისკენ. 

გენერატორის კორპუსზე არის სამი 

მომჭერი (M –– მასა, #9 -– გენერატო- 

რის ღუზა, III –– გენერატორის აგზნე– 

ბის გრაგნილი), რომლებითაც გენერა–- 

ტორი შეერთებულია რელე-რეგულა- 
ტორთან. 

გენერატორის ამგზნები 

ლით შექმნილ პოლუსების მაგნიტურ 

ველში ღუზის ბრუნვისას ღუზაში ინ- 

დუქცირდება ემძ, იქმნება 

ცვლადი დენი რომელიც კოლექტო- 
რისა და მუსების დახმარებით გას– 

წორდება მუდმივად. ამგვარად, კო–- 

ლექტორი მუსებთან ერთად „გენერატო- 

რით გამომუშავებული დენის მექანი- 

კური მასწორებელია. 

გრაგნი– 

რითაც 

§ 34. ცვლადი დენის გენერატორები 

ავტომობილებზე ამჟამად აყენებენ 

ცვლადი დენის გენერატორებს, რაც 

გამოწვეულია მუდმივი დენის გენერა- 

ტორებთან შედარებით მათი კონ- 

სტრუქციის უპირატესობით: მცირე 

მასა იმაე სიმძლავრის დროს, ხან- 

გრძლივი სამსახური, სპილენძის ნაკ- 

ლები ხარჯვა (2--2,5-ჯერ), ძრავადან 

გენერატორზე გადასაცემი რიცხვის 

2,5--3,0-მდე გაზრდის შესაძლებლობა. 

ამ შემთხვევში ძრავის ფუჭი სვლის 
ბრუნებზე გენერატორი გასცემს თავის 

სიმძლავრის 25--50%-მდე, რაც აუმ- 

ჯობესებს ავტომობილზე აკუმულა- 

ტორთა ბატარეის დამუხტვის პირო- 

ბებს, მაშასადამე, მისი სამსახურის ვა- 
დასაც. 

48-ე ნახ.ზე ნაჩვენებია I-250 გე- 

ნერატორის ცვლადი დენის მოწყობი–- 

ლობა. გენერატორს აქვს სტატორი 6 

სამფაზიანი რომელიც 

შესრულებულია სტატორის კბილებზე 

ჩამჯდარი ცალკეული კოჭების სახით. 

თითოეულ ფახაში არის თანამიმდევ– 

რულად შეერთებული ექვს-ექვსი კო– 
ჭა. სტატორის ფაზური გრაგნილები 

შეერთებულია ვარსკვლავით და მათი 

გამოსასვლელი მიმჭერები მიერთებუ– 

ლია მასწორებელ ბლოკთან 10. 

სტატორის პაკეტი აწყობილია ელ- 

ექტროტექნიკური ფოლადის ცალკე- 
ული ფირფიტებისაგან გენერატორის 

აგზნების გრაგნილი 4 შესრულებულია 

კოჭას სახით და მოთავსებულია ფო- 

ლადის მილისზე როტორის 13 ნისკარ- 

ტისებური პოლუსების შიგნით. როტო- 

რის ნისკარტისებური პოლუსის მილი- 

სი და კონტაქტური რგოლები § ხის- 

ტად დამაგრებულია როტორის ლილვე- 

ზე 3 (დაწნეხით ჩასმა გატკეპნილზე). 

აგზნების გრაგნილით შექმნილი მაგნი- 

ტური ველი ნისკარტისებური პოლუე- 
სების ტორსებში გავლით როტორზე 

წარმოქმნის ჩრდილოეთისა და სამ–- 

ხრეთის პოლუსებს (ნახ. 49). როტო– 

რის ბრუნვის დროს მისი პოლუსების 

მაგნიტური ველი გადალახავს სტატო- 

რის გრაგნილის კოჭების ხვიებს და 

გრაგნილით, 

–მ2–- –



თითოეულ ფაზაში აინდუქცირებს 

ცვლად ემძ-ს. ამგვარად, ცვლადი და 
მუდმივი დენების გენერატორების 
მოქმედების პრინციპი ერთნაირია. გან- 

სხვავება იმაშია, რომ მუდმივი დენის 

გენერატორში აგზნების გრაგნილის 
მაგნიტური ნაკადი სივრცეში უძრავია, 
ხოლო ცვლადი დენის გენერატორში 

იგი ბრუნავს. 

აგზნების გრაგნილში დენი შეყავთ 
მუხებს 8 (ნახ. 4821 და კონტაქტურ 

რგოლებს 11, რომლებზეც მირჩილუ- 

ლია აგზნების გრაგნილის ბოლოები. 

მუსები დამაგრებულია მუსსაჭერში 9. 

გენერატორის სტატორი მომჭიმი 

მანქვლების დახმარებით დამაგრებუ- 

ლია სახურავებს 1 და 7 შორის, რომ- 

ლებსაც აქვს ძრავაზე გენერატორის 

დასამაგრებლად კრონშტეინები. სახუ- 

რავში 1 ამძრავის მხრიდან ზევით არის 

კუთხვილიანი ნახვრეტი მომჭიმი თამა– 

სას დასამაგრებლად, რომლის დახმა- 
რებით რეგულირდება გენერატორის 

ასამუშაეებელი ღვედის დაჭიმულობა. 

სახურავები ჩამო:ხმულია ალუმინის 

შენადნობისაგან. 

გაცვეთის შესამცირებლად თითო- 

ეულ სახურავშში ბურთულასაკისრისL 
ჩასასმელი ადგილი და კრონშტეინში 

ნახვრეტი დაარმატურებულია ფოლა– 

დის მილისებით. 

სახურავებში ჩაყენებულია ორ- 

მხრივ გამაგრებული ბურთულასაკის- 

რები 2 და 1, რომლებშიც საპოხი 

სამყოფია სამსახურის მთელი დროი- 

სათვის. 

როტორის ლილვის 3 გამოშვერილ 

ბოლოზე დამაგრებულია გარეთა ვენ- 

ტილატორი 14 (ნაზ. 48) და ბორბალი 

1. სახურავებში დატანებულია სა- 

კონტროლო სარკმლები, რომლებშიც 

შედის მაცივებელი ჰაერი. მაციეებე- 

ლი ჰაერი მოძრაობს სახურავიდან სა–- 

კონტაქტო რგოლების მხრიდან ვენტი–- 

ლატორისაკენ. ავტომობილის ტიპის 

მიხედვით გენერატორის ამძრავ ბორ–- 

ბალს შეიძლება ჰქონდეს “სხვადასხვა 

დიამეტრი და ღვედისათვის” სხვადა- 

სხეაკვეთიანი ღრუები. 

სახურავში კონტაქტური რგოლების 

მხრიდან დაყენებულია გამმართველი 

ბლოკი 10, აწყობილი კაჟბადის ვენტი– 

  
ნახ 48. ცვლადი დენიხ L-9ნ0 გენერატორი 
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ლებისაგან (დიოდებისაგან), რომლებიც 

სამუმაო ტემპერატურას დაუშვებენ 

პლიუს 150“C-მდე. 

8856I-1 (ნახ. 50) გამმართველი ბლო– 

კაი შედგება სამი მონობლოკისაგან, 

რომლებიც შეერთებულია ორ ნახე- 

ვაღპერიოდიანი სამფაზიანი გამმარ- 

თველის სქემაში (იხ. ნახ. 52, ა). 

  

ნაზ, 49. როტორის მაგნიტური ველი: 

5 –- სამხრეთ პოლუსი, M-–-ჩრდილოეთ პოლუ- 
სი (ისრებით ნაჩვენებია მაგნიტური ძალური 

ხაზები 

გამმართველის ყოველი ორი მხარი 

მოთავსებულია მონობლოკში„ რომე- 

ლიც ერთდროულად ასრულებს რადი- 

ატორისა და სქემის შუა წერტილის 

დენგამტარი მომუერის როლს. მონო- 

ბლოკ-რადიატორის 4 კორპუსში არის 

ორი ბუდე, რომლებშიც თავმოყრი– 

ვენტილების 
ხს–ი-გადასას–- 

რილიაი გამმართველი 

ხ–ი-გადასასვლელები. 
ელელს ერთ ბუდეში კორპუსზე აქვს 
ს-ზონა მეორეში კი უ-ზონა გადა- 

სა-ელელების ურთიერთსაპირისპირო 

ზონებ“ აქვს მოქნილი გამომყვანები 9, 

რომლებიც მონობლოკს აერთებენ მა- 

ერთებელ სალტეებთან 2. გამმართვე– 

ლი ბლოკის უარყოფითი სალტე შე- 
ერთებულია გენერატორის კორპუს- 

თან. 

  

ნახ. 50. ცნI-1 გამმართველი ბლოკი: 

ა-ხედი მაერთებელი სალტეების მხრიდან, 

ბ-- ხელი რადიატორის მხრიდან; 1 ––- პლასტ–- 

მასის ძირი, 2-– მაერთებელი სალტეები, 3– 

მონობლოკის დენმიმყვანი მომჭიმი, 4-–– მონო– 

ბლოკ-რადიატორი, 5 –– ვენტილის მოქნილი გა–- 

მომყვანების მაერთებელ სალტეებთან შეერთე- 

ბის ადგილები, 6 –– სპილენძის ძირი, 7 –- ნახე- 

გარგამტარის კრისტალი, 8 გამომყვანი დისკო, 

9 მოქნილი გამომყვანი, 10– მასტიკა 

ცვლადი დენის გენერატორების 

ზოგიერთ კონსტრუქციაში, მაგალი– 

თად I -221 ავტომობილ „ჟიგულისა- 

ში“ თითოეული ვენტილი შესრულე– 

ბული დცალ-ცალკ, ხოლო სქემა 
აიწყობა ვენტილის კორპუსის ჩაწნე– 

ხით გენერატორის სახურავსა და სპე- 

ციალურ ფირფიტაში –- სითბოს ამ- 

რინებელში ამ შემთხვევაში ელექ- 
ტრული შეერთებების სქემის გასამარ- 

ტივებლად უშვებენ ორგვარ ვენტი- 
ლებს –-– პირდაპირი და შებრუნებუ- 

ლი პოლარობის კორპუსებით. პირდა- 
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პირი პოლარობის ეენტილებში გამარ- 

თული დენის „+“ იქნება კორპუსზე, 
შექცეული პოლარობის ვენტილებში 

იქნება გამართული დენის. „––“.. 

პირდაპირი და შექცეული პოლა- 

რობის ვენტილები განსხვავდებიან 

კორპუსის ძირზე წასმული საღებავის 

სამარკო ფერებით. პირდაპირი პოლა- 

რობის ვენტილებს („+“ კორპუსზე) 

ნიშნავენ წითელი ფერით, ხოლო შექ- 

ცეული პოლარობის ვენტილებს (.–“ 

კორპუსზე) –– შავით. 

LI-221 გენერატორის ვენტილის Lა- 

ნახ.-ზე. 

დენია 20 ა. 

ერთო ხედი ნაჩვენებია 51-ე 
ვენტილის ნომინალური 

პირდაპირი და შებრუნებული პოლა- 

რობის ახლ ვენტილებს აქვთ ზომა, 

რომელიც 12,77 926 მმ-ის ტოლია. 
0,03 
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ნახ, 51. კაჟბადის 8450 ვენტილის საერთო 

ზედი: 

საა-– ვენტილის კორპუსის დიამეტრი 

I -250 გენერატორზეც დაიწყეს 

გამმართველი ნII8-45 ბლოკის დად- 

გმა: იგი აწყობილია 88-20 ვენტი- 

ლებზე. | 
· გენერატორის გამმართველებისა და 
გრაგნილების შეერთების ელექტრული 

სქემა ნაჩვენებია 52, ა ნახ.-ზე. გენე–- 

რატორის როტორის ბრუნვისას თითო– 

ეულ ფაზაში ინდუქცირდება ცვლადი 
ძაბეა, რომლის ცვლა ერთ პერიოდში, 

ნაჩვენებია 52, ბ ნახ.- ზე. გამართვის 

შემდეგ ფაზური ძაბვის მრუდები მი- 

იღებენ 52, გ ნახ-ზე გამოსახულ სა- 

ხეს. გამართული ძაბვა თითქმის მუდ– 

  

  

    

  

  : % „ /პ.? 
V/ %”. ა/ თ. ( 

ნახ. 59. ავტომობილის გენერატორის ცვლაღი 
დენიხ გამართვის ხქემა: 

ა –– გენერატორის გრაგნილების შეერთება გამ- 
მართველთან ბ–– ერთი პერიოდის ფაზური 
ცვლილებების მრუდი, გ– ფაზური ძაბვის 
მრუდები გამართვის შემდეგ; 1, 11, 1II-–-– გე 

ნერატორის ფაზური გრაგნილები, IV –- გენე- 
რატორის აგზნებს გრაგნილი, III ––- აგზნების 
გრაგნილის გამომყვანი კლემა, ყVI, (VII, VII – 
ფაზური ძაბვები, 1 –- პერიოდი, 1 გამარ- 

თული ძაბვის მრუდი. 
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მივი იქნება (1-ლი ხაზი 52, გ ნახ.– 

ზე). ამასთან გამართული ძაბვის პუოლ- 

საციის სიჩქარე ფაზური გრაგნილების 

სიჩქარეზე ექვსჯერ მეტი იქნება. 

ბრუნვის სიხშირის გადიდებით მა- 

ტულობს ცვლადი დენის გენერატორის 
ჯამურ გრაგნილებში დაინდუქცირებუ- 

ლი დენის სიჩქარე და იზრდება გრაგ- 

ნილების ინდუქციური წინაღობა. ამი- 

ტომ როტორის ბრუნვის დიდი სიჩქა- 

რის დროს, როცა გენერატორს შეუძ- 

ლია გასცეს მაქსიმალური სიმძლავრე, 

არ იქმნება მისი 

შიმროოება, რადგან დენის ძალა იზღუ- 

გადატვირთვის სა- 

დება მისი გრაგნილების გაზრდილი ინ–- 

დუქციური წინაღობით. ამ მოვლენას 

ცვლადი დენის გენერატორებში თვით- 

შეზღუდვის თვისება ეწოდება. ავტო- 
მობილების I -250, I -270, I -221 და 

სხვა გენერატორები აგებულია იმგვა- 

რად, რომ არ საჭიროებს დენის შე- 

მხღუდველებს. 
ვენტილების თვისება –– გაატაროს 

დენი მხოლოდ ერთი მიმართულებით " 

(გენერატორიდან აკუმულატორთა ბა- 
ტარეისაკენ გამორიცხას რელე-რე- 

გულატორში უკუდენის რელეს დაყე- 
ხების საჭიროებას. ამგვარად, ავტომო– 

ბილის ცვლადი დენის გენერატორთან 

ერთაღ მომუშავე რელე-რეგულატორ- 
ში შეიძლება გამოყენებულ იქნეს 

მხოლოდ ძაბვის რეგულატორი. ეს 

მნიშვნელოვნად ამარტივებს რელე– 

რეგულატორის კონსტრუქციას და ამ- 

ცირებს მის ღირებულებას. 

" კაჟბადის ვენტილის უკეუდენი არ აღემა- 
ტება რამდენიმე მა-ს. 

საწყოების) 

§ 36. კონტაქტურ-ვიბრაციული 

რელე-რეგულატორის მუშაობა 

53-ე ნახ.ზე ნაჩვენებია სამელე– 

მენტიანი სL-130 რელე-რეგულატო- 

რის კონსტრუქცია, ხოლო 54-ე ნახ.- 

ზე მისი ელექტრული სქემა. ნახე– 

ვარმონტაჟის სქემაზე (ნახა 54, ა) 

მითითებულია არა მარტო ელექტრუ- 

ლი წრედები, არამედ ცალკეული რე- 
ლეების მაგნიტური სისტემების კონ- 

ტურებიც. ეს აადვილებს რელე-რეგუ- 
ლატორმი რეალური ელექტრული 
წრედების შესწავლას. გაშლილ სLსქემა–- 

ზე (ნახ. 54, ბ) ადვილად შეიძლება 

დენის გზის თვალყურის დევნება სქე– 

მის ცალკეული ელემენტების (ხელ- 
მუშაობის გაანალიზება 

და მათი შესაძლო უწესივრობების 

პოვნა. 

გაშლილი სქემით მოხერხებულად 

სარგებლობისათვის რელეს ელემენტე– 

ბის პირობით აღნიშვნასთან ერთად 

მათ გვერდით ფრჩხილებში მითითე- 

ბულია სურათქვეშა წარწერის ნომე- 

რი. მაგალითად, 601 (1) –– შექცევითი 

დენი თანამიმდევრული გრაგნილი. 

სქემიდან ჩანს, რომ გრაგნილი ჩარ- 

თულია თანამიმდევრულად, ამიტომ 

გრაგნილის აღნიშვნაში ეს სპეციალუ- 

რად არ არის მითითებული. წინაღო- 

ბის სიდიდე (ომიე მითითებულია 
სწორკუთხედის ზევით, რომელიც რე- 

ზისტორის პირობითი აღმნიშვნელია. 

რელე-რეგულატორში შემავალი 

ელექტრომაგნიტური სისტემები და–- 

მონტაჟებულია საერთო ძირზე 9 (ნახ. 
53) და დახურულია სახურავით 4. 

ძირის კორძებს აქვს რეზინის ამორტი–- 
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ნაზ, §მ. კონტაქტურ-ვიბრაციული ნMი-180 რე- 

· ლე რიგულატორი: 
1--30 ომის წინაღობიანი რეზისტორი, 
რეზინს ამორტიზატორი, 3-“უკუდენის რე- 
ლე, 4 –– სახურავი, 5 –- დენის შემზღედველი, 
6 –- ძაბვის რეგულატორი, 7 –- 80 ომის წინა- 
ღობიანყ რეზისტორი, 8--13 ომის წინაღო- 
ბიანი რეზისტორი, 9 –– რეგულატორის ძირი, 
M, LI) და წ-–- გენერატორთან შერთვის 
კლემები, 6 –– აკუმულატორთა ბატარეის შერ- 

თვის კლემა 

ზატორები 2; ისინი აქრობენ ვიბრა- 

ციას, რომელიც გადაეცემა რელე-რე- 
გულატორს ავტომობილზე მისი დამაგ- 
რების ადგილიდან. 

უკუდენის რელე. უკუდენის 
გულარზე 2 (ნახ. 54) არის თანამიმ- 

დევრული 1 და პარალელური 4? გრაგ- 
ნილები. როცა გენერატორის ძაბვა აკუ–- 

.· გენერატორის ღუზის მიმართ. 

  

მულატორთა ბატარეის ძაბვაზე დაბა- 

ლია, პარალელური გრაგნილით შექმნი– 

ლი მაგნიტური ნაკადი მცირეა და ღუზა 
5 ვერ მიიზიდება გულარისკენ 2, ვერ 
ჩართავს რელეს კონტაქტებს 6. ძრავას 

ბრუნთა რიცხვის გადიდებით იზრდება 

გენერატორის ძაბვა. როცა გენერატო–- 

რის ძაბვა გადააჭარბებს უკუდენის 

რელეს ჩართვის ძაბვას (12,2-–-13,2 ვ 

პლუს 207%C ტემპერატურაზე), ღუზა მი– 

იზიდება გულარისკენ და რელეს კონ- 

ტაქტები შეირთვება. შერთული კონ- 

ტაქტების დროს დენი გადის გრაგნი– 

ლებში 1 და 4 ისეთი მიმართულებით, 
რომ მათი მაგნიტური ველები ერთმა- 

ნეთს დაემთხვევა. ამიტომ თანამიმდევ– 

რული გრაგნილის მაგნიტური ველი აძ– 

ლიერებს რელეს კონტაქტების მიჭერას. 

ლილვის ბრუნვის სიჩქარის დაწევი– 

სას გენერატორის ძაბვა მცირდება. 

რომსა იგი აკუმულატორთა ბატარეის, 

ძაბვაზე დაბალი გახდება, დენი ბატა- 

რეიდან წავა გენერატორის ღუზაში, 

რამაც შეიძლება გამოიწვიოს მისი გა- 

დატვირთვა და გრაგნილის გამხოლოებ- 

ის გადაწვა. ამ შემთხვევაში რელეს თა– 

ნამიმდევრული გრაგნილის მაგნიტური 

ნაკადი შეიცვლის მიმართულებას და 

გამოიწვევს გულარის განმაგნიტებახ. 

რელეს კონტაქტები განირთვება და გე– 

ნერატორი გამოირთვება აკუმულატორ- 

თა ბატარეიდან. ბატარეიდან გენერა- 

ტორში მიმავალი უკუდენიი რომლის 

დროსაც რელეს კონტაქტები განირთვე– 
ბა, უნდა შეადგენდეს 0,5-––6 ა. 

ძაბვის რეგულატორი. რო– 

ცა გენერატორის LI ძაბვა ხაც ძაბ- 

ვაზე დაბალია, რომელზედაც რეგული- 

რებულია ძაბვის რეგულატორი, კონ- 

–8-
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ნახ. ნ4. ჩხს-130 რელე-რეგულატორის სქემა: 

5 –– ნახზევარმონტაკური, ბ–- გაშლილი; 1 ––- უკუდენს რელეს თანამიმდევრული გრაგნილი 
(რ01),) 2–გულარ, 3-- ზამბარ,„ი 4 პარალელური გრაგნილი ნ6CI, 5-- ღეზა, 
6-I0II-ის კონტაქტები, 7 –-– დენის ძალის შემზღუდველის თანამიმდევრული გრაგნილი 
(01), 8–– მაჩქარებელი გრაგნილი 01, 9--– 01-ის კონტაქტები, 10 –– ძაბვის რეგულატორის 
კონტაქტები (CII); 11 –– LI ·მასწორებელი გრაგნილი, 12 ––-.ნ0II-ის პარალელური გრაგნილი, 
13–– გენერატორი, 14 -– გენერატორის აგზნებს გრაგნილი„ 15 –- გენერატორის ღუზა, 
16 –– აკუმულატორთა ბატარეა, 17 –– სტარტერი, 18 ––- ანთებს ს ამომრთველი, 19 ––- აკუმუ- 
ლატორთა ბატარეის საკონტროლო ნათურა; I -–- შერთული კონტაქტები II –- განრთვადი 
კონტაქტები, 11I –– თანამიმდეგრული გრაგნილი ხვიათა 15, 5, რიცხვით, IV ––- პარალელური 

გრაგნილი ხვიათა 1300+35 რიცხვით, V –– რეზისტორი 

ტაქტები 10 (იხ. ნახ. 544 შერთულია. 
გენერატორის აგზნების. დენი გაივლის 

შემდეგ წრედში: გენერატორის # მიმ- 

ჭერი –– დენის შემზღუდვეველის თანა- 

მიმდევრული 7 და მაჩქარებელი 8 

გრაგნილები –– დენის შემზღუდველის 
შერთული კონტაქტები 9 –– ძაბვის რე– 

გულატორის მასწორებელი გრაგნილი 

11 –– ძაბვის რეგულატორის შერთული 
კონტაქტები 10 –– გენერატორის აგზნე– 
ბის გრაგნილების 14 კლემი III –– გენე– 
რატორის „მასა« (კორპუსი 10). 

როცა გენერატორის ძაბვა მეტი იქ– 
ნება იმ ძაბვაზე, რომელზეც რეგული- 

რებულია რეგულატორი, ძაბვის რეგუ– 

ლატორის კონტაქტები 10 განირთვება 

და აგზნების დენი, აუვლის რა დენის 

შემზღუდველის კონტაქტებს 9, წავა 
რეზისტორების 13 და 80 ომის გავლით. 

(დამტრიხული ისრები 54, ბ ნახ.-ზე). 

აგზნების: დენის სიდიდე შემცირდება, 
დაიკლებს აგზნების გრაგნილის მაგნი- 

ტური ნაკადი და, მაშასადამე, გენერა- 
ტორის ძაბვაც. გენერატორის ძაბვის



დაწევით შემცირდება ძაბვის რეგულა- 

ტორის პარალელური გრაგნილის 12 

ღუზის მიზიდულობის ძალაც, მისი კონ– 

ტაქტები ისევ შეირთვება და აგზნების 

დენი გადიდდება. 
ეს პროცესი პერიოდულად გამე- 

ორდება, ეიდრე LI, >სეყს. 

რაც უფრო ხშირად ბრუნავს გენე- 

რატორის ღუზა, მით მეტხანს იქნება 

ძაბის რეგულატორის კონტაქტები 

განრთული და მით უფრო ნაკლები 

იქნება აგზნების დენის სიდიდე., 
ძაბვის რეგულატორის კონტაქტე– 

ბის ვიბრაციის სიჩქარის გასაზრდე- 

ლად (რაც აუცილებელია რხევის ამ- 

პლიტუდის შესამცირებლად, რომე- 
ლიც ძაბვის რეგულატორითაა შენარ- 

ჩუნებული) ძაბვის რეგულატორის პბა- 

რალელური გრაგნილის 12 თანამიმ– 

დევრობით ჩაირთვება 13 ომი წინა- 

მაჩქარებელი რეზისტორი. 

რეგულატორის კონტაქტების 

განრთეის მომენტში აგზნების დენი 

იწყებს აღნიშნულ რეზისტორში გავ- 

ლას. მასში იმატებს ძაბვის დაცემა. 

ძაბის რეგულატორის პარალელურ 

გრაგნილზე ძაბვა დაიწევს, რაც და- 

აჩქარებს კონტაქტების შერთვას. 
გენერატორის ღუზის ბრუნვის სიხ- 

შირის გადიდებით იმატებს კონტაქ- 

ტების ვიბრაციის სიხშირეც. ძაბვის 

რეგულატორის პარალელური გრაგნი- 

ლის ქსელში არსებული მაჩქარებელი 

რეზისტორი გენერატორის ღუზის 

ბრუნვის სიხშირის გადიდებით რამდე– 
ნადმე ადიდებს სარეგულირებელ 

ძაბვას სიც ამ. მოვლენის კომპენსა- 

ციას ემსახურება ძაბვის რეგულატო- 

რის მასწორებელი გრაგნილი 11, რო- 

ღობიანი 

ძაბვის 

მელიც ჩართულია გენერატორის ამ–- 
გზნების გრაგნილის თანამიმდევრუ- 
ლად. მასწორებელი შემ- 

ხეედრადაა ჩართული ძაბვის რეგულა– 

ტორის პარალელური გრაგნილის მი-. 

მართ, ანუ მასწორებელი გრაგნილის 

11 მაგნიტური ნაკადი მოქმედებს პა-. 
რალელური გრაგნილის 12 მაგნიტური 

გრაგნილი 

ნაკადის შემხვედრად. 

ბრუნთა სიხშირის გაზრდით გენე– 

რატორის აგზნების დენი მცირდება, 

მაშასადამე, მცირდება 

გრაგნილის განმამაგნიტებელი მოქმე-. 

დებაც, ამიტომ ძაბვის რეგულატორით. 

დაცული ძაბა თითქმის მუდმივი 

რჩება. 

დენის შემზღუდველი მუე- 
'შმაობს ძაბვის რეგულატორის ანალო– 

გიურად, ოღონდ მისი თანამიმდეერუ- 

ლი გრაგნილი 7 რეაგირებს არა ძაბ–- 

ვაზე, არამედ გენერატორის მიერ გა-. 

ცემულ დენზე.ე თუ გენერატორის 

დენის ძალა «მაზე მეტად გაიზარდა, 

მასწორებე ლი 

ვიდრე გრაგნილების გახურების პი- 

დაშვებული (მაგალითად, 

განმუხტულ აკუმულატორთა ბატარეის 

დროს), გრაგნილით 7 შექმნილი მაგნი- 
ტური ნაკადი მიიზიდავს ღუზას და დე- 
ნის შემზღუდველის კონტაქტები 9 

განირთვება. ამ შემთხვევაში გენერა– 

აგზნებს დონე წავა ორი 

გზით: ერთი გზა წავა 30 ომის წინა- 
ღობიან რეზისტორში და შემდეგ ძაბ-. 

ვის რეგულატორის შერთულ კონტ)ქ-. 
ტებში 10 გავლით გენერატორის IL 

კლემისკენ, და მეორე –– დენი“ შემ- 
ზღუდველის დამაჩქარებელ გრაგნილსა 
8 და 13 და 80 ომის წინაღობებიან 

რობითაა 

ტორის 

- 69-.



ღეზისტორებში გავლით III კლემის- 

კენ. > 

კონტაქტების შერთვის დაჩქარებას 

ჯ(მათივიბრაციის სიზშირის ამაღლებას) 

დენის შემზღუდველის 
მაჩქარებელი გრაგნილი 8. ეს გრაგნი- 

ლი თანამიმდევრულადაა ჩართული გე- 

ხერატორის აგზნების გრაგნილის 

წრედში და ქმნის მაგნიტურ ნაკადს, 

რომელიც მიიმართება 

ზღუდველის ძირითადი გრაგნილის 

მაგნიტურ ნაკადთან ერთად. დენის 

შენზხღუდველის კონტაქტების 9 გან- 

რთვისას აგზნების დენი ეცემა და მაჩ- 

ემსახურება 

დენის შემ- 

ქარებელი გრაგნილის მაგნიტური ნა- 

კადი მცირდება. ამის შედეგად ჩქარ- 

დება დენი. შემზღუდველის კონტაქ- 
ტების შერთვა. 

თერმოკომპენსაცია რე- 

ლე რეგულატორში. ავტომობი- 

ლის ექსპლუატაციის დროს რელე- 

რეგულატორი ტემპერატურა შეიძ- 

ლება შეიცვალოს –50-დან +90%?%7C- 

მდე როგორც გარემოს ტემპერატურის 

“ზემოქმედებით, ისე გამავალი დენის 

მიერ მისი გრაგნილების გახურებით. 

სპილენძის გრაგნილების, განსაკუთრე- 

ბით ხვიების დიდი რიცხვის მქონეთა, 

გახურება ზრდის მათ წინაღობას. რე- 

ლე-რეგულატორის გამოსასვლელ პა- 

რამეტრებზე ტემპერატურის ცვლილე- 
ბის ზემოქმედების ასაცილებლად მის 

კონსტრუქციში გათვალისწინებულია 

თერმომაკომპენსირებელი მოწყობი– 

ლობები: თერმობიმეტალის ფირფიტა- 
ზე ღუხის საკიდარი; ძაბვის რელესა 

და უკუდენს რელეს პარალელური 
გრაგნილების ნიქრომისგან შესრულე- 

ბული ნაწილები; ძაბვის რეგულატო- 

ექტროენერგიის მომხმარე ბე ლთა 

რის პარალელურ გრაგნილთან თანა- 

მიმდევრულად ჩართული ნიქრომის 

თერმოსაკომპენსაციო წინაღობის გამო– 

ყენება: ძაბვის რეგულატორის მაგნი- 
ტური სისტემის უღელსა და გულარს 

შორის მაგნიტური შუნტის ჩაყენება. 

§ 36. ძაბვის კონტაქტურ-ტრანზისტორული 

ხნ-ვგა რებულატორის მოწყობილობა 

და მუშაობა 

თანამედროვე ავტომობილებზე ელ- 

რა– 

ოდენობისა და სიმძლავრის ზრდამ 

მოითხოვა გენერატორის სიმძლავრის 

გადიდება. გენერატორის სიმძლავრის 

გადიდებით იზრდება მისი აგზნების 

დენის სიდიდეც, რომელიც უნდა გა- 

წყდეს ძაბვის რეგულატორის კონტაქ- 

ტებით. მაგრამ კონტაქტები გასაწყვე- 

ტი დენის სიმძლავრის გადიდებისას 

იწყებს უფრო ძლიერ მიწვას და სწრა- 

ფად გამოდის წყობიდან. ამიტომ და- 

მუშავებულ იქნა კონტაქტურ-ტრან- 

ზისტორული რეგულატორები, რომ- 

ლებშიც აგზნების დენის გამწყვეტი 

კონტაქტების როლს ასრულებს ტრან- 

ზისტორი, ხოლო ძაბვის რეგულატო- 

რის კონტაქტები მხოლოდ მართავენ 

მის მუშაობას. 

კონტაქტურ-ტრანზისტორული რე- 

გულატორებიდან ყველაზე უფრო გა- 
ვრცელებულია ჩი-362 რელე-რეგუ- 
ლატორი, რომელსაც ცვლადი დენის 

LI-250 გენერატორთან ერთად იყენებენ 

„მოსკვიჩ“, I ტ3-534 ავტომობილებზე 

და მათ მოდიფიკაციებზე. 

კონტაქტურ-ტრანზისტორული VIL- 

362 რელე-რეგულატორი (ნახ. 55 და 

-- %--



56) შედგება LII ძაბვის რეგულატო- 

რისა და 03 დაცვის რელესაგან; მათი 

კონსტრუქცია ანალოგიურია და წარ- 

მოადგენს ერთ წყვილ შემრთეელ კონ- 

  

საზ, 55. კონტაქტურ-ტრანზისტორული ხნი-305 
რელე-რეგულატორი მოსსნილი სახურავით: 

I1 –- ძაბვის რეგულატორი, 23 ––- დაცვის Cე- 

ლე, სი – მაცალკევებელი დიოდი, 1 –– ტრან- 
სისტორი, III, 83 და M -- გამომყვანი კლემები 
გენერატორის, ამგზნების გრაგნილთან, ანთების 
ამომრთველთან ღა გენერატორის „მასასთან“ 

შესაბამისი შეერთებისათვის 

ტაქტებინ რელეს, ორივე რელეს 
მოძრავი კონტაქტი (ღუზის კონტაქტი) 

ელექტრულად შეერთებულია რელეს 
კორპუსთან (მაგნიტურ სადენთან). სა- 

ხურავის შიგა ნაწილში არსებული ტი- 

ხარით ელექტრომაგნიტურ რელესაგან 

გამოყოფილ საკვეთურში განლაგებუ- 

ლია: 1 ტრანსზისტორი, რომელიც და- 

მაგრებულია თბოსარინზე -- თითბრის 

(ან ალუმინის) ფირფიტაზე, 
დიოდი /#L1, და /I:. 

ელექტრომაგნიტური რელეს ბლოკ- 
ში პანელის ქვეშ მოთავსებულია რე- 

ზისტორები. რელე-რეგულატორს აქვს 

სამი გამომყვანი კლემა: III, ც3, M 
“შესაბამისად გენერატორის აგზნების 

და ორი 

გრაგნილთან, ანთების ამომრთველთან 

და გენერატორის „მასასთან“ შესაერ- 

თებლა–დ. ძაბვის რეგულატორების 
კონტაქტების შერთვის დაჩქარებას 

ემსახურება I მაჩქარებელი რე– 

ზისტორი. 

ძაბის რეგულატორში (იხ. ნახ. 

5600) შეღის 1 ტრანზისტორი, II 

ძაბვის რეგულატორის ელექტრომაგნი- 

ტური რელე, ნახევარგამტარის დიოდე- 
ბი #) და XL, რეზისტორები I?V, 

Mე, MM. 86. ჩნLI ელექტრომაგნიტური 

ღელე მართას ტრანზისტორს. მისი 

ჩა გრაგნილი რეგულატორის სქე- 

მი) მგრძნობიარე ელემენტია, ხოლო 

რეგულატორის პლიუსიან კლემასა 

83 ღა ტრანზისტორის ბაზას შორის 

ჩართული ნII შერთვის კონტაქტები 

მართავენ ტრანზისტორს. 

ტრანზისტორის მართვის დენი (ბა–- 

ზის დენი) უმნიშვნელოა და გენერა- 

ტორის აგზნების დენზე ნაკლებია 

ტრანზისტორის გაძლიერების კოეფი- 

ციენტის ტოლი სიდიდით (15--ჯერ). 

ძაბვა კონტაქტებზეც უმნიშვნელოა –- 

1,5--2,5 ვ. ამიტომ ძაბვის რეგულა- 

ტორის კონტაქტები ხანგრძლივი მუშა- 

ობისას პრაქტიკულად არ ლ)ცვდება. 

ძაბვის რეგულატორის თერმოკომპენ- 

საცია ხორციელდება IX». რეზისტო- 

რით ღა ღუზის თერმობიმეტალურ 

ფირფიტაზე დაკიდებით. 

მოკლე ”შერთვებისაგან ტრანზის- 

ტორის დასაცავად გენერატორის აგ– 

ზნების გრაგნილის წრედში გამოყენე- 

ბულია დაცვის რელე 3, რომელსაც 

აქვს სამი გრაგნილი ძირითადი 830, 

შემხვედრი 83», რომლის მაგნიტუ- 
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ნახ. 56. კონტაქტურ-ტრანზისტორული ჩ?-369 რელე-რეგულატორის სქემა: 

ა–– ნახევარმონტაჟის ბ--გაშლილი; ნხII--ძაბვის რეგულატორი ნ3-დაცევის რელე, 
+- II 2178 ტრანზისტორი, 3, #, 6 –– ტრანზისტორის გამომყვანები: ემრტერი, კოლექტორი, 
ბაზა: ს: –– ქრობადი ს 242 დიოდი, 'ს, – 0 242 ჩამკეტი 

სა ღა წი -–– მაჩქარებელი და დამატებითი რეზისტორები 
ომი: 

რეგულატორის 

დიოდი: 
ტრანზისტორის ბაზის რეზისტორი 42 
რეზისტორი 12,5 ომი, LI" –– ძაბვის 

დიოდი, სი -- გამყოფი Lს7)C 
4, 5 და 62 ომი.Lხ- 

ოგ –- ტემპერატურული კომპენსაციის 
გრაგნილი 1240 ხევიით, 17 ომი: 

035 –– დაცვის რელეს ძირითადი გრაგნილი, 75 ხვია; ი3+ –- დაცვის რელეს დამჭერი გრაგ- 
ნილი, 950 ხვიით, 42 ომი; ი35 -- დაცვის 

რი ნაკადი მიმართულია ძირითადი' 

გრაგნილის შემხვედრად, და შემკავე– 

ბელი 3... შერთვის კონტაქტები L3 

მაცალკევებელი I) დი- 
კონტაქტების პარალელუ- 

ჩართულია 

ოდით XLII 

რად. 

ძაბვის რეგულატორის 

მუშაობა. როცა გენერატორის რო– 

ტორის ბრუნვის სიხშირე მცირეა და, 

ს, < სს, XI) გრაგნილით შექმნილი 

რელეს შემხვედრი 
76 ომი; 08 –– გენერატორის აგზნების გრაგნილი; 83, 

გრაგნილი, 1350 ხვიით, 
II, M-–- გამომყვანი კლემები. 

ელექტრომაგნიტური ძალვა საკმარისი 

არ არის ზამბარის ძალეის გადასალა- 

ხავად და LI ღუზა არ არის მიზიდუ–- 

ლი გულართან,. LILI კონტაქტები გან-. 

რთულია და I ტრანზისტორი ღიაა, 

რადგან არსებობს გადასვლის დენი 

ემიტერი –- I, ბაზა რომელიც განსა–- 

ზღვრულია I , რეზისტორით.- ბაზის 

დენის ქსელი (ნახ. 56, ბ) შემდეგია: 

83 კლემა, #ს დიოდი, ემიტერი – I” 
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ტრანზისტორის ბაზა, II, რეზისტორი, 
M კლემა. ღია ტრანზისტორის დროს 

3--IL გადასვლის წინაღობა მცირეა 

(ომის წილი) და გენერატორის 08 

აგზნების გრაგნილში გადის აგზნების 

დენი წრედში: 83 კლემა-–- IL, დი- 
ოდღი -- ემიტერი –- ტრანზისტორის 

კოლექტორი -- დამცველი რელეს 
ხ3ა ––- გრაგნილი –- რელე-რეგულა- 

ტორის II კლემა–-– 08 აგზნების 

გრაგნილი –– „მასა“. 

როცა L.>სVიე( ძაბვის რეგულა- 

ტორის კონტაქტები შერთულია, ამ 

დროს I ტრანზისტორი ჩაკეტილია, 

რადგან მისი ბაზა უერთდება „+“-ს, 

რის შედეგადაც ემიტერის პოტენციალი 

ბაზის პოტენციალზე დაბალი იქნება 

XL დ“ოდზე ძაბვის დაცემის სიდიდით, 

რომელიც განპირობებულია /I/-დან 
წრეღლში: 83 კლემა –– /I, დიოდი –– 

IL, I. რეხისტორები – ჩ3ა გრა- 
'გნილი –“– II კლემა–– 08 აგზნე- 
ბის გრაგნილი -- „მასა4 ––- გამავალი 

დენით. 

იII კონტაქტების შერთვისას და 

I ტრანზისტორის ჩაკეტვისას აგზნე- 

ბი. დენი დაეცემა, შემცირდება გენე- 

რატორის ძაბვა და III კონტაქტები 

განირთვება. შემდეგ მთელი პროცესი 

მეორდება. I. დიოდი ემსახურება გე– 

ნერატორის აგზნების გრაგნილის 

თვითინდუქციის დენების დაშუნტვას, 

რომლებიც წარმოიქმნება 1 ტრანზის- 

ტორის გადართვისა. ამით გამორი- 

ვხულია ტრანზისტორისათვის საშიში 

გადატვირთვა. 

დღამცავი რელეს მუშაობა. 

გენერატორის აგზნების გრაგნილის 

წრედში მოკლე შერთვის დროს L3, 

შემხეედრი გრაგნილი „მასაზე“ მოკლ- 
დება (იხ. ნახ. 56). მისი მაგნიტური ნა–- 

კადი, მიმართული ხ35 

გრაგნილის მაგნიტური ნაკადისაკენ. 

შემხვედრად, ქრება და ძირითადი 

გრაგნილის მაგნიტური - ნაკადი მიიზი- 
დავს რა რელეს ღუზას, შერთავს L3 
კონტაქტებს (63, ძირითადი გრაგნი- 
ლის ღენის დროს, რომელიც 3,2-–3,6 ა 

ტოლია). ამ დროს ტრანზისტორის ბა–- 

ზ.:L მიეწოდება „+“ (LI კონტაქტების 

ჩაოთვის ანალოგიურად), ტრანზისტორი 

ჩაიკეტება, რითაც ის დაცულია დაზია- 

ნებისაგან. 

ერთდროულად დამცავი რელეს ჩა–- 

კეტილი კონტაქტებიდან იკვებება მა– 
ჩერებელი გრაგნილი 03 ., რომელიც 

I)3 კონტაქტებს იქამდე აკავებს ჩაკე– 

ტილად, ვიდრე ანთების ამომრთველი 
არ გამოირთვება და მოკლე შერთვა 

არ იქნება აცილებული. რელე-რეგუ- 
ლატორი სამუშაოდ მზად იქნება მხო- 

ლოდ მოკლე შერთვის აცილებისა და 

83 ანთების ამომრთველის ხელმეორედ 

ჩართვის შემდეგ. მაცალკევებელი IL» 
დიოდი ემსახურება დამცავი რელეს 

მცდარი ამოქმედების გამორიცხვას 6II 
კონტაქტების შერთვის დროს. 

კონტაქტურ-ტრანზისტორული რელე- 
რეგულატორი უფრო დიდხანს მუშაობს 
და ექსპლუატაციის პროცესში მცირედ 
განრეგულირდება, ვიდრე ვიბრაციული 

რელე-რეგულატორი. მაგრამ ელექ- 
ტრულ წრედში არსებული მექანიკური 
წყეეტილების სისტემა, (კონტაქტები, 
ზამბარები, რელეს ღუზის საკიდები) 
და ღუზასა და რელეს გულარს შორის 
საჰპერო ღრეჩოები ექსპლოატაციის 
პროცესში მოითხოვენ რეგულატორის 

ძირითადი 
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სისტემატურ შემოწმებასა და რეგული- 
რებას. აღნიშნული ნაკლოვანებები გა- 

მორიცხულია ძაბვის უკონტაქტო ტრან- 

ზისტორულ რეგულატორებში, რომ- 

ლებსაც იყენებენ ცვლადი დენის I -250 

გენერატორთან ერთად 3IIII-130 და 

1 #3-24, „ვოლგა“ ავტომობილებზე. 

§ 3:. –ჩნ-350 ძაბვის უკონტაჭტო 

ტრანზისტორული რეგულატორის 

მოწყობილობა და მუშაობა 

რეგულატორს (ნახ. 57) -აქვს სახუ- 
რავი და ფუპბე, რომელშიც მოთავსებუ- 

ლია პანელი. მასზე დამონტაჟებულია 

რეგულატორის სქემა. 0სC-350 რეგუ- 

ლატორს აქვს მხოლოდ ძაბვის რეგუ- 

ლატორი, რადგან გენერატორში კაჟ- 
ბადიანი მასწორებლის არსებობა გამო–- 

რიცხავს დენის გავლის შესაძლებლობას 

აკუმულატორთა ბატარეიდან გენერა- 

ტორში. არა აქვს აგრეთვე დენის შე– 

ნზღუდველი, რადგან I-250 გენერა- 

ტორს აქვს თვითშეზღუდვის უნარი. 

რეგულატორი გენერატორს უერთ- 

დება დახშული შტეფსელური გასარ- 

თით, რომელიც გამორიცხავს მასზე 

სადენების მოკლე შერთვას. შტეფსე- 

ლურ გასართს აქვს მაფიქსირებელი 

მოწყობილობა, რომელიც ეწინააღ– 

მდეგება მის თვითნებურ გათიშვას 

ექსპლუატაციის დროს. 

ძაბვის რეგულატორის სქემა (ნახ. 

57, გ) შეიძლება პირობით დაიყოს 

ორ ნაწილად: გამზომი ნაწილი (MI9ი0, 

რომელშიც შედის +1 ტრანზისტორი, 

„ს სტაბილიტრონი, Iს დროსელი, 

Iს 22, I, I. Iა და LI, რეზის- 

ტორები„ და მეორე მაძლიერებელი 

ნაწილი (147), რომელშიც შედის 12 

და 13 ტრანზისტორები, IL, ბე, IL2# 

რეზისტორები, )1I:, #/Iკ დიოდები. 

ძაბვის რეგულატორის სქემაში 

შედის აგრეთვე XIV დიოდი, რომელიც 

პარალელურად შედის 08IL გენერა- 

ტორის აგზნებს გრაგნილში და 

იცავს 13 ტრანზისტორს ამ გრაგნილ– 

ში წარმოქმნილი ემძ-ის თვითინდუქ- 

ციისაგან, და შექცევადი რეზისტორი, 

რომელიც განკუთვნილია რეგულა- 

ტორის სიჩქარეებს მახასიათებლის 

გასაუმჯობესებლად. ძაბვის გამყოფის 

წრედში (ს და IIბვ რეზისტორები) 

შედის წ დროსელი ძაბვის რეგუ- 

ლატორის მუშაობაზპე გენერატორის 

გასწორებული ძაბვის პულსაციის ზე- 

გავლენის შესამცირებლად. ქვემოთ 

აღწერილია ძბაბვს რეგულატორის 

მუშაობა ორ ზღვრულ რეჟიმში. 

1-ლი რეჟიმის დროს გენერა- 

ტორის ძაბვა რეგულირე- 

ბულზე ნაკლებია (LL. <სიი). 
83 ანთების ამომრთველის ჩართვისას 

გენერატორის აგზნების გრაგნილი 

ჩაირთვება აკუმულატორთა ბატარეა–- 

ში 1 სტაბილიტრონი გაუმტარ 

მდგომარეობაშია, მაშასადამე, 11 შე- 
სასვლელი ტრანზისტორი ჩაკეტილია, 

რადგან არ არის II ტრანზისტორის 

ბაზის დენი. 11) ტრანზისტორის ჩაკე- 

ტილი მდგომარეობა უზრუნველყოფს 

დენის გავლას გადასასვლელებში: ემი- 

ტერი – 12 და 13 ტრანზისტორების 

ბაზა „+“ კლემიდან /LIვ დიოდით, 

გადასასვლელში ემიტერი –– 13 ტრან– 

ზისტორის ბაზა, დიოდი II, გადასას- 

ვლელში ემიტერი -– 15, ტრანზისტო– 

რის ბაზა და I. 

–9ი4-



  

  

  

        
      

ნახ. 57. Mწჩ-850 წნევის უკონტაქტო რეგულატორის მთლიანი ხედი და 
ელექტრული სქემა: 

ა-> მთლიანი ხედი, ბ-- რეგულატორი პანელის ხედი უკორპუსოდ, გ-- რეგულატორის 
ჰანელის ხედი ქვემოდან დ “რეგულატორის ელექტრული სქება,; )1:0ძ სტაბ ლთ ხრონი, /#()-– 

MII202L დიოდი, II, და I, –- M22028 დიოდები, 9, MM1-1 – 1(-ომი თერმორეზისტორი; 

Iს – MIII C5-330 რეზისტორი; ნ.ა –M 1155-3320 რეზისტორი; წვ-M IMI05-109 რეზისტორი- 

M,- MIII05-100 რეზისტორი; წე–- M:1105-470 რეზისტორი; Iვ-MVI12-82X3 --27 ომი რე- 

ზისტორი;: II - M)1I025-51X3+-16 ომი, ჩვ – MII1I 1-220 რეუეზასტორი, იი – M)/1I023,3 ომი 

რეზისტორი, ქე – დროსელი, (§I013850,21, V--2500; IL-43 ომი), 11– შესასვლელი II502 

ტრანზისტორი, 1, – მაძლიერებელი ტიანზასტორი (12146; ე მარეგულირებელი ტრანზისტორი 
II2I78, 8ვ-–ანთების ამომრთველი; L – გენერატორი, ნ – ბატარეა, IV – მომხმარებელთა წი– 

ნააღმდეგობა 

–9§5.



12 და 13 ტრანზისტორების წინა- 
ღობა ამ დროს მინიმალურია (ტრან- 

ზისტორები ღიაა) და პლიუს წრედ- 

მში“ /Iვ დიოდი –-- ემიტერი –“– 153 

ტრანზისტორის ბაზა -–- /,ე დიოდი – 

ემიტერ- -- ჯე ტრანზისტორის კოლექ- 

ტორC -- II რეზისტორი გადის გამო- 

საავლელი I1ვ ტრანზისტორის ბაზი! 

დენი. რაც აუცილებლად საჭიროა მი- 

სი ღა მდგომარეობისათვის.: ამგვა- 

რად. ს.<L-- დროს II ტრანზისტო- 
რი ჩაკეტილია, ხოლო L2 და 13 ტრან- 

ზისტორები ღიაა. ეს უზრუნველყოფს 

13 ტ“რანზისტორში მაქსიმალური აგ- 

ზნების) დენის გავლას პლიუს წრედ- 

ში – ქვ დიოღი –- ემიტერი #3 

ტრანზისტორის კოლექტორი – II 

კლეი + გენერატორის აგზნების 

გრაგნილი „მასა“ (მინუსი). 

მე-2 რეჟიმის დროს გენერატო– 

ძაბვა რეგულირებულ- 
ზე მეტია ( ს, >სილა “I, სტაბი- 

ლიტრონი ატარებს დენს და, მაშასა–- 

დაზე, შესასვლელი ტრანზისტორი L1 

ღიაა, რადგან პლუს წრედში -–- ემიტე- 

რი -I1 ტრანზისტორის ბაზა – IVIვ 

გამყოფის რეზისტორი –- MIე ღროსე– 

ლი (მინუს) –– გადის დენი, რომელიც 

1I ტრანზისტორის ღია მდგომარეობას 

უზრუნველყოფს. 11 ტრანზისტორის 

“ 1 
იი»: 

– 

წინაღობა მინიმალურია, (2 ტრანზის- 

ტორის ბაზის პოტენციალი უფრო მა- 

ღალი აღმოჩნდება, ვიდრე მისი ემი- 

ტერის პოტენციალი. 12 ტრანზისტო- 

რი ჩ:იკეტება დღა წყვეტს I 3 გასას- 
ვლელი ტრანზისტორის ბაზის დენის 

წრედა. ამით იკეტება XI 3 ტრანზის- 

ტორიც. გენერატორის აგზნების დენი, 

(I3 ტრანზისტორის ავლით, გაივლის 
სი. დამატებით რეზისტორს და მისი 

სიდიდე მკვეთრად დაეცემა. გენერა- 
ტორის დაძაბულობა შემცირდება და 

ჯ,) სტაბილიტრონი კელავ გადადის 
გაუმტარ მდგომარეობაში და კეტავს 

I1 ტრანზისტორს. ეს იწვევს 12 და 

13 ტრანზისტორების გაღებას. 

ეს პროცესი პერიოდულად მეორ“- 

დება და უზრუნველყოფს გენერატო- 
რის მუდმივ ძაბვას მოცემულ დონე– 

ზე. რეგულირებული ძაბვის სიდიდეზე 

ტემპერატურის ზეგავლენის შესამცი- 

რებლად გამყოფის მხარში ჩართუ- 

ლია 'თერმორეზისტორი, რომლის წი–- 

ნაღობას აქვს უარყოფითი ტემპერა- 

ტურული კოეფიციენტი ანუ ტემპერა- 
ტურის აწევით მცირდება. II, თერ- 

მორეზისტორი სტაბილიზატორის ძაბ- 

ვის გარღვევის გადიდების კომპენსი- 

რებას ახდენს რეგულატორის ტემპე- 

რატურის აწევით. 

მე-11 თავი 

ანთების სისტემა 

ანთების სისტემა საჭირო შემთხვე– 

ვაში უზრუნველყოფს ძრავას ცილინ- 

დრებში საწვავი ნარევის საიმედო აალე– 

ბას დღა ანთების მომენტის (წინსწრე– 

ბის კუთხის) შეცვლას ბრუნვის სიხში- 

რისა და ძრავას დატვირთვის მიხედ- 

ვით. ნაპერწკლის სიმძლავრესა და სა- 
მუშაო ნარევის ანთების მომენტზე 

–9%--



მნიშვნელოვნადაა დამოკიდებული ძრა- 

ვას მუშაობის ეკონომიურობა და გამ- 
ძლეობა. აგრეთვე ნამუშევარი აირე–- 
ბის ტოქსიკურობა. ავტომობილების 

კარბიურატორებიან ძრავებზე ფართოდ 

იყენებენ ანთების ბატარეულ და კონ– 

ტაქტურ-ტრნაზისტორულ სისტემებს. 

§ ვპ. ანთების ბატარეული სისტემის სქემა 

და მოკმედეგის პრინციპი 

ანთებს ბატარეულ სისტემაში 

(ნახ. 58, ა, ბ) შედის ანთების კოჭა 3, 

მწყვეტარა-მანაწილებელი 5, სანაპერ- 

წკლო სანთლები 4 და ანთების ამო- 

მრთველი 1. ანთების სისტემა იკვე– 

ბება აკუმულატორთა ბატარეიდან 2 

ან გენერატორიდან. ანთების კოქჭა, 
მწყეეტარა-მანაწილებელი და სანთლე– 

ბი ერთმანეთთან შეერთებულია მაღა- 

ლი ძაბვის სადენებით. 

ანთების ამომრთველის 1 ჩართვი- 

სას დღა მწყვეტარას კონტაქტების 8 

შერთვისს პირველად წრედში და- 

იწყებს გავლას II დენი. 

ანთების კოჭა ფლობს მნიშვნელო– 

ვან ინდუქტიურობას, ამიტომ დენის 
ძალა ლდადგენი-–-–ლ მნიშვნელობამდე 
ერთბაშად არ მატულობს, არამედ 

განსაზღვრული დროის გავლის შემ– 

დეგ. რადგან დენის სწრაფ გაზრდას 
ეწინააღმდეგება კოჭას თვითინდუქციის 
ემძ (იხ. მრუდი 59-ე ნახ.–ზე). 

მწყეეტარას კონტაქტების განრთვის 
მომენტში I; დენი სწრაფად ეცემა ნუ- 
ლამდე და მისგან შექნილი მაგნიტური 
ველი გაქრება ამასთან მაგნიტური 

ველის შეცვლის (შემცირების) შედე–- 

7. ავტომობილების მოწყობილობა 

გად ანთების კოჭას მეორე, გრაგნილში 

ემძ ინდუქცირდება. 

მეორეული გრაგნილის ემძ მით 

უფრო მაღალი იქნება რაც უფრო 

სწრაფია მაგნიტური ნაკადის ანუ, რაც 
იგივეა, I) დენის გაქრობა მაგრამ 

პირველადი გრაგნილის ემძ-ს მწყვე– 

ტარას კონტაქტების განრთვის მო- 

მენტში იცავს I, დენი, რის შედეგა- 
დაც კონტაქტებს შორის ჩნდება ნა- 

პერწკალი, რომელიც იწვევს მათ მო- 

წვას (ე. წ. კონტაქტების ელექტრული 
ეროზია). ამ მოვლენის ასაცილებლად 

მწყეეტარას კონტაქტების პარალელუ– 
რად შეერთებულია C;| კონდენსატო- 

რი. I, დენის შეცვლის ხასიათი მწყვე– 

ტარას კონტაქტების განრთვის მომენტ– 

ში C, კონდენსატორის არსებობისას 

ან არარსებობისს ნაჩვენებია 59-ე 

ნახ.-ზე. ამავე გრაფიკზე წარმოდგენი- 

ლია ძაბვის შეცვლა პირველად წრედ- 

ში. მწყვეტარას კონტაქტების გან- 

რთვისას და სანთელში ნაპერწკლის 

შეხტომისა. მეორეული გრაგნილის 

ემძ სანთლის ელექტროდებს შორის 

ქმნის მეორეულ ძაბვა. როცა ძაბვა 

მიაღწევს სიდიდეს რომელიც საკმა–- 

რისია ჰაერღრეჩოს გასარღვევად, სან– 

თლის) ელექტროდებს შორის ჩნდება 

ნაპერწკალი, რომელიც აანთებს საწვავ 
ნარევს ძრავას ცილინდრებში. 

მე-60 ნახ.-ზხე გამოსახულია მეო- 

რეული ძაბვის შზეცელის მრუდები 

ნაპეროწკლური განმუხტვის არარსებო- 

ბისას, როცა, მაგალითად, 

ძრავას დროს მაღალი ძაბვის სადენი 

გამორთულია სანთლისგან (მრუდი 1) 
და სანთელში ჰაერღრეჩოს გარღვევის 

დროს (მრუდი 2). მეორეული ძაბვის 
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ნახ. 58. ბატარეული ანთების სქემა: 

ბ–-პრინციპული; 1-–-ანთების ა––საერთო, 
3 ანთების კოჭი, 4--ნაპერწკლით ანთების სანთლები, 
როტორი, 7 –- მუშტა, 8 –- მწყვეტარასს კონტაქტები, 

ამომრთველი, 2–-აკუმულატორთა ბატარეა, 
5––მწყვეტარა-მანაწილებელი, 6-- 

9 –– კონდენსატორი, 10-–– პირველაღი 
გრაგნილი, 11 –– მეორეული გრაგნილი, 12 –– დამატებითი რეზისტორის ამორთვის კონტაქ- 
ტები (აყენებეინ სტარტერის რელეში), 

მრუდების ასეთი ხასიათი შეიძლება 
დავინახოთ ანთების სისტემის შესა–- 

მოწმებლად სადიაგნოზო სტენდების 

ოსცილოგრაფზე. სანთლის ჰაერღრე–- 

ჩოს გარღვევისათვის” საჭირო ძაბვა, 
ე· წ. გამრღვევი ძაბვა, მუდმივი არ 
არის და მრავალ ფაქტორზეა დამოკი- 

IL –– დამატებითი 
IX –- გადინების წინაღობა (ნამწვი) 

რეზისტორი (ვარიატორი), 

დებული. მათგან ძირითადია: სანთლის 

ელექტროდებს შორის ღრეჩოს სიდი- 

დე, სანთლის ელექტროდებისა და სა–- 

წვავი ნარევის ტემპერატურა, წნევა, 

ელექტროდების ფორმა და პოლარობა. 

ამიტომ გამრღვევი ძაბვა დიდადაა და- 
მოკიდებული ძრავას მუშაობის რეჟიმ- 

–98--



ზე. სრული დატვირთვით მომუშავე 

ღიდი სიხშირით მბრუნავი ძრავას 
გამრღეევი ძაბვა მინიმალურია (4-5 
ათასი ვ), ხოლო (ცივი ძრაგას ამუშავე– 

ბისას –– მაქსიმალური (9––-12 ათასი ე). 

ძრავას ამუშავების დროს ანთების კო- 

ვა იკვებება აკუმულატორთა ბატარეი–- 

საგან, რომლის ძაბვა დაწეულია სტარ– 

ტერის მიერ დიდი დენის გამოყენების 

გამო. ანთების კოჭაზე დადაბლებული 

ძაბვა ძრავს ამუშავების მომენტში 

ადაბლებს I, დენს და LI ძაბვას. ამ 

მოვლენის ასაცილებლად ზოგიერთ ან- 

თების კოჭაში გამოყენებულია დამა– 

ტებითი რეზისტორი (იხ. ნახ. 58, ბ), 

რომელიც ჩართულია ანთების კოჭას 

პირველადი გრაგნილის თანამიმდევრუ- 

ლად. ამ შემთხვევაში ანთების კოქას 

პირველადი გრაგნილი გაანგარიშებუ- 

ლია 7-8 ვ ძაბვაზე. ხოლო კგების 

წყაროს დანარჩენი ძაბეა ქრება დამა- 

ტებით რეზისტოოში. ძრავას ამუშაეე– 

ბისას I. დამატებითი რეზისტორი 

მოკლღება კონტაქტებით. რომლებიც 

დაყენებულია სტარტერის ჩამრთველ 

რელეზე (ან წევის რელეზე) და, მი– 
უბედავად ბატარეის ძაბვის დაწევისა, 

ანთების კოჭას პირველადი გოაგნილი 

იღებს მისი ნორმალური მუშაობისათ- 

ვის საჭირო წნევას. 

ძრავას ბრუნვის სიხშირის გაზრდი- 

სას პირველადი წრედის , შეწყეეტების 
რიცხეი დროის ერთეულში იზრდება; 

ხოლო მწყვეტარას კონტაქტების შერ- 

თულ მდგომარეობაში ყოფნის დრო 

მცირდება. 

ეს თავის მხრივ ადაბლებს I, დენს, 
რადგან იგი ჩართული კონტაქტების 

დროს ვერ ასწრებს გადიდებას თავის 

დადგენილ მნიშვნელობამდე (იხ. ნახ. 

59). 

61-ე ნახ.-ზე ნაჩეენებია რეზისტო- 

რის წინაღობის შეცვლა მასში გამავა– 

ლი დენის მიხედვით. რადგან რეზის- 

ტორი ანთების კოჭას პირველად გრაგ– 

ნილთან თანამიმდევრულადაა ჩართუ- 

ლი, პირველადი წრედის საერთო წი- 

ნაღობა შეიცვლება წრედში დენის 

ძალის მიხედვით. 
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ნახ. 5მ. ანთების კოჭას გრაგნილებში ღდენიხ 

ძალისა და ძაბვის შეცვლის გრაფიკები მწუვე- 

ტარას შერთული და განრთული კონტაქტების 

დროს: 

ს –– დენის ძალა პირველად გრაგნილში, 0. 

პიღველადი გრაგნილის ძაბვა, L2 –– მეორეული 

გრაგნილის ძაბვა, C) –– კონდენსატორი 

მუხლა ლილვის მცირე სიხშირით 
ბრუნვისას, როცა დენის I, ძალა ას- 
წრეს დადგენილ მნიშვნელობამდე 

მიღწევას, ვარიატორი ეფექტურად 

–9V9ზ9ი-
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ნახ. 60. მეორეული ძაბვის შეცვლის გრაფიკი 
ნაპერწკლური განმუხტვის არარსებობისას და 

სანთელში ჰაერღრეჩოს გარღვევისას: 

1 –– სანთლის ელექტროდებს შორის ნაპერწკა- 
ლი არ არის, 2 –– ნაპერწკლის გახტომის დროს. 

რ”. 

  

  
იი (ი # 20 #4 

ნაბ. 01. დამატებითი რეზისტორის წინაღობის 
ლამოკიდებულება პირველადი წრედის დენის 

ძალაზე: 

1. რეზისტორის მასალა IIII2 ნიკელი, 2– 
რეზისტორის მასალა MIIM კ 40-15 კონსტან- 

ტანი   

დ 
M 
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= 
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ო 

C 0 
ი "ყ ქ #,. 0: /ჯ"' ყე" //? 

ძუბ“ წიC2ი,. 492თრ2? 

ზ 26 -პძი | #3 6 -/ს 97362” 

ნახ. 09. ძრავას ცილინდრში წნევის ცვლილება 
ანთების მომენტის მიხედვით: 

1 –– ნაადრევი ანთება, 2 –– ნორმალური ანთება, 
3 –_ დაგვიანებული ანთება; C -- ანთების მო- 

მენტი 

მოქმედებს, რადგან მის წინაღობას 

აქვს მაქსიმალური სიდიდე. დიდი 

სიჩქარით ბრუნეისას, როცა დენის I, 

ძალა დიდი არ არის, ვარიატორი ზღუ- 

დავს მას მცირე ზღვრებში. ამგვარად, 

რეზისტორი (ვარიატორი) რამდენადმე 

ამცირებს ანთების ბატარეული სისტე– 

მის ძირითად ნაკლოვანებას –– მეორე- 

ული ძაბვის LI) დაწევას და 

ბრუნვის სიხშირის გადიდებას. 

სამუშაო ნარევის ანთე- 

ბის მომენტი. ძრავს ცილინ- 

დრებში სამუშაო ნარევი ერთბაშად 

არ იწვის, არამედ –– განსაზღვრული 

დროის ძრავას სიმ- 

ძლავრე,„ ეკონომიურობა, გახურება, 

გაცვეთა და ნამუშევარი აირების ტოქ- 

სიკურობა ბევრადაა დამოკიდებული 

სამუშაო ნარევის ანთების მომენტის 

შერჩევაზე. სამუშაო ნარევის ანთების 

მომენტი განისაზღვრება ძრავას მუხ- 

ლა =ილვის მობრუნების კუთხით ნა- 

პე? ჟკლის გახტომის მომენტიდან იმ 

ძრავას 

განმავლობაში. 

– 1:00--



მდგომარეობამდე, როცა დგუში იმყო- 
ფება ზ. მ. წ-ში. ამ კუთხეს ეწოდება 

ანთების წინსწრების კუთ- 

ხე. 

62-ე ნახ.-ზე «ნაჩვენებია წნევის 

ცვლილება ძრავას ცილინდრში ანთე- 

ბის წინაწრების კუთხის მიხედვით. ნა–- 
ადრევი ანთების დროს (ანთების წინ–- 
სწრების დიდი კუთხე, მრუდი 1) ცი- 

ლინდრში მკვეთრად იზრდება წნევა, 

რაც წინააღმდეგობას უწევს დგუშის 

მოძრაობას. ეს ამცირებს ძრავას სიმ–- 

ძლავრესა და ეკონომიურობას და 

ზოდის მის ტოქსიკურობას, აგრეთვე 

იწეევს მის გადახურებას და აჩენს დე- 
ტონაციურ კაკუნ (კბილები 1-ელ 

მრუღზე). ასევე უარესდება მიმღებო- 

ბა და შეიმჩნევა ფუჭი სვლის რეჟიმ- 
ში ძრავას არამდგრადი მუშაობა. 

დაგვიანებული ანთების დროს (ან– 

თების წინსწრების მცირე კუთხე, 

მრუდი 3) ნარევი იწვის ზ. მ. წ-ის 
შემდეგ დგუშის მოძრაობისას. აირე- 
ბის წნევა ვერ აღწევს საჭირო სიდი- 

დეს, ძოავას სიმძლავრეს და ეკონომი- 

ურობას ამცირებს, შეინინნება ძრა- 

ვას გადახურება, რადგან გამობოლქვი- 

ლი აირების ტემპერატურა მატულობს. 

ძრავას ცილინდოში ნარევის წვის პრო– 

ცესი ოპტიმალურია იმ შემთხვევაში, 

როცა ანთების წინსწრების კუთხე შე- 

ესაბამება მე-2 მრუდს (ნახ. 62). 

აქედან გამომდინარეობს, რომ ან– 

თების წინსწრების კუთხე ავტომატუ- 

რად უნდა იყოს რეგულირებული 

ძრავას სიჩქარის და დატვირთვის რე–- 

ჟიმების გათვალისწინებით. 

ძრავას სამუშაო ციკლში სამუშაო 

ნარევის დაწვაზზე დახარჯული დრო 

(დგუშის მოძრაობის დრო ზ. მ. წ-ის 

რაიონში) მცირდება ძრავს მუხლა 

ლილვის ბრუნვის სიხშირის გადიდე- 

ბით, ხოლო ნარევის წვის სიჩქარე მე–- 

ტად მცირედ იცვლება. ამიტომ ბრუნ- 

ვის სიხშირის გაზრდისას აუცილებე- 

ლია ანთების წინსწრების კუთხის გა- 

დიდებაც. როცა მუხლა ლილვი მუდ- 

მივი სიხშირთთ ბრუნავს და ძრავას 

დატვირთვაც დიდდება, სამუშაო ნა- 

რევში მცირდება ნარჩენი აირების რა- 

ოდენობა და მატულობს სამუშაო ნა–- 

რევის წვის სიჩქარე, რაც მოითხოვს 

ანთების წინსწრების კუთხის შემცირე–- 

ბას. 

§ 39. ანთების ბატარეული სისტემის 

აპარატების მოწყქობილობგა 

ანთების კოჭა (ნახ. 63) წარ- 
მოადგენს განრთულ მაგნიტურწრედიან 

ელექტროავტოტრანსფორმატორს. კო- 

ჭას გულარი აწყობილია 0,35: მმ სის– 

ქის ტრანსფორმატორული ფოლადის 

ფირფიტებისაგან, რომლებიც ერთმანე- 

თისგან განმხოლოებულია ხენჯით. გუ- 

ლარზე წამოცმულია 

მილი, რომელზეც დახვეულია მეორე- 

ული გრაგნილი 6. მეორეული გრაგნი–- 

ლის თითოეული შრე გამხოლოებულია 

კაბელის ქაღალდით ხოლო ბოლო 
შრეები დახვეულია ხეიებსს "შორის 

2––ქ. მმ ღოეჩოს დატოვებით. რათა 

შემცირდეს განმხოლოების გარღვევის 

მამხოლოებელი 

საფრთხე. 

პირველადი გრაგნილი 5 დახვეუ- 

ლია მეორეული გრაგნილის ზემოთ, 

რაც აადვილებს სითბოს არინებას. 
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1––მაღალი ძაბვის კლემა, 

შეასადები, 5 –– პირველადი გრაგნილი, 

  

  

  

  

    

    

  
  

  

  

  

ნას. 0ე. ანთების კოჭა: 

2–– სახურავი 3--საკონტატო “ამბარ,ა 4--მამკერივებელი 
6–- მეორეული გრაგნილი, 7, 12-- მამხოლოებლები, 

ნ გალარი, 9 კოპას კორპუსი, 10 ––:გარეთა მაგნიტური სადენი, 11 –– დამატებითი რე- 
ჟი“. -– 

ზისტორი. 13 ––- მამხოლოებელი შემვსები 

  
ნახ. 63. გაგრძელება. 

(რუბრაკსი), 14 ––მაღალი ძაბეის კონტაქტური 

ფირფიტა 

კოჭას კორპუსი 9 დაშტამპულია ფო- 

ლადის ფურცლებისაგა. კორპუსის 

შიგნით დადგმულია გარეთა მაგნიტუ– 

რი სადენი 10 სატრანსფორმატორო 

ფოლადისაგან. ფაიფურის მამხოლოებ- 

ლითა 7 და კარბოლიტის სახურავით 2 

აცილებულია გულარსა და კოჭას 

კორპუსს შორის გარღვევების შესაძ- 

ლებლობა. 

მეორეული გრაგნილის ერთი ბო- 

ლო ადის მაღალი ძაბვის კლემაში 

კონტაქტური ფირფიტის 14, გულარი– 

სა და ზამბარის 3 გავლით. მეორეული 

გრაგნილის მეორე ბოლო და პირვე– 

ლადი გრაგნილის ბოლო ერთმანეთთან 

შეერთებულია (გრაგნილების ავტო- 

ტრანსფორმატორული კავშირი) და მი–- 
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ყვანილია მწყვეტარასთან შეერთებულ 
კლემასთან. პირეელი გრაგნილის მე–- 

ორე. ბოლო შეერთებულია 8#% კლე- 
მასთან. 

გრაგნილებსა და კოჭას კორპუსს 

შორის სივრცე შევსებულია მამხო–- 

  

ლოებელი შემესებით –- რუბრაქსით 

(კოქები ნ,, ნ67M და სხვ.) ან ტრანს- 
ფორმატორის ზეთით) (კოჭები 111, 

6115, 6117 და სხე). ზეთით სავსე 

კოჭები უფრო საიმედოა ექსპლუატა–- 
ციის დროს, 

  

  

  
    

ნახ. 64. ჩ1.II მწუვეტარა-მანაწილებელი: 

1 – –ამუვანი ლილვი, 2 –– საყრდენი ფირფიტა, 3 –- ფილცი, 
6 –– მაღალი ძაბეიის კლემა, 7 –– კონტაქტერი 

4--როტორ,C 5-–- სახურავი, 
კეთხის ზამბარა, 8 –- კონტაქტის კუთხე, 

9 –“- სახურავის საკეტელა, 10 ––- ცენტრიდანული რეგულატორი, 11 –-– ვაკუუმის რეგულატო- 
რი. 12 --- ოქტან-კორექტოლის მარეგელირებელი 
(ექსცენტრიკი), 14 –– ბერკეტ-მწყვეტარა, 15-- უძრავი კონტაქტის ფირფიტის 

13 ––:მარეგულირებელი ხრახნი ანჩები. 
დამაგრების 

ხრახნი, 16 –– მუშტას საპოხის ფილცი, 17 –- მწყვეტარას კლემა 

8X-ნ და 8IL კლემებთან მიერთე- 
ბულია რეზისტორი. დამატებით რე- 

ზისტორს 11 აყენებენ კერამიკულ მამ– 

ხოლოებელში 12 ღა შესაძლოა მისი 

დამაგრება როგორც თვით კოქჭაზე. 
ისე მისგან განცალკევებით. კოჭას ტი- 

პის მიხედვით რეზისტორის წინაღობაა 

1.0--1.9 ომი. 
მწყვეტარა-მანაწილებელი 

წყ·ეტს დენს ანთების კოჭას პირვე- 
ლად წრედში, ანაწილებს მაღალი ძაბ– 
ვის ძრავას ცილინდრებში და („ვლის 
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ანთების წინსწრების კუთხეს მუხლა 
ლილვის ბრუნვის სიხშირისა და ძრა- 

ვა» დატვირთვის მიხედვით. მწყვეტა- 
რა-მანაწილებლის მოწყობილობა შედ- 

გება შემდეგი კონსტრუქციული ელე- 
მენტებიააგან: მწყვეტარას, მანაწილებ- 

ლის, ცენტრიდანული რეგულატორის, 

ვაკუუმ-რეგულატორის, ოქტან-კორექ- 
ტორისა და კონდენსატორისაგან. 

3I1II-130 ძრავას IL4-/I მწყვე– 

ტარა-მანაწილებელი (ნახ. 64). 

თუჯის კორპუსში სპილენძ-გრაფიტის 

ორ მილისში ბრუნავს წამყვანი ლილვი– 

1. მილისები იზეთება ხუფიანი საზეთუ– 

რიდან, ღომელიც ჩასმულია მანაწი- 

ლებლის კორპუსში. ლილვის 1 ზემო 

ბოლოზე 

წახნაგიანი მუშტათი, რომელიც იზე- 

ჩამოცმულია მილისი რვა- 

თება ფილცით 3. 

კორპუსში უძრავად ჩაყეწებულია 

მწყეეტარას საბჯენი ფირფიტა 2, რო– 

მელზეც დამაგრებულია ბურთულა სა- 

კისრის გარეთა გარსაკრი. საკისრის 
შიგა გარსაკრზე მიწნეხილია ფირფიტა, 

რომელზეც დამონტაჟებულია მწყვეტა- 
რა და კონტაქტებს შორის ღრეჩოს მა- 

რეგულირებელი მოწყობილობა. ფირ- 

ფიტას შეუძლია მუშტას ღერძის ირგ- 

ვლიე მობრუნება ვაკუუმ-რეგულატო- 
რის საწევით. რბილი ბაგირაკით ფირ- 

ფიჭა ელექტრულად დაკავშირებულია 
მანაწილებლის კორპუსთან, ამით ბურ- 

თულა საკისარი დაცულია „მასაზე“ დე– 

ნის ჭავლისა და საპოხის დაშლისაგან. 

ფირფიტაზე დაყენებულია. მუშტას სა- 

პოხი ფილცი 16; მუშტას ზემოთ კი –– 

როტორი 4. 

მანაწილებლის კორპუსი დახურუ- 

ლია კარბოლიტის სახურავით 5, რო- 

მელსაც სანთებლისაკენ აქვს მაღალ- 
ვოლტიანი გამომყვანები ძრავას ცი- 

ლინდრების რიცხვის მიხედვით, ცენ- 
ტრში კი შემყვანი ანთების კოჭას მა–- 
ღალი ძაბვის სადენების დასამაგრებ- 
ლად. კონტაქტური კუთხისა 8 და რო- 

ტორის ფირფიტიდან მაღალი წნევა 

ნაწილდება სანთლებზე ძრავას ცილინ- 

დრების მუშაობის რიგის შესაბამისად. 

ცენტრიდანული რეგულა- 
ტორი (ნახ. 65) ცვლის ანთების წინ– 
სწრების კუთხეს ძრავას მუხლა ლილ- 

ვის ბრუნვის სიხშირის მიხედვით. წამ- 

ყეან ლილვაკზე 4 დამაგრებულია ფირ- 

ფიტა ტვირთების ღერძებით 7. ტვირ- 

თები 2 ერთმანეთთან დაკავშირებულია 

ზამბარებით 6. თითოეულ ტვირთზე 

არის წკირი 5, რომელიც შედის მუშ- 

ტას 1 მილისზე დამაგრებული ფირ- 

ფიტის 3 განაჭრებში. მუშტას ამუშა- 

ვებს“ ლილვაკი 4 ტვირთებიდან 7. 

ბრუნთა რიცხვის გადიდებით ტეირთე- 

ბი ცენტრიდანული ძალების ზემოქმე– 

დებით გაიშლება, ფირფიტის 3 კილო- 

ებში მოძრავი წკირები 5 მოაბრუნე- 
ბენ მას და მასთან დაკავშირებულ 
მუშტას წ.მყვანი ლილვის მოძრაობ-ს 

მხარისკენ. შედეგად მუშტა ადრე გან- 

რთავს მწყვეტარას კონტაქტებს და ან- 

თების წინსწრების კუთხე დიდდება. 

ვაკუუმური რეგულატო- 
რი (ნახ. 66) ცვლის ანთების წინსწრე- 

ბის კუთხეს ძრავს დატვირთვის მი- 

ხედვით ვაკუუმური რეგულატორი 
უზრუნველყოფს აგრეთვე სათბობის 

ხარჯვის შემცირებას, განსაკუთრებით 
ძრავას მცირე და საშუალო დატვირ- 

თვით მუშაობის დროს. ვაკუუმური 

რეგულატორი მუშაობს ცენტრიდანუ- 
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ლი რეგულატორისაგან ღამოუკიდებ- 
ლად. 

ვაკუუმური რეგულატორის ღორუ, 
რომელშიც მოთავსებულია ზამბარა 6, 

მილით 5 შეერთებულია კარბიურა- 

ტორის შეზმრევ კამერასთან დროსელ- 

საფარის ზემოთ. რეგულატორის ღრუ 

დიაფრაგმის მარცხენა მხარეზე უკავ- 

შირდება ატმოსფეროს. 

დიაფრაგმაზე 7 მიმაგრებულია სა– 

წევი 9. იგი სახსრით დაკავშირებულია 

მოძრავ ფირფიტასთან 11, რომელზეც 

დაყენებულია მწყვეტარა. ძრავას და– 

ტვირთვის შემცირებისას დროსელ-სა- 

ფარი დაიხურება და გაუხშოება დიდ- 

დება ვაკუუმური რეგულატორის მი- 
ლის შეერთების ადგილში და შედე- 

  

ნახ. ია. ცენტრიდანული რეგულატორის მო- 
წყობილობა: 

1--მუშტა, 2-- ტვირთი, 3-–- მუშტას ფირფი- 
„ტა, 4 –-- წამყვანი ლილვი, 5 –– წკირი. 6 –- ზამ- 
ბარა, 7 –– ტვირთის ღერძი; ტეირთების მდება- 
რეორბა: 1 ––- ძრავას ფუჭი სვლის დროს, 1I –– 
ძრავს ლილეის ბრუნვის მაქსიმალური სიხ- 

შირის დროს   

ნას 60. ვაკუუმური რეგულატორის მოწყო- 

ბილობა: 

1- კორპუსის სახურავი, 2 მარეგულირე– 

ბელი შუასადები. 3 –- მამ,ვრივებელი საღები, 
4-–– მილ–ს სამგრი შმტუცელიდ 5-- მილი, 
6 –– ზამბარა, 7 –– დიაფრაგმა, 8 ––- რეგულატო- 
რი კორპუსი 9 -- საწევი. 19 –– სახევის 
ღერძი, 11 –– მწყვეტარას მოძრავი ფირფიტა; 

| –– ეაჯუემური რეგულატორის დიაფრაგმის 
მდებარეობა: ა– ძრავას დატვირთვა დიდია, 

ბ –– დატვირთვა მცირეა 

გად დ“”-დდღება დიაფრაგმის მარჯვენა 

მხარის ღრუშიც. გაუხშოების ზემოქ- 

მედებთ დიაფრაგმა 7 გადალახავს 

ზამბარის 6 ძალვას, გადაადგილდება 

ღა საწევით 9 მწყვეტარასთან ერთად 

მოაბრუნებს მოძრავ ფირფიტას 11 

მუშტას ბრუნვის შემხვედრად. ანთე- 

ბის წინსწრების კუთხე დიდდება. 

ძრავს დატვირთვის გაზრდით 

დროსელ-საფარი გაიღება, რეგულატო– 

რის პირველი ღრუს გაუხშოება 

მცირდება, ზამბარა 6 დიაფრაგმასა და 

მასთან დაკავშირებულ საწევს 9 მარ– 

ცხნიე გადააადგილებს. საწევი მუშტას 

ბრუნვის მიმართულებით მოაბრუნებს 

მოძრავ ფირფიტასა და მწყვეტარას და 

ამგვარად ამცირებს ანთების წინსწრე–- 

ბის კუთხეს. 
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1-ლი მრუდი (ნახ. 67) გვიჩვენებს 
ანოებს წინსწრების კუთხის შეცვლას, 

მილსაც ქპნის ცენტრიდანული რე– 

ატორი ძრავას მუხლა ლილვის 

წვ-ს სიხშირის მიხიდვით. 
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„უსხ“) ილ3ი% ბნ უ5ჰია +M6შM/2 /MაM(8ჩ/6წC) 

ნახ ი. ანთების წინმსწრები (ცენტრიდანული 
და ვაკუუმური რეგულატორების ერთობლივი 

მუშაობის გრაფიკი: 

1 ცენტრიდანელი რეგულატორის მახასია- 
თებელი. 2 ვაკვუმერი რეგულატორის მა- 
ხასიათებლები ძრავას დატვირთვის სხვადასხვა 
მწი“ენელობის დროს, 3-- კუთხის შეცვლა 

რეგულატორის ხარჯზე, 4 -–-კუე- 
თხას შეცვლა ცენტრიდანული რეგულატორის 
ხარჯზე, 5 –- ანთების წინსწრების კუთხის სა- 
წყიი დაყენებ. 6- ძრავს ფუჭი სვგლის 

რეჟიმში“ ბრუნვის სიხშირის ზონა. 

აკლუმე-ი 

ამავე ნახ-ზე გამოსახულია ანთების 

წინსწრების ცენტრიდანული და ვაკუ- 

უზმური რეგულატორების ერთობლივი 

მუშაობის გრაფიკი. ვაკუუმური რე– 

გულატორის მახასიათებლები (მრუდე– 

ბი 2) მოტანილია ძრავას ნომინალური 

დატვირთვის ნაწილობრივი მნიშვნე– 

ლობებისათვის ძრავას სრული და- 

ტეირთვის დროს ვაკუუმური რეგულა- 
ტორი არ მუშაობს. 

ოქტანკორექტორით (ნახ. 

68) ცვლიან ანთების წინსწრების კუ– 

თხა. „აწ :ალის ოქტანური რიცხვის მი- 

ხედვით. 

ოქტან-კორექტორით ცელიან ანთე– 

ბის წინსწრების კუთხეს +12“ სიდი- 

დით მუხლა ლილვის მობრუნების კუ- 

თხის მიხედვით. ოქტან-კორექტორის 

სკალის 5 ერთი დანაყოფი შეესაბამება 

ანთების წინსწრების კუთხის შეცვლას 

2-ით მუხლა ლილვის მობრუნების 

კუთხის მიხედიეთ. ანთების წინსწრების 

კუთხეს არეგულირებენ ოქტან-კორექ- 
ტორით წამყვნი ლილვაკის მიმართ 

მწყეეტარა-მანაწილებლის კორპუსის 

მობრუნებით. ამისათეიის მოუშვებენ 

სამაგრ ჭანჭიკებს 3 და 2 და სარეგუ- 

ლირებელი ქანჩების ბრუნვით მოაბ- 

რუნებენ მწყეეტარა-მანაწილებლის 

კორპუსს ამა თუ იმ მხარეზე. რეგუ- 

ლირების დამთავრების შემდეგ გაამაგ- 

რებენ სამაგრ ჭანჭიკებს ღა სარეგუ- 

ლირებელ ქანჩებს. 

ანთების წინსწრების კუთხის აღწე–- 

რილი სამიეე სარეგულირებელი მო–- 

ყობილობა დამოუკიდებლად მოქმე- 

დებს მწყვეტარა-მანაწილებლის კონ- 

სტრუქციაში სხვადასხვა ელემენტზე, 

კერძოდ კი ცენტრიდანული რეგულა- 
ტორი აბრუნებს მწყვეტარას მუშტას, 

ვაკუუმური რეგულატორი – მწყვე- 
ტარას, ოქტან-კორექტორი –- მწყვე- 

ტარა-მანაწილებლის კორპუსს. 

ანთების წინსწრების რეალური 

კუთხე შესაძლოა შედგეს საწყისი 

დგომის კუთხისგან და ოქტან-კორექ- 

ტორით ცენტრიდანული და ვაკუ- 

უმური რეგულატორებით დაყენებული 
კუთხეებისგან (იხ. ნახ. 67), აუცილებ- 

ლად უნდა გვახსოვდეს, რომ მწყვე- 
ტარას კონტაქტებში ღრეჩოს შეცვლას 

და მწყვეტარას ბერკეტის ბალიშის 
გაცვეთასაც შეუძლია ანთების წინ- 
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სწრების კუთხის შეცელა. ამიტომ 

ძრავაზე ანთების მომენტის დადგომის 

წინ, აგრეთეე ცენტრიდანული და ვა- 
კუუმური რეგულატორების შემოწმე- 
ბისას და რეგულირებისას ამოწმებენ 
ღრეჩოს მწყვეტარას კონტაქტებში და 
მწყვეტარას ბერკეტის ბალიშის გა- 
ეეთას. 

1“ შ წ 
' ; C'V « „ლ - = ა (=> #7”. XX XI 

საგა), 211 7 

' ლ # ა“ 
ა “ჰ “ 

/ ' 221 .. / “დ 

Iს) „ს “ააარეაი, L 
“ს. დ.“ – 

! .. 54, დ == 
–“ “ 

ა! 5”. კ 

ნას. მპ. თოქტან-კორექტორის მოწყობილობა 
(ა). მწყვეტარას კონტაქტების ჩაკეტილი მდგო- 
მარეობის კუთხის შეცვლა კონტაქტებში ღრე- 
ჩოს მიხედვით (ბ-- დიღი ღრეჩო, გ–- მცირე 

ღრეჩო): 
1 ანთების დაყენების ბერკეტი, 2 -- მანანი- 
ლებლის კორპუსზე ანთების დაყენების ბერ- 
კეტის სამაგრი ჭანჭიკი, 3 –– ოქტან-კორექტო- 
რის ფირფიტების სამაგრი ქანქიკები, 4 -–- მა- 
ნაწილებლის კ„ორპუსი. 5 –– ოქტან-კორექტორის 

სკალა, 6 –– სარეგულირებელი ქანჩები 

მწყვეტარას კონტაქტებსშორისი 

ღრეჩო დიდ როლს ასრულებს ანთების 

სისტემის საიმედო მუშაობაში, რად- 

გან ღრეჩოს სიდიდეზე დამოკიდებუ- 

ლია კონტაქტების ჩართული მდგომა- 

რეობის თვ კუთხე (ნახ. 68, ბ, გ) ან 

დრო, რომლის განმავლობაშიც პირვე- 

ლადი გრაგნილის წრედში იზრდება 

დენი. სწორად ითვლება არა კონტაქ- 

ტებს შორის ღრეჩოს რეგულირება, 

არამედ კონტაქტების ჩართული მდგო- 
მარეობის კუთხისა. ამ მიზნით გამო- 

დის სპეციალური სტენდები და გადა– 

სატანი ხელსაწყოები-ი კრნტაქტების 
ჩართული მდგომარეობის კუთხეები თვ 
და კონტაქტებს შორის ღრეჩო (თუ არ 
არის დამამზადებელი ქარხნის მითითე– 

ბანი) ძრავას ცილინდრების რიცხვის 

მიხედეით იხილეთ ქვემოთ: 

ძრავს ცილინდრების 
იეცხვი..... კგ" 6 გ 

კონტავტების ჩართუ- 
ლ“ მდგომარეობის 
კთხე, გრად. . . 43-32 32+>3 303 

კონტაქტებს შორის 
ღრეჩო, მმ-ობით .0,4+0.05 0,35–0,05 

კონტაქტებს შორის ღრეჩოს სარე–- 

გულირებლად მოუშვებენ მწყეეტარას 
უძბრავი კონტაქტის სამაგრ ხრახნს 15 

(იხ. ნახ. 64) და ექსცენტრიკის სარე- 

გულირებელი ხრახნის 13 მობრუნე- 

ბით დააყენებენ საჭირო ღრეჩოს ან 

კონტაქტების შეკრული მდგომარეობის 
კუთხეს. შემდეგ ხრახნს 15 ჩაამაგ» 

ოებე§. 

კონდენსატორი შეიძლება 

დაიდგას მანაწილებლის კორპუსის რო- 

გორც გარეთ, ისე შიგნით. კონდენსა- 

ტორი შედგება ალუმინის კილიტის 

ორი ზოლისაგან, რომლებიც ერთმანე– 

თისაგან სპეციალური ქაღალდითაა გა–- 

მხოლოებული და დახვეულია რულო- 
ნად. კილიტას ზოლები (კონდენსატო- 

რის შემონაფენი) მამხოლოებელი ქა- 

ღალუის მიმართ გადანაცელებულია 

გრძივ ღერძზე სხვადასხვა მხარეს და 

რულონის ტორსების შეკერის შემდეგ 

წარმოადგენ” შემონაფენების 

მყვანებს. ტრანსფორმატორის ზეთში 

გაჟღენთილი რულონი ჩაყენებულია 

გამო– 

· 01)25(833) მანაწილებლისათვის კუთხეა 
55+3, ღრეჩო 0,41+0,03. 
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ნახ. 60. ანთების ამომრთველი 

მოთუთიებული ფოლადის კორპუსში. 

კილიტის ერთი ზოლი შეერთებულია 

კონდენსატორის კორპუსთან, მეორე –- 
მის გამომყვანთან. 

მწყვეტარა-მანაწილებლის 

სის შიგნით დაყენებული კონდენსატო- 

რები ზომით მცირეა და აქვს თვით- 

აღდგენის თვისება გარღვევის შემ- 

თხეევაში. 

კოოპუ- 

ანთების საკეტ-ამომრთეე- 

ლი (ნა. 69) ემსახურება ანთების 
ა” ზემის, სტარტერის რადიომიმღე– 

ბი, საკონტროლო-გამზომი და სხვა 

ხელსაწყოების ჩართვა-ამორთვას. შე- 

დგება საკეტისა და ამომრთველისაგან. 

საკეტის დოლში 6 ჩაყენებული საკე– 

ტები 7 ტკეპნის საკეტის ფირფიტებს 

5, რომლებიც დოლსა და მასთან და– 

კაეშირებულ კარბოლის როტორს 3 

აკავებენ მობრუნებისაგან. საკეტის მო– 

ბრუნებით მოძოავი კონტაქტი 9 ერთ- 
მანეთთან აერთებს კვების წყაროსთან 

დაკავშირებულ ცენტრალურ მიმჭერს 

10 (MM) და კონტაქტებს 11, 12 და 

13, რომლებიც შესაბამისად შეერთე–- 

ბულია IIL, L3 და CI კლემებთან. 
როტორი 3 და დოლი 6 ჩაყენებუ- 

ლია 4, რომელიც ერთი 

მხრიდან დახურულია გამომყვანკლემე– 

ბიანი კარბოლიტის სახურავით 1. ხო- 

ლო მეორე მხრიდან –- სამაგრი ქანჩით 

8. საკეტის როტორს ჩართულ და გა- 

მორთულ მდგომარეობაში იკავებს ფიქ- 

სატორები 2, რომელთა ბურთულებიც 

ზამბარის ზემოქმედებით შედის კორპუ- 

სის სამკუთხა კილოებში. 
ამომრთველის როტორი შეიძლება 

იყოს სამ მდებარეობაში. პირველი მდე– 

ბარეობის დროს (საკეტი მობრუნებუ– 

ლია მარჯვნივ) ჩართულია ანთების სის– 

ტემა, რადიომიმღები და ხელსაწყოები. 
საკეტის ·შემდეგი მარჯვნივ მობრუნებით 

(მეორე მდებარეობა) ჩაირთვება ან- 
თება, სტარტერი და საკონტროლო-გამ- 

ზომი ხელსაწყოები. მესამე მდებარე- 

ობა (საკეტის მობრუნება მარცხნივ) 
შეესაბამება რადიომიმღების ჩართვას 

გაჩერებაზე. მეორე მდებარეობაში სა- 

კორპუსში 
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პიროა როტორის (საკეტის) დაკავება 

ხელით, რადგან ფიქსატორის ბურთუ- 

ლები ვერ შედის # კორპუსის ამო- 

ნაღებებში. 

§ 10. ანთეგის კონტაჭტურ- 

ტრანზისტორული სისტემა 

კარბიურატორიანი 

ძრავები განეითარდა იმის გამო, რომ 

ამაღლდა ძრავას კუმშვის ხარისხი, გა- 

იზარდა მუხლა ლილვის ბრუნთა სიხში- 

რე და ცილინდრების რიცხვი, გადიდდა 
კაბბტალურ “ემონტამდე ა:მსახურის 

ვადები და გაღარიბებული ნარეეებით 
მუშაობა, რაც მოითხოვს სანთლებში 

სანაპერწკლო ღრეჩოს გადიდებას. 

ბენზინის დამატებების გამოყენებამ 

ახალ ძმრაეებში გამოიწვია სანთლის 

ელექტოოდებზე ნალექის გადიდება. 
რაც ზრდის დენის გაპარვას „ნამწვზე. 

ასეთ პირობებში ანთების ბატარე- 

ათა სისტემა ევერ უზრუნველყოფს ძრა– 

ვას საიმედო მუშაობას. მეორეული 

ძაბვის გასადიდებლად აუცილებელია 

პირველადი წოედის დენის ძალის გა- 

დიდება, რაც შეუძლებელია მწყვეტა- 
რას კონტაქტების სამსახურის ვადის 

შემცირების გამო. ამიტომ სულ უფოო 

ფართოდ იყენებენ ანთების კონტაქ- 

ტურ-ტრანზისტტორულ სისტემას, რო- 

მელსაც რიგი უპირატესობანი გააჩნია, 

ესენია: მეორეული ძაბვისა და ენერ- 

გიის გაზრდა. აგრეთვე ნაპერწკლური 

განმუხტვის ხ-ნგრძლივობა (=2-ჯერ), 

მწყვეტარს კონტაქტების გაცვეთის 

აცილება, ანთების სანთლების სამსა–- 

ხურის ვადის გაზრდა, რადგან სისტემა 

ნაკლებ მგრძნობიარეა სანთლის ნა– 

პერწკლური შუალედის გადიდების მი–- 

მართ. 

ანთების კონტაქტურ-ტრანზისტო- 

რული სისტემის პრინციპული სქემა 
ნაჩეენებია 70. ა ნახ.-ზე. მწყვეტარას 

1 კონტაქტები ჩართულია | ტრანზის- 

ტორის ბაზის წრედში. ანთების 2 კო- 
ჭას პირველადი გრაგნილი ჩართულია 
I ტრანზისტორის ემიტერის წრედში. 

I ტრანზისტორის არაებობა “აადვი- 

ლებს მწყვეტარას კონტაქტების მუშა- 

ობას, რადგან ამ შემთხვევაში მათში 

გადის მხოლოდ რეზისტორის სამარ- 

თავი ღენი (ბაზის დენი I), 
ანთების კოჭას პირველადი გრაგნილის 

დენი I) გადის ტრანზისტორის გადა- 

სასვლელზე –– ემიტერ –– კოლექტორ- 
ზე. ანთების კოჭას პირველადი გრაგ- 

ნილის წრედში ჩართულია: დამატები- 

თი რეზისტორი IL, რომელიც დაშუნ- 

ტულია კონტაქტებით 4 ძრავას ამუ- 

შავების მომენტში, ანთების ამომრთვე– 

ლის საკეტი 5 და აკუმულატორთა ბა- 

ტარეა 6. 

ამომრთველის 5 ჩართვისა და მწყვე– 

ტარას 1 კონტაქტების შერთვის დროს 

IL ტრანზისტორის ბაზა ემიტერის 'მი- 

მართ იქნება უარყოფითი პოტენცია- 

ლის ქეეშ, ამიტომ I ტრანზისტორი 

გაიღება და პირველად წრედში გა- 
ჩნდება დენი I, ამ შემთხვევაში 
ტრანზისტორის წინაღობა (გადასას- 

ვლელი ემიტერი –– კოლექტორი) მინი– 
მალური იქნება (0,15 ომი). 

მწყვეტარას 1 კონტაქტების გან- 
რთვისას ტრანზისტორის ბაზის დენი 
IL წყდება, ბაზისა და ემიტერის პო- 
ენციალების სხვაობა ნულის ტოლი 

ხოლო, 
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ნახ. 70. ანთების კონტაქტურ-ტრანზისტორული სისტემის ელექტრული სქემა: 

ა–-პრინციპული, ბ–-IM. 102 L- ტრანზისტორული კომუტატორით. 

გახდებ. ტრანზისტორი ჩაიკეტება 

(მკვეთრად აიწევს გადასასვლელის 

ემიტერი –– კოლექტორი წინაღობა), ან– 
თების კოჭას პირველად გრაგნილში 

დენი გაქრება რაც უზრუნველყოფს 
მეორეულ გრაგნილში მაღალი ძაბვის 

ინდუქტირებას. 

ანთების სისტემის კონტაქტურ- 

ტრანზისტორული ელექტროსქემა, რო– 

მელსაც აქვს II 102 ტრანზისტორუ- 

ლი კომუტატორი, მოტანილია ?70, ბ 

ნახ.-ზე. სქემაში შედის ტრანზისტორუ– 

ლი კომუტატორი (II 102), ანთების 

კოჭები 2 (8 114), მწყვეტარა 1 და მა– 

ნაწილებელი 3, IL., (0,5 ომი) და I, 

(0.5 ომი) რეზისტორებისაგან შემდგა- 

რი წინაღობის ბლოკი (C9 107); დამა–- 

ტებითი წინაღობის ამომრთველის 4 

კონტაქტები რომლებიც ბლოკირებუ- 

ლია სტარტერის ამომრთველთან. 
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ტრანზისტორულ კომუტატორში შე– 
დის გერმანიუმის ” ტრანზისტორი 

(I 1 701 #), 0/L სტაბილიტრონი 

(IL 817 8), .#)I დიოდი (I 70), ორ- 

გრა გნილიან. 1 ტრანსფორმ ატორი, 
C.(1 MILCთ) და C.(50MIM4) კონდენსატო- 
რები, II2 (20 ომი) და I1 (2 ომი) რე- 
ზისტორები. 

1IL 102 ტრანზისტორული კომუტა- 

ტორის ახალ მოდიფიკაციაში შეტანი- 

ლია შემდეგი ცელილებები: არ არის 

რეზისტორი II, რეზისტორის IL2 წი- 
ნაღობა გაზრდილია 270 ომამდე, 

IL დიოდი შეცვლილია II 226 

დიოდით, გაზრდილია ს! ტრანსფორ- 

მატორის ხვიების რიცხვი (V3=57, 

VVI=500 ხვია). სისტემა იკვებება 12- 

ვოლტიანი აკუმულატორთა ბატარეა–- 

დან 6 ან გენერატორიდანრ ანთების 

კოჭას პირველადი გრაგნილი VV ჩარ- 

თულია ტრანზისტორის ემიტერის 

წოედში, ხოლო მწყეეტარას კონტაქ- 
ტები -–- მისი ბაზის წრედში. 

სისტემა შემდეგნაირად მუშაობს. 

როცა ანთების 5 ამომრთველი ჩართუ- 

ლია. მწყვეტარას 1 კონტაქტების შერ- 

თვის შემდეგ ტრ:ნზისტორი გაიღება), 

რადგან მისი ბაზის პოტენციალი ემი- 

ტერი) პოტენციალზე დაბალი ხდება 

და ანთების კოჭას 2 პირველად გრაგ– 

ნილში გაივლის I, დენი, რომლის მი– 

მართულება ნაჩვენებია ისრებით. 

მწყვეტარას კონტაქტების განრთვის 

მომენტში ტრანზისტორი ჩაიკეტება. 

პირველად წრედში დენი მკვეთრად 
მცირდება და ანთების კოჭას 2 მე- 

ორეულ გრაგნილში V/ე შეიქმნება მა- 

ღალი წნევ,ა რომლის იმპულსებსაც 

მანაწილებელი 3 გაანაწილებს ანთების 

სანთლებზე. 

1ი ტრანსფორმატორი უზრუნველ- 
ყოფს 1 ტრანზისტორის აქტიურ ჩა- 

კეტვას, ამ ტრანსფორმატორის პირ- 

ველადი გრაგნილი VVვ თანამიმდევრო– 

ბით ჩართულია მწყვეტარას კონტაქ- 

ტებთან. მწყვეტარას კონტაქტების გან– 

რთვისას მეორეულ გრაგნილში VVV« და– 

ინდუცირდება ემძ, რომელიც უზრუნ–- 

ველყოფს ტრანზისტორის აქტიურ ჩა– 

კეტეას (ჩაკეტვის მომენტში ბაზის პო- 

ტენციალი ემიტერის პოტენციალზე მა- 

ღალი ხდება). 

სე რეზისტორი აყალიბებს ჩაკეტვის 

იმპულსს, ამით დიდდება ტრანზისტო- 

რის ჩაკეტვის სიჩქარე. Iს რეზისტო- 

რის (27 ომი) არსებობისას ტრანზისტო– 

რის ჩაკეტვის დრო შეადგენს დაახლო- 
ებით 30 მკძმ, მის გარემე –– 60 მკძმ, 

ანთების კონტაქტურ-ტრანზისტორულ 

სისტემაში კონდენსატორი მწყვეტარას 

კონტაქტებთან პარალელურად არ და– 

ყენდება, რადგან სქემაში Iს რეზის- 

ტორის და L, ტრანსფორმატორის 

გამოყენება უზრუნველყოფს პირველა- 

დი დენის საჭირო სიჩქარით ვარდნას. 

, მეორე წრედში დატვირთვის გამო- 
რთვის ღროს ანთების კოქას პირვე- 

ლად გრაგნილზე წარმოშობილი გადა- 

ტვირთვისაგან (მაგალითად, ნაპერწკლით. 

ანთების სისტემის შემოწმების დროს) 

ტრანზისტორი ღაცულია კაჟბადის 0/L 

სტაბილიტრონით. სტაბილიტრონის ძაბ– 

ეა ისეა შერჩეული, რომ იგი კვების 
ძაბვასთან ერთად არ აღემატებოდეს 

უბნის ემიტერი –- ტრანზისტორის კო- 

ლექტორ - ძაბვის 
ზღვარს. 

დასაშვე ბი 
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81 დიოდი ჩართულია სტაბილიტ- 

რო:-ს შენხეედრად და ზღუდავს სტა- 

ბილიტოონში გამავალ პირდაპირი მი- 
მართულებია დენს (წინააღმდეგ შემ- 

თხეევაში პირველადი გრაგნილი და- 

შუნტული იქნებოდა პირდაპირი მი- 

მაღრთულებით ჩართული სტაბილიტრო- 

ნით). 

ძრავას ამუშავებს დროს ტრან- 
ზისტორის დენით გადატვირთვისაგან 
დაცვის მიზნით პირველადი დენის ს.:- 

პინო შეზღუდეს უზრუნველყოფს 
ჯა, რეზისტორი (შემოკლებული დამა- 

ტებეთი ს... რეზისტორის დროს). 

ელექტორული C2 კონდენსატორი 

ტრანზისტორს იცავს შემთხვევითი გა- 

დატეირთვისაგან, რაც შეიძლება წარ- 

კვების ქსელის სქემაში: 

მუშაობა აკუმულატორთა ბატარეის გა- 

რეშე. ძაბვის რეგულატორის განრე- 

გულარება, მოკლე შერთვა გენერატო- 

რი) გრაგნილებში, კონტაქტის გაუ–- 

არესება გენერატორის „მასასთან“ და 

რელე-რეგულატორთან და სხე. 

C1 კონდენსატორი და LI 1 რე- 

ზიკტოლი ტრანზისტორში 

სიმძლავრის დაკარგვას 

დართვის დროს და ამით ამცი- 

რებს მის გახურებას, (1 ტრანზისტო- 

რის ტემპერატურის შესამცირებლად 

(დასაშვები ტემპერატურაა +-65%) 

ტრანზისტორულ კომუტატორს აყენე–- 

ბენ მძღოლის კაბინაში და არა ძრავას 

კაპოტის ქვეშ. 

§ 41. სანაპერწკალო. ანთების სანთლები 

რ ი 
მოღქნნას 

:მცირებს 44 
ისი გა“ 

სანაპერწკლო ანთების სანთელი ემ- 
სახურება ნაპერწკლურ განმუხტვას და 

ძრავას წვის კამერაში სამუშაო ნარე- 

ვის ანთებას. სანაპერწკლო სანთელი 

(ნახ. 71, ა) შედგება მამხოლოებლისა– 
გან 1. კორპუსის 4, ცენტრალური და 

გვერდითი 8 ელექტროდებისაგან. სან- 

თლის ჰერმეტიზაციისათვის ცენტრა- 

ლურ ელექტროდზე გამოყენებულია 
დენგამტარი მინაჰერმეტიზატორი 3. 

მამხოლოებელსა და სანთლის კორ- 

პუსს შორის ჰერმეტულობას ახორცი- 

ელებენ შუასადებებითა 5 და თერმო- 

დალექვით სანთლის კორპუსის დამზა- 

დებისას მამხოლოებლის ზედა გვერდ– 

ზე. 

ძრავას მუშაობის დროს სანთელი 

განიცდის მაღალ თბურ, ელექტრულ, 
მექანიკურ და ქიმიურ დატვირთვებს. 

ძრავას ცილინდრში მაქსიმალური 

წნევაა 50--60 კგძ/სმ?. წვის კამერაში 

ჩახრახხილი სანთლის ზედაპირი გა- 

ნიცდის 120 კგძ/სმ?2-მდე წნევას. ქარ- 

ხანაში სანთლის დამზადებისას კორ- 

პუსში ვალცვის დროს მამხოლოებელი 

განიცდის 2--3 ტ კუმშვის ძალვას. 

ელექტროდების ელექტრულმა ძაბ- 
ვამ შეიძლება მიაღწიოს 20 კე-ს. მამ– 

ხოლოებელი უნდა უძლებდეს დასეე- 
ლებას და არ შთანთქავდეს ტენს. 

ელექტროდების სამუშაო ნაწილი გა- 

ნიცდის ელექტრულ ეროზიას –- ელ- 
ექტრული ნაპერწკლით ელექტროდე- 
ბის მასალის' დაშლას. ელექტროდები 

ცვდება აგრეთვე ქიმიური კოროზიის 

შედეგად, რასაც იწვევენ წვის პრო- 
დუქტებში არსებული ნივთიერებანი 

(გოგირდი და სხვ.). 

ანთების სანთელი ჰერმეტული უნ- 

და იყოს კორპუსთან და ცენტრალურ 

ელექტროდთან იზოლატორის შეერთე– 

ბის ადგილებში. შეერთების ადგილებ- 
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ში აირების შეჭრა იწვევს 

გადახურებას და ვარვარა 

(სანთლის გახურებული ნაწილები- 

საგან), მუშაობის პროცესში ძრავაზე 

წვის კამერაში მოთავსებულ სანთლის 

ნაწილებზე ხვდება ზეთი. ზეთის წვი- 

სას წარმოიქმნება ნამწვი რომელიც 

სანთელში შუნტავს სანაპერწკლე ღრე– 

ჩოს. ეს იწვევს ენერგიის გაპარეას და 

მეორეული ძაბვის დაწევას (იხ. ნახ. 

58, ბ). 
ენერგია შეიძლება გაიპაროს აგ- 

რეთვე მამხოლოებლის გარეთა ზედა- 

პირიდანაც, თუკი ის გაჭქუჭყიანებუ- 

ლია ან დაფარულია ტენით. 

ნამწვი მამხოლოებლის თბურ კო- 

ნუსზე 9 გაქრება მისი 400––500%C ტემ– 
პერატურამდე გახურებისას. ამ ტემპე– 

რატურას ეწოდება სანთლის თვით- 

გაწმენდის ტემპერატურა. თუ მამხო- 

ლოებლის თბური კონუსის ტემპერა- 

ტურა 850--900% გადააქარბებს, შე– 

იძლება წარმოიშვას ვარვარა ანთება. 

მამხოლოებლის თბური კონუსის 

400--500-C ტემპერატურას ეწოდება 

სანთლის მუშაუნარიანობის 

თბური ზღვარი. რადგან ყველა 

სანთლისათვის თბური ზღვარი პრაქ- 

ტიკულად ერთნაირია, ხოლო სანთლის 

მუშაობის თბური პირობები სხვადა- 

სხვა ძრავაზე არსებითად განსხვავებუ–- 
ლია, ამიტომ ამზადებენ სხვადასხვა 

თბურმახასიათებლებიან სანთლებს 

(ვარვარის რიცხვით)  ვარვარის რი- 

ცხვი ახასიათებს +ანთლის უნარს იმუ- 

შაოს ძრავაზე ვარვარა ანთების გარე– 

შე. რაც უფრო მაღალია ეს რიცხვი, 

მით უფრო საიმედოდ იმუშავებს სან–- 

სანთლის 

ანთებას 

ზმ. ავტომობილების მოწყობილობა 

თელი მაღალხარისხიანი კუმშვის ძრა- 

ვაზე. 

71, გ ნახ--ზე ნაჩვენებია სანთლის 
თბური ბალანს. სანთელს სითბოს 

ართმევს მისი კონსტრუქციის სხვადა–- 

სხვა ელემენტები (კორპუსი, მამხო– 

ლოებელი, ცენტრალური ელექტრო- 
დი) და ხვდება სამუშაო ნარევის წვის 

კამერაში. სანთლისგან სამუშაო ნარე–- 

ვით გამოტანილი სითბოს წილი შე- 

ადგენს 20%-ს. თბური კონუსის (კალ- 
თია) ზომის შეცვლით (ნახ. 72) ცვლიან 

სანთლის თბურ მახასიათებელს. რაც 

უფრო მცირეა სანთლის კალთის სი- 

მაღლე, „ცივია“ სანთელი და 

მეტია მისი ვარვარის რიცხვი. მაღალ–- 

რიცხვიან ვარვარის სანთელს უკეთე- 
სად აერთმევა სითბო მამხოლოებლის 

თბური კონუსისბაგან. 

გოსტ 2043-74-ის („ანთების სა- 

ნაპერწკლო სანთელი“) თანახმად, ვარ– 
ვარის რიცხვი ეწოდება განყენებულ 

სიდიდეს რომელიც პროპორციულია 
სამუალო ინდივიდუალური წნევისა, 
რომლის დროსაც ძრავადან სატარირე- 

ბელ დანადგარზე სანთლის გამოცდი- 

სას ძრავს ცილინდრში გაჩენას 
იწყება ვარვარა ანთება. ვარვარის რი–- 

ცხვებს შეიძლება ჰქონდეს შემდეგი 

მნიშვნელობები 8, 11, 14, 17, 20, 23 

და 26. 

ანთების სანთლების პირობით გა- 

მოსახვაში ციფრები და ასოები აღ- 

ნიშნავენ: პირველი ასო # -– კუთხვილს 

კორპუსზე MII4XI.25 ან M-კუ- 

თხვილს კორპუსხიე #ML:8X1.:5: მე- 
ორე ერთი ან ორი ციფლი აღნიშნავს 

ვარვარის რიცხე". შიეგღეგი ასოები 

L კორპუსის კუთხიილიანი ნაწილის 

მით 
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ნახ, 71. ,,ცხელი“ (ა), ,,ცივი“ (ბ) სანაპერწყკლო ანთების საწთლები, სანთლის თბური 
ბალანსი (გ): 

1 –– მაპხოლოებელი, 2 –– საკონტაქტე თავი, 3-– დენგამტარი მინაჰერმეტიკი, 4 –– კორპუსი, 
წუა+ა: ებები, 7–– ცენტრალური 8-- გვერდითი ელექტროდი, 
ელექტროდი, 9 –– თბური კონუსი (კალთა) 

სიგრძეს 11 მმ (1 -–– კორპუსის კუ- 
თხვილიანი ნაწილი: სიგრძეს 19 მმ); 

8 -– მახოლოებლის თბური კონუსის 

გამოშეერს კორპუსის იტორსიდან; 

1-- ჰერმეტიზაციას შეერთებაზე: მამ- 

ხოლოებელი –– ცენტრალური თერ- 

მოცემენტიანი ელექტროდი. 

კორპუსის კუთხვილიანი ნაწილის 

სიგრძეს 12 მმ-ს, კორპუსის ტორსი- 

დან თბური კონუსის გამოშვერის არ- 

არსებობას და ჰერმეტიზაციას შეერ- 

თებაზე: მამხოლოებელი –- ცენტრა- 

ლური ელექტროდი თერმოცემენტის 
გარდა სხვა ჰერმეტიკით არ აღნიშნა- 

ვენ. მაგალითად, #20/L8 არის პირო- 

მოშვერილი 

ბითი აღნიშვნა ანთების სანთლისა, რო– 

მელსაც აქვს კუთხვილი კორპუსზე 
M14X1,25,, ვარვარისს რიცხვი 20, 

კორპუსის კუთხვილიანი ნაწილის სიგ- 

რძე 19 მმ და კორპუსის ტორსიდან გა– 

მამხოლოებლის თბური 

კონუსი; ხოლო M81 არის ანთების 

სანთლის პირობითი აღნიშვნა, რომლის 

კორპუსზე კუთხვილია M18X1,5, ვარ– 

ვარის რიცხეი 8, კორპუსის კუთხვი- 

ლიანი ნაწილის სიგრძე 12 მმ და შე– 

ერთება მამხოლოებელი –--– ცენტრა- 

ლური ელექტროდი ჰერმეტიზირებუ- 
ლია თერმოცემენტით. 
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ნახ. სანთლის თბური მახასიათებლის (ვარვარის რიცხვის) დამოკიდებულება მამხზოლოებ- 
ლის თბური კონუსის ზომებზე: 

(125, 145, 175, 225, 240) –– ვარგარის რიცხვებია „ც09Cჩ"-ით (გფრ); 10, 14, 17, 23, 26 ვარ- 
ვარის რიცხვებია გოსტ 2043--74-ის მიხედვით 

მე-12 თავი 

ძრავას ელექტრული ამუშავების სისტემა 

§ 42. ზოგადი ცნობები 

ამუშავების სისტემა შედგება სტარ– 

ტერი. აკუმულატორთა ბატარეის, 

სტარტერის წოედისა და ამუშავების 

გასაადვილებელი საზუალებებისაგან. 

ავტომობილების ძრავების ამუშავე- 

ბის სისტემის თავისებურებაა ის, რომ 

აკუმულატორთა ბატარეისა და სტარ- 

ტერის სიმძლავრე ერთმანეთისგან 

მცირედ განსხვავდება. ამიტომ ძრავას 

ამუშავების დროს აკუმულატორთა ბა- 
ტარეის ძაბვა მნიშვნელოვნად იცვლება 

და დამოკიდებულია სტარტერის მიერ 

მოხმარებულ დენზე. ასეთ პირობებში 

ძრავას ამუშავებაზე დიდ გავლენას 

ახდენს აკუმულატორთა ბატარეის 

მდგომარეობა (მისი ტემპერატურა, 

დამუხტვის ხარისხი, ცვეთა) და სტარ- 

ტერის წრედის მდგომარეობა. 

სტარტერის წრედში გულისხმობენ. 

გზას, რომელზეც გაივლის დენი აკუ- 

მულატორთა ბატარეიდან სტარტერი- 

საკე/ სტარტერის წრედში შედის 

სტარტერთან აკუმულატორთა ბატა- 

რეის მაერთებელი სადენი, ავტომობი–- 

ლის „მასა“ და ამომრთველების ყველა 

კლემა სტარტერის დენის გზაზე. 

სტარტერად იყენებენ მუდმივი დე– 

ნის თანამიმდევრული აგზნების ელექ- 

ტროძრავებს. იშვიათად იყენებენ შე–- 

რეულაგზნებიან სტარტერებს (მსუბუ– 

ქი ავტომობილებისათვის). ეს კეთდე–- 

ბა იმ მიზნით, რომ შემცირდეს სტარო– 

ტერის ღუზის ბრუნვის სიხშირე ფუჭ 

სვლაზე. 
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73-ე ნახ-ზე გამოსახულია სტარ- 

ტერის ელექტრომექანიკური მახასია– 

თებლები დენის ძალის ფუნქციაში. 

სტარტერის მიერ მოხმარებული დენის 

გადიდვბით იზრდება მისი მგრეხი მო- 

მენტი, ხოლო ღუეზის ბრუნვის სიხშირე 

მცირდება სტარტერის სიმძლავრის 

მრუდს აქვს პარაბოლის სახე. სტარ- 

ტერის ღუზა ფუჭი სვლისას ბრუნავს 

მაქ.-იმალური სიხშირით. ამ მომენტში 
სტარტერის მგრეხი მომენტი ნულის 

ტოლი იქნება. აკუმულატორთა ბატა- 

რეის ძაბვის შემცირებისას მცირდება 

სტარტერის ღუზის ბრუნვის სიხშირეც 

ღა სიმძლავრეც (მტრიხული ხაზები 

73-ე ნახ-ზე). 

ძრავა რომ ამუშავდეს, სტარტერმა 

უნდა გადალახოს მისი წინაღობის მო- 
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ნახ. “ვ. 0იCI-90IIMC აკუმულატორთა ბატ# 
რეიანი C1130-MსI სტარტერის ელექტრომექა- 
ნიკური მახასიათებლები (მთლიანი ხაზები 
შეესატყვისება პლუს 90 ს ტემპერატურას, 
მტრისული ხაზები –- მინუს 909C ტემპერატუ- 

რას): 
ს» -- სტარტერის სიმძლავრე, M -– სტარტერის 
მომენტი, ი –– ღუზის ბრუნვის სიჩქარე, 
ს6 –- აკუმულატორთა ბატარეის ძაბვა, LI –– 
4ძ,ბვა სტარტერზე, ს. -–- მუხრუჭელი ძაბვა 
“სტარტერზე ძაბვის დაცემა დამუხრუჭებული 

ღუზის დროს LI. ILCI1 

მენტი, ანუ შემდეგ მომენტთა ჯამი: 

ხახუნის ძალების მომენტი, კუმშვის 

მომენტი, ძრავაზე დადგმული დამხმა- 

რე მექანიზმების (ჰაერკომპრესორის, 

ზეთის ტუმბოს, დიზელებზე სათბობის 

ტუმბოსი და სხვ. ამუშავების მომენ- 

ტი, აგრეთვე ძრავას მბრუნავი და წინ–- 

სვლით მოძრავი მასების ინერციის ძა- 

ლების გადალახვის მომენტები. 
74-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია კარბიურა- 

ტორიანი და დიზელის ძრავების მინი- 

მალური ასამუშავებელი ბრუნვების 

დამოკიდებულება ძრავას ტემპერატუ- 

რაზე ამუშავების დროს. 
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ნახ. 74. ძრავას მინიმალურ ასამუშავებელ 

ბრუნთა დამოკიდებულება ამუშავების ტემპე- 
რატურაზე: 

1 -–- დიზელის V-მაგვარი 8-ცილინდრიანი ძრა- 
ვა, 2-- დიზელის „სიცივე 40“ ასამუშავებელ- 
სითხიინი V-მაგვარი 8-ცილინდრიანი ძრავა, 
3  4-ცილინდრისნი კარბიურატორიანი ძრავა, 
4 -– V-მაგვარი 8-ცილინდრიანი კარბიურატორი- 
ანი ძრავა, 5 –- „არქტიკა“ ასამუშავებელსითხი– 
ანი V-მაგვარი 8-ცილინდრიანი კარბიურატორი- 

ანი ძრავა 

ყვე”“ა ძრავასათვის დამახასიათებე- 

ლია ზინიმალურ ასამუშავებელ ბრუნ– 

თა გახშირება და ამუშავების ტემპე– 
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რატურის დაწევა რაც უფრო მეტია 
ცილინდრების რიცხვი, მით მცირეა 

ძრავას ასამუშავებელი ბრუნები. დი– 

ზელის ძრავების ასამუშავებელი ბრუ- 

ნები მნიშვნელოვნად ხშირია, ვიდრე 

კარბიურატორიანი ძრავებისა. 
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ნას. ?აე. ძრავას /M. –-/(ი0- ) სტარ და ტარტერის 
/V1C –წC ») მექანიკური მახასიათებლები ამუ- 

შავების სხვადასხვა ტემპერატურის დროს 

ასამუშავებელი სითხეების გამოყე– 
ნება (შემწოვ კოლექტორში შეტანი- 
ლი) მნიშვნელოვნად ამცირებს მინი- 
მალურ გასაშვებ ბრუნვებს და აადვი- 
ლებს ცივი ძრავების ამუშავებას. 
ძრავას ასამუშავებლად აუცილებელია 
არა მარტო მუხლა ლილვისათვის სი–- 
ჩქარის მინიჭება, რომელიც აღემატება 
მინიმალურ ასამუშავებელ ბრუნვებს, 
არამედ ლილვის განსაზღვრული რი- 
ცხვით (2--3) მობრუნებასაც, რათა 
ძრავას ცილინდრებში შეიქმნას სამუ–- 
შაო ნარევი, რომლის აალებაც შეეძ- 
ლება ნაპერწკალს. 

თუ ძრავას მექანიკურ მახასიათებ– 

ელსა (გრეხის სიხშირეზე წინაღობის 

მომენტის დამოკიდებულება) და სტარ- 

ტერის მექანიკურ მახასიათებელს შე– 

ვათავსებთ, მაშინ მათი გადაკვეთის 
წერტილი განსაზღვრავს სიხშირეს, 

რითაც ბრუნავს ძრავას ლილვი ამუ- 

შავების დროს (ნახ. 75). რაც უფრო 

დაბალია ძრავას ტემპერატურა, მით 

მეტია ძრავას წინაღობა გრეხის მი- 

მართ და უარესია სტარტერის მექანი–- 

კური მახასიათებელი აკუმულატორთა 
ბატარეის ტემპერატურის დაწევის 

მხოივ, მაშასადამე ნაკლებია ძრავას 
ლილვის გრეხის სიხშირეც. 

§ 43. სტარტერის ჩართვის მოწყობილობა 

და სკემები 

ხტარტერი (ნახ. 76) შედგება კორპუ- 

სის 15, ღუზის 16, სახურავების 9 (ამძ– 

რავის მხრიდან) და 19 (კოლექტორის 
მხრიდან) და სტარტერის ამძრავისაგან, 
რომელშიც შედის თავისუფალი სვლის 

ქურო 12, კაბილაა 11 და მართვის 

ქურო 14. სტარტერის კორპუსზე და- 

მაგრებულია წევის რელე. 
სტარტერი კორპო!ს ამზადებენ 

ფოლადი 10-საგან. იგი შეიძლება იყოს 

შედუღებული ან შესრულებული 
მთლიანწეული მილისაგან. პოლუსებს 

21 ამზადებენ ფოლადი 10-საგან ცხე– 

ლი დაშტამპვით სახურავი 9 ჩამო–- 

ისხმებ თუჯისგან ან ალუმინის შე- 

ნადნობისაგან. სახურავს 13 :მტამპავენ 
ფურცლოვანი ფოლადისაგან ან ჩამო– 

ასხამენ თუთიის ან ალუმინის შენად- 

ნობისაგან უკანა სახურავზე დამაგ- 

რებულია კოლოფის ტიპის მუ”საჭე- 

რები 23. დიდი სიმძლავრის სტარტერ– 

ებზე იყენებენ მუსსაჭერებს რომ- 

ლებშიც აყენებენ ორ-ორ მუსს თითო 

მწკრივში. 
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ჯ 78 7”   
ნახ. 70. CI 130-# 1 სტარტერი: 

1 –- წევის რელეს კონტაქტები, 2 –– ანთების კოჭას დამატებითი რეზისტორის შერთვის კონ- 

ტაქტი, 3-–– წევის რულეს გრაგნილი. 4 – წევის რელეს ღუზა, 5 –- სარეგულირებელი წევა- 
ხრახ5ი, 6 –– ბერკეტის დამცავი გარსაცმი, 7 –– ბერკეტი, 8 –– კბილანას სელის სარეგულირე–- 
ბელი ხრახნი, 9 -- სტარტერის სახურავი ამძრავის მხრიდან 10--საბჯენი რგოლი, 11 –- 
ამძრავის კბილანა, 12 –– თავისუფალი სვლის ქურო, 13 -- ზამბარა, 14 –- ამძრავის სამართე– 
ბიანი ქურო, 15 –– სტარტერის კორპუსი, 16 -–– სტარტერის ღუზა, 17 -- დამცავი ლენტი, 
18 –– კოლექტორი, 19 –– სტარტერის სახურავი კოლექტორის მხრიდან, 20 –– აგზნების გრაგ–- 
ნილი, 21 პოლუსი, 22 –– მომჭიმი სარჭი, 23 –– მუსსაჭერი,„ 24 ––- მუსსაპერის ზამბარა, 

25 “მესის სადენი, 26 –– დამცავი ლენტის მომჭიმი ხრახნი, 27 –– მუსი 

ვენ, საშუალო და დიდი სიმძლავრის 

სტარტერებში “–- პარალელურ-თანა- 
ღუზის ლილვი ბრუნავს სამ საკი- 

სარში (ფოროვანი გრაფიტული ბრინ- 
ჯაოს ან ლითონკერამიკულ მილისებ- 

ში). მილისებს„ სტარტერის აწყობის 
წინ შეზეთავენ. 

აგზნების გრაგნილს 20 ამზადებენ 
სპილენძი“ ცოტახვიებიანი სალტისა- 
გან. მცირე სტარტერებში აგზნების 
გრაგნილებს თანამიმდევრულად რთა- 

მიმდევრულად. ამ შემთხეევაში ოთხი 

კოჭას წინაღობა (ოთხ პოლუსზე) ერ- 

თი კოჭას წინაღობის ტოლი იქნება. 

სტარტერის ღუზა გრიგალური დენე- 
ბით გახურების შემცირების მიზნით 

აწყობილია ელექტროტექნიკური ფო- 
ლადის ფირფიტებისაგან. 
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ნაზ. 77. თავისუფალი სვლის ქურო: 

ა“ ქუროს კონსტრექცია, ბ -–- გორგოლაჭი ჩა- 
სოლილია ქერო გადასცემს მომენტს, გ– 
გორგოლაჭი ბრუნავს ქურო წაიბუქსავებს, 
1 –– ამძრავის მილისი, 2, 6 -- საკეტის რგო- 
ლები 7-–- საბჯენი რგოლი 4 –- ზამბარა, 
5 –– წამყვნი ქურო, 7-–- ბუფერის ზამბარა, 
8--– ღრმული, 9 -–– გარსაცმი, 10-– გორგოლა– 
ჭი, 11 –– კბილანას მორგვი, 12 –– კბილანა, 
13-–საბიძგებელა, 14––საბიძგებელას ზამბარა. 

ძრავას ამუშავების დროს წევის 

რელეს ღუზა 4, შეიწოვება რა გრ-გ- 

ნილის 13 მაგნიტური ველით 1, გა- 

დააადგილებს ღუზას? და მასთან და- 

კავშირებულ ამძრავის ქურო! 14. ამ 

დროს სტარტერის კბილანა 11 ჩაეჭი- 

დება მქნევარასს გვირგეინს. 
წევის, რელეს მოძრაიი კონტაქტი 2 

შერთავს წრედს: აკუმულატორთა ბა- 

ტარეა ––- სტარტერი და სტარტერის 

ღუზა იწყებს ბრუნვა. თუ კბილანა 

11 არ მოეჭიდა მქნევარ:ს გვირგვინს 

(ე. წ. სტარტერის კბილანას „ჩარჭო- 

ბა“ მქნევარას გვირგვინის კბილებში). 

ძრავას 

მაშინ ბერკეტი 7 მაინც გადაადგილ- 

დება ზამბარის 13 შეკუმშვით რო- 

გორც კი ღუზა ბრუნვას დაიწყებს, 
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კბილანა 11 მიბრუნდება და ზამბარის 

33 ზემოქმედებით მისი კბილები შევა 

მქნევარას გვირგვინის კბილებს შორის 

ღრომულებში. 

თუ ძრავა ამუშავდა, 

ძრავის კბილანა არ გამოეცალა მქნე- 

ვარას გვირგვინს, ამოქმედდება თავი–- 

სუფალი სვლის ქურო 12, და ძრავას 

მქნევარადან ბრუნვა არ გადაეცემა 

ღუხას, რაც იცავს მას „ზებრუნვისა- 

ხოლო ამ- 

გან“. 

გორგოლაჭი ტიპის თავისუ- 

ფალი სვლის ქურო (ნახ. 77,ა) 

შეიძლება გადაადგილდეს სტარტერის 

ლილვის სპირალურ ღარობებზე. შიგა 

ღარობებიდან მილისზაე 1 დამაგრე–- 

ბულია გარსაკრი 8. მასში არის ოთხი 

სოლისებური კილო, რომლებშიც ჩა- 

ყენებულია გორგოლაჭები 10; გორ- 

გოლაქები იწნეხება კილოს ვიწრო ნა–- 

წილის მხარეს ზამბარიანი 14 საბიძ- 

გებელათი 13. კბილანა 12 შესრულე– 

ბულია მორგვთან 11 ერთად. 

დიდსიმძლავრიან სტარტერებში თა- 

ვისუფალი სვლის ქუროებს არ იყე- 

ნებენ, რადგან ამ პირობებში ისინი 
საიმედოდ ვერ მუშაობენ. 78-ე ნახ-ზე 

ნაჩვენებია დიზელის ძრავების სტარ- 

ტერების ამძრავი მექანიზმი ლილვის 

1 სპირალურ ღარობებზე დაყენებუ- 

ლია ქანჩები 6 და კბილანები 8. ქან- 

ჩი ორი გარეთა შვერილით შედის 

კბილანას 8 ბოლოს გრძივ კილოებში. 
ქანჩსა და კბილანს ბოლოს შორის 

მოთავსებულია ზამბარა 7. ლილვის 

ღუზაზაე თავისუფლად ზის ჭიქა 2, 
რომელშიც არის სპირალური კილო 

10. ჭიქის საბჯენ მილისზე განლაგებუ–- 

გრაგნილების 

ლია ბუფერული ზამბარა 4 და საყე- 

ლური 5. 

ლილეზე კბილანასს სვლას განსა- 

ზღვრავს საბჯენი რგოლი 9. სტარტე- 

რის ჩართვისას წევის რელე ბერკეტ- 

ზე 3 მოქმედებით ჭიქას მარჯვნივ გა–- 

დააადგილებს. ამ დროს ჭიქის საბჯენი 

აწვება წამყვან ქანჩს 6 და 

კბილანასთან ერთად გადააადგილებს 

საბჯენ რგოლამდე 9. თუ კბილანას 

კბილები და მქნევარას გვირგვინი ჩა- 

იჭექება, მაშინ წამყვანი ქანჩი 6 კუმ- 

შავს ზამბარას 7 და მოაბრუნებს კბი- 

ლანას 8, რადგან კბილანაშმი ღარული 

კილოები უფრო ვიდრე 

ლილვის 1 ღარობები. 

ძრავას ამუშავების პირველ მომენტ- 

ში ჭიქა 2 დატრიალდება ხახუნის გა- 

მო, სპირალური კილოს 10 გავლით 

დაბრუნდება უკან საწყის მდებარეობა– 

ში და გაათავისუფლებს ადგილს კბი- 

ლანას გადასასვლელად. როგორც კი 

ძრავა ამუშავდება, მქნევარას გვირგვინი 

დაატრიალებს სტარტერის კბილანას 
და იგი სპირალურ კილოებზე გადაად- 

გილებით დაუბრუნდება საწყის მდე- 

ბარეობას. 

სტარტერი, თუ მასზე წევის რელე 
არსებობს, ჩაირთვება წევის რელეს 

აკუმულატორთა ბატა- 

რეაში ჩართვით. ამ ჩართვას დიზელის- 

ძრავიან ავტომობილებში ახორციელე– 

ბენ სტარტერის ამომრთველით, რომ- 
ლის კონტაქტები გაანგარიშებულია 

წევის რელეს მიერ მოხმარებულ დენ- 

ზე, კარბიურატორიან ძრავებიან ავ- 

ტომობილებზეე0 სადაც სტარტერის 

სიმძლავრე მნიშვნელოვნად მცირეა, 

წევის რელე ჩაირთვება ანთების ამო- 

მილისი 

განიერია, 
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ნახ. 18. დიზელის ძრავების სტარტერების ამძრავის მექანიზმი: 

1 – ღეზის ლილვი, 2 –- ჭიქა, 3 –– ბერკეტი, 4 – ბუფერის ზამბარა, 5 –– საყელური, 6 -- ქან- 
ი, 7 –– ზამბარა, 8 –– კბილანა, 9 –– საბჯენი რგოლი, 10 -–– სპირალური კილო. 

მრთველით. მაგრამ ანთების ამომრთვე– 

ლის კონტაქტები გაანგარიშებული არ 

არის იმ დენის ძალაზე რომელსაც 
იყენებს წევის რელე ჩართვის მო– 

მენტში (30-40 ა), ამიტომ დგამენ 

იმ სტარტერის რელეს, რომლის კონ– 

ტაქტები ჩართავს წევის რელეს გრაგ- 

ნილებს, ხოლო სტარტერის რელეს 

გრაგნილები ჩაირთვება ანთების ამო- 

მრთველით. 

79, ა, ბ ნახ.-ზე ნაჩვენებია CI 130-#1 

სტარტერის ჩართვის ელექტრული 

სქემები 3IIII-130 ავტომობილზე. რო– 

ცა ელექტრომოწყობილობის სისტემას 

აქვს მუდმივი და ცვლადი დენის გენე– 
რატორი. თუ ელექტრომოწყობილო- 
ბის სისტემას აქვს მუდმივი დენის 

გენერატორი, მაშინ სტარტერის რე– 

ლეს (იC) გრაგნილი წრედში ჩაირ- 

თვება გენერატორის ღუზიდან (იხ. ის- 

რები 79. ა ნახ.-ზე). ამ შემთხვევაში 

სტარტერის რელეს გრაგნილი არის ბა- 

ტარეის ძაბვისა და გენერატორის ემძ- 
ის სხვაობაში. სტარტერის რელეს გორაგ- 
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ჯი) (40) M   
  

ა). 
ნაზ. ?ი. CI 120-M# 1 სტარტერის ჩართვის ელექტრული სქემები: 

ა-–- მუდმივი ნის ( )30 გენერატოლიანი უდღლივი დე ეხეროატ 

   

      

    

      

  

  

  
ი 

I X)+6თ28”+- 
0 /“” ა !შ#”ის3პ6 

XI I 
დ#169./66/M/// 

ჰ/”ვუტატ/” - 

#6-04.%.26   
  

ბ) 

ელექტრომოწყობილობის სქემაში, ბ –– ცვლადი 
დენის L 250-I11 1 გენერატორიანი ელექტრომოწყობილობის სქემაში 

' 

ნილი ასეთი ჩართვა უზრუნველყოფს 

სტარტერის ავტომატურ გამორთვას, 

როგორც კი ძრავა ამუშავდება და 

მისი ჩართვის შეუძლებლობას, როცა 

ძრავა მუშაობს. 

ცელადი დენის გენერატორიანი 

ელექტრომოწყობილობის სისტემებში 

(იხ. ნახ. 79. ბ სტარტერის რელეს 

ჩართვის ასეთი სქემების განხორცი- 
ელება არ შეიძლება, ამიტომ ამ სქე– 

მაში ბლოკირება არ არის. სტარტერის“ 

ბლოკირება ამ შემთხვევაში შეიძლება 
განახორციელოს ბლოკირების სპეცია- 

ლურმა რელემ (ავტომობილ „ზაპორო- 

ჟეცში“). 
83 ამომრთველში გასაღების მარ- 

ჯვნივ მობრუნებით სტარტერის რელეს 

გრაგნილში გაჩნდება დენი და მისი 

ჩC კონტაქტები შეირთვება წევის რე– 

ლეს 1ნ გრაგნილებში დენის ჩართვით. 

წევის რელეს გულარი გადაადგილდე- 

ბა და შერთავს მის მთავად კონტაქ- 

ტებს სტარტერის ჩათვლით. ერთ- 

დროულად შეირთვება წევის ·რელეს 
დამატებითი კონტაქტები, რომლებიც 

აშუნტებენ ანთების კოჭას დამატებით 

IL წინაღობას, 

წევის რელეს მთავარი კონტაქტები 

შერთვისას აშუნტებენ რელეს 80 

შემწოვ გრაგნილს, ამით უფრო მნიშ–- 

ვნელოვნად დაიწევს წევის რელეთი 
მოხმარებული დენი, რადგან რელეს 

ღუზა შეკავებულია მხოლოდ X/0 სა- 

კავებელი გრაგნილით თუ ცვლადი 
დენის გენერატორიან სქემაში სტარ- 

ტერი არ არის ბლოკირებული, აუცი- 
ლებელია ძრავს ამუშავებისთანავე 

მოეშვას, ანთების ამომრთველის გა- 

საღები, სტარტერის კბილანა 

სწრაფად გამოვიდეს მქნევარას გვირ- 

გვინთან ჩაჭიდებიდან. 

რათა 
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მე-)3 თავი 

განათებისა და სიგნალიზაციის მოწყობილობა 

8 44. განათების მოწყობილობა 

განათების მოწყობილობაში შედის: 

ფარები, დამატებითი ფარები. უკანა 

და გაბარიტული ფარნები, პლაფონი 

სალონში ან კაბინაში, ხელსაწყოების 

ფარის განათების ნათურები, კაპოტქვეე- 

შა და გადასატანი ნათურები. 

ფარები, ემსახურება გზების გა- 
ნათებას. ფარის ძირითადი ნაწილებია 

(ნახ. 80. ა) კორპუსი 8, დასაყენებელი 
რგოლი 9, ოპტიკური ელემენტი 03, 

ელემენტის ფერო 1 და ფარის შესა- 

მოსი ფერსო 6. 

კორპუსი, დასაყენებელი რგოლი და 
ფერსოები დაშტამპულია ფურცლოვანი 
ფოლადისაგან. ფერსოთი 1 და ხრახნე– 

ბით დასაყენებელ რგოლზე დამაგრე- 

ბულია 03 ოპტიკური ელემენტი, 
რომელიც შედგება ამრეკლის 4. საბ- 

ნეველას 2, ნათურისა 3 და ვაზნისა- 

გან 12. დასაყენებელი რგოლი კორ- 

პუსზე მიჭერილია სამი ზამბარით 13, 

რომლებითაც შესაძლებელია რგოლის 

მდგომარეობის ადგილის შეცვლა ფა- 

რის სინათლის კონის რეგულირების 

დროს. არეგულირებენ ხრახნის ეერ– 

ტიკალური 7 და პორიზონტალური 14 

დაყენებით. 

ამრეკლს ამზადებენ პარაბოლი- 

სებური ჯამის სახით, მისი შიგა სამუ– 

შაო ზედაპირი მოალუმინებულია ვა- 

კუუმში და დაფარულია გამჭვირვალე 
ლაქის შრით. 

ფარები კარგად უნდა ანათებდეს 

გზას ავტომობილის წინ და ამავე დროს 

თვალს არ ჭქრიდეს შემხვედრი ტრან- 

სპორტის მძღოლს. ამ მიზნით ფარის 

ნათურას აქეს სხვადასხვა სიმძლავრის 
ორი ძაფი: # ძაფი შორი სინათლისაა 

(50-–-60 კდ.) და მოთავსებულია ამ- 

რეკლის ფოკუსში, 6 ძაფი ახლო სი- 
ნათლისაა (21 ან 40 კდ) და ფოკუსის 
მიმართ გადაწეულია ზევით ფარის 

დამაბრმავებელი მოქმედების შესა- 

სუსტებლად “რშმორი სინათლის ნაც- 

ვლად ჩართავენ ახლოს, ამით ამცირე– 

ბენ სინათლის ძალას და მიმართავენ 

მას მარჯვნივ და ქვემოთ. 

ორძაფიანი ნათურის ცოკოლზე 20 

(ახ. 80, ბ) მირჩილულია მილტუჩი 

19, რომელიც უზრუნველყოფს ოპტი- 

კურ ელემენტში ნათურის სწორად და- 

ყენებას. 6 და # ნათურების ვოლფრა– 

მის ძაფები ერთმანეთთან შეერთებუ- 

ლია. შეერთების ადგილი გამოყვანი- 

ლია ცოკოლისკენ, ხოლო ძაფების ბო– 
ლოები –- მისგან გამხოლოებული 

კონტაქტებისკენ 17. ნათურას ჩასვა- 

მენ ამრეკლის ნახვრეტში და მასზე 

დააამაგრებნნ კარბოლიტის ვაზნით 

12. რომლის შვერილები შედის ამრეკ- 
ლის I -მაგვარ კილოებში 18. 

ნათურის ცოკოლი ამრეკლითა და 

სადენით 10 შეერთებულია „მასასთან“, 
ხოლო მისი კონტაქტები ზამბარიანი 

კონტაქტების 16, ვაზნებისა 12 და 
კალაპოტის 11 დახმარებით სადენე- 
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ბით შეერთებულია ქსელთან. ფარას 

შესაოს ფერსოს 6 მის კორპუსზე 

ამაგრებენ ხრახნებით. 

დამატებითი ფარებით აღ- 
ნიშნავენ ავტომობილის გაბარიტებს 

(ზომებს). გარდა ამისა, მათ იყენებენ, 

ოოგორც მოსახვევის მაჩვენებელს. 

დამატებით ფარებს რთავენ კარგად 
განათებულ ქუჩაში ავტომობილის მო- 

  
  

ბ) 

ნახ. 80. «I 100-M ფარა: 

ა –- გრძივი ჭრილი, ბ –– ორძაფიანი ნა- 

თურა ვაზნითა და ხუნღით; 1 -- ფერ- 

სო, 2 -–- საბნეველა, 3 –– ნათურა, 4 – 
ამრეკლი, 5 ––- მამქპიდროებელი რგოლი, 
6-–- შესამოსი ფერსო, 7 და 14 –– სარე- 
გულირებელი ხრახნები, 8 -–- კორპუსი, 
9 –– დასაყენებელი რგოლი, 10 –– „მასას- 
თან" შესაერთებელი სადენი, 11 –– კალა–- 
პოტი, 12 –- ვაზნა, 13 –- ზამბარა, 15 –- 
ეაზნის შვერილი, 16 -– ზამბარიანი კონ- 
ტაქტი 17 –- ნა'თურის კონტაქტები, 

18-- კილო, 19 -- მილტუჩი, 20 -–- ცო- 
კოლი; 03 –- ოპტიკური ელემენტი 

ძრაობისას ან ცუდად განათებულ ად- 

გილებში დგომისას. 
დამატებითი ფარა (ნახ. 80, ა) შედ- 

გება კორპუსისაგან 4, მინის საბნევე– 

ლას 2, მამჭიდროებელ შუასადებიან 

3 ფერსოსა 2 და ორძაფიანნათურიანი 

5 ვაზნისაგან 6. მცირე სიმძლავრის 

ძაფს (6 კდ) იყენებენ გაბარიტული 

სინათლისათვის, ხოლო დიდი სიმძლაე– 
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ნაზ. 81. განათების მოწყობილობა და დეტალები: 

ა –– დამატებითი ფარანი, ბ –- უკანა ფარანი, გ–- პლაფონი, დ –- წკირიანი ნათურის ჩა- 
მაგრება ვაზნაში 

რის ძაფს (21 კდ) –– მოსახვევებში 
სიგნალიზაციისათვის. დამატებითი ფა- 

რის სადენები დაცულია სახურავით 7. 

დამატებით ფარებს აყენებენ ფარების 

გვერდით. 
გაბარიტული 

დამაგრებულია ავტომობილის უკანა 

ნაწილში. მათ აქვთ წითელი საბნე- 

ველები, რომლებიც მოსახვევს უჩეე- 

ნებენ. I #3-21 და IX3-24 „ვოლგა“ 

ავტომობილების უკუსვლის ფარნები 

ფარნები 

(ორი 21 კდ ნათურა), რომლებიც და– 

მაგრებულია გაბარიტულ ფარნებში, 

უკუსვლის გადაცემის ჩართვისას ინ- 

თება და ანათებს გზას ავტომობილის 

უკან მოძრაობის დროს. 

უკანა ფარანი განკუთვნილია 

ნომრის ნიშნის გასანათებლად. გარდა 

ამისა, მას იყენებენ გაბარიტულ ფარ- 

ნად და სტოპ-სიგნალად. სატვირთო 

ავზომობალის უკანა ფარანი (ნახ. 81. 
– ჟ“+ 

ბ) შედგება ტიხრიანი 10 კორპუსისა- 
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ნაზ. 50. სინათლის ცენტრალური გადამრთველი: 
ა –– სტანდარტელი შესრულება ბ--შესრუ- 
ლება 3I1:1-130 ავტომობილისათვის, გ -–- სქემა 

გან 4, მამჭიდროებელშუასადებიანი 

12 და 9 წითელი 11 და თეთრი 13 

საბნეველებისა და ერთძაფიანნათურე- 

ბიანი 11 და 8 ორი ვაზნისაგან 6. 

მცირე სიმძლავრის (3 კდ) ნათურა 14 
თითრი "საბნეველათი ანათებს ნომრის 

ნიშანს წითელ სინათლეს იყენებენ 

ისე, როგორც გაბარიტულს. დიდი 

  
  

    
  

ნახ. 8ე. სინათლის ფეხის გადამრთველი: 

არე თე ლარი ლ ს მაეაარეები 
რომელიც შეესატყვისება ფარების შორი და 

7 ახლო სინათლეების ჩართვას 

სიმძლავრის (21 კდ) ნათურა 8 ინთე- 
ბა ავტომობილის დამუხრუქებისას. 

უკ'ნა ფარნის სადენები მიერთე- 

ბულია მიმჭერებთან 15 და დაცულია 

სახურავით 7. 
განათების ნათურები. კა- 

ბინისა და მსუბუქი ავტომობილის ან 
ავტობუსის მგზავრთა სადგომს ანათე– 
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ბენ პლაფონით, მოწყობილობათა ფა- 

რებს –– მათში ჩაყენებული ნათურე- 

ბით, ხოლო ძრავას –- კაპოტქვეშა ნა- 
თურით. გარდა «ამისა, ძრავას, გადაცე– 
მათა კოლოფსა და სხვა აგრეგატებს 
დათვალიერების დროს ანათებენ გა- 

დასატანი ნათურით, რომელსაც აერ- 

თებენ აკუმულატორთა ბატარეასთან 

მტეფსელის როზეტით. 

პლაფონის კორპუსზე 4 (ნახ. 81, 
გ) ფერსოს 2 და ხრახნების 15 დახ- 

მარებით მიმაგრებულია თეთრი საბ- 

ნეველა 1. ვაზნაში 6 ჩაყენებულია 
ერთძაფიანი ნათურა 16 (3 კდ), რომ–- 

ლის სადენი მიერთებულია მომჭერთან 

15. 

უკანი ფარნის ფარას ვაზნებში, 
პლაფონსა და განათების სხვა მოწყო– 
ბილობებში ნათურები 18 (ნახ. 81, დ) 
ჩამაგრებულია წკირებით 23, რომლე– 

ბიც შედის ვაზნის 20 I -მაგვარ კილო– 

ებში 19 და მასზე მიჭერილია კონტაქ– 

ტის 21 ზამბარით 22. 

სინათლის ცენტრალური 

გადამრთველი (ნახ. 82) ემსა–- 
ხურება ფარების, დამატებითი ფარე– 

ბისა და უკანა ფარნის ჩართვას. იგი 

შედგება კორპუსის 5. ტექსტოლიტის 

პანელების 4, რომლებსაც აქვს კონ- 

ტაქტები 11 და მომჭერები 12 სადე– 

ნების შესაერთებლად, სახელურიანი 
13 და ცოციიანი 10 კოქებისაგან 1, 

აგრეთვე ცოციაზი ჩასმული პლაატ- 

მასის კალაპოტისაგან 8, მოძრავი კონ- 
ტაქტისა 7 და ბურთულა ფიქსატო- 

რისაგან 9. 

გადამრთველზე დამაგრებულია 

თბური მცველი 3. ცენტრალური გა- 

დამრთველის სახელურს შეუძლია სამ 

ფიქსირებულ მდგომარეობაში ყოფნა. 

როცა ის მთლიანად შეწეულია (0 მდე– 

ბარეობა), გადამრთველის კონტაქტები 

შეკრულია და განათების მოწყობილო– 

ბანი გამორთულია. თუ სახელური გა–- 

მოწეულია I-ელ მდებარეობაში, მაშინ 

ჩაირთვება დამატებითი ფარები და 

(უკანა ფარანი (I ს3-21 „ვოლგა“ ავ- 
ტომობილზე –– ფარების ან დამატები- 

თი ფარების ახლო სინათლე. უკანა და 

გაბარიტული ფარნები). 

როცა „ახელური II მდებარეობაშია, 

ჩართულია ფარები და უკანა ფარანი 

((Iს83-21 „ვოლგა“ 

ფარები, უკანა და გაბარიტული ფარ- 

ნები). 

ცენტრალური გადამრთველის სახე- 

ლურის 13 მობრუნებით ცოცია 6 მო–- 

ბრუნების: შეცვლის რეზისტორის 2 

წინაღობ.ს, შედეგად კი მოწყობილო- 

ბათა განათების ნათურის სინათლის 

ტალასაც. 

სინათლის ფეხის გადამრთველი ფარე– 

ბის ახლო სინათლეს გადართავს მორზე 
და პირიქით, აგრეთვე დამატებითი ფა- 
რების სინათლეს გადართავს ფარების 
ახლო სინათლეზე (I 3-2: L,%3-24 

„ეოლგა“ ავტომობილებზე). ფეხის გა- 

დამრთველი (ნახ. 83, ა, ბ, გ) შეოჟება 

კორპუსს 11, უძრავკონტაქტესი ნი 
1, 4, 5 და სადენების მისაერთებელი 

მომჭირების 3, პლასტმასის სახურავი- 

სა 2, კნოპიანი 14 და უკუქცევის ზაძ- 

ავტომობილზე –- 

ბარიანი 13 საბიძგებელასა 12 და ღერძ- 

ზე 10 დაყენებული ხრუტუნა თვლისა 

9 და მოძრავი კონტაქტისაგან 6. მოძ- 

რავი კონტაქტი 6 დამაგრებულია ტექ- 

სტოლიტის დისკოზე 7. რომელიც კი–- 

ლოთი დაკავშირებულია ხრუტუნა 
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თვლის კბილთან. და ზამბარით 8 მიჭ; - 

რილია უძრავ კონტაქტებზე. 

კნოპზე ყოველი დაქერისას საბიძგე- 
ბელა 12 ა-გამონაშვერით მოაბრუნელს 

ხრუტუნა 

ამ დროს მოძრავი კონტური რიგრიგო- 

ბით შერთავ კონტაქტებს 1 და 
(ნახ. 83, გ) ან კონტაქტებს 4 და 5 (ნახ. 
83, ბ) და ამით ჩართავს ფარების ახლო 

ან მორ სინათლეს. შორი სი- 
ნათლეა მოწყობილობ.: 

ფარზე ინთება საკონტროლო ნათურა. 

თვალს 960“-იანი კუთხით. 

ლ 
<) 

როცა 

ჩართული, 

§ 45. სიბნალიზაციის მოწქობილობა 

სიგნალიზაციის მოწყობილობებს 

ეკუთვნის სტოპ-სიგნალი, მოსახვევების 

მაჩვენებლები და ხმის სიგნალები. სი–- 

ნათლის სიგნალიზაციისათვის იყენებენ 

უკანა და გაბარიტულ ფარნებს, აგრეთ- 

გე დამატებით ფარებს და გეერდითს 

გამეორებლებს. 

სტოპ-სიგნალი უკან მოძრავი 

ტრანსპორტის მძღოლებს აფრთხილებს 

ავტომობილის დამუხრუჭების შესახებ. 

სამუხიუჰქე სატერფულხე ყოველი 
დაჭერისას შეირთვება სტოპ-სიგნალის 

ამომრთველის კონტაქტები და აინთება 

უკანა ან გაბარიტის ფარნების უფრო 

მძლავრი ნათურები (ძაფები). 

მუხრუჭების ჰიდრავლიკური ამძრა– 

ვის მთავრი მუხრუჭის ცილინდრზე 

დაყენებულია სტოპ-სიგნალების ამომრ– 

თველი, რომელიც ნაჩვენებია 84-ე ნახ.– 

ზე. დამუხრუჭების დროს სამუხრუჭე 

სითხის წნევით დიაფრაგმა 5 დაძლევს 

ზამბარის 3 წინაღობას, გაიღუნება და 

მოძრავი კონტაქტით 4 შერთავს უძრავ. 

კონტაქტებს 1, რომლებიც ჩამონტაჟე– 

ბულია კორპუსის 6 პლასტმასის სახუ- 
რავში 2 და ჩართულია სტოპ-სიგნალე- 

ბის ნათურების (ძაფების, წრედში. 

განმუხრუჭების შემდეგ სითხის წნევა 

დიაფრაგმაზე შეწყდება ზამბარის 3 

ზემოქმედებით, დიაფრაგმა 5 და მოძ- 

რავი კონტაქტი 4 დაიკავებენ საწყის 

მდგომარეობას, რის შედეგადაც სტოპ- 

სიგნალების ამომრთველის კონტაქტები 

განირთვება. 

  
C)226#/ წუ 
>. 

6/I%2   
  

  

ნახ. 84. სტოპ-სიგნალის ამომრთველი. 

მოსახვევის მაჩვენებლე- 

ბი აფრთხილებს ავტომობილის მო– 

სალოდნელი მოხვევის შესახებ. მოხვე– 

ვის წინ ჩართავენ დამატებითი ფარის, 

გაბარიტული ფარნისა და გვერდითი 

მამეორებლების ნათურების მოციმცი- 

მე სინათლეს იმ მხარეზე, საითაც აპი- 

რებენ მოხვევას. მოსახვევის მაჩვენე–- 

ბელ ნათურებს რთავენ გადამრთვე- 

ლით, რომელსაც მოხვევის შემდეგ გა- 

მორთავენ ხელით ან ავტომატურად 

თვლის ნეიტრალურ Iმდგომარეობაში 

დაბრუნებისა. ციმციმითყ სინათლეს 
იღებენ მწყვეტარას დახმარებით, რო- 

მელიც ჩართულია მაჩვენებლების ნა- 
თურების ქსელში. 

მოსახვევის მაჩვენებლის 

მწყვეტარაში (ნახ 85) შედის 
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ფოლადის გულარი, რომლის გრაგნილი 

დამაგრებულია კრონშტეინზე 11, ფო- 

ლადის ღუზები 4 და 10, ნორმალურად 

გაღებული ვერცხლის კონტაქტები 5 
და 6, ნიქრომის სიმები 3, დამატებითი 

რეზისტორი 18 და მარეგულირებელი 

ხრახნი 1, მწყვეტარას გრაგნილი თანა– 

მიმდევრობით ჩართულია ავტომობი- 

ლის მარჯვენა და მარცხენა მხარეების 

მაჩეენებლების ნათურებთან 16 და 17. 

როცა გადამრთველის 15 ან ანთების 

ამომრთველის 13 კონტაქტები განრთუ- 

ლია, სიმი 3, რომელიც კრონშტეინის- 

გან 11 გამხოლოებულია მძივით 2, მი- 

იწევს თავისკენ ღუზას 4 და ამით გან- 

რთავს კონტაქტებს 5, ხოლო კლემიანი 

7 ბრინჯაოს ფირფიტა 8 აკავებს კონ- 

ტაქტებს 6 განრთულ მდგომარეობაში 

(ამ დროს საკონტროლო ნათურა 12 

მოწყობილობათა ფარზე გამორთელია). 

თუ ამომრთველის 13 კონტაქტები 

შერთულია, და გადამრთველის სახე–- 
ლურს გადავიყვანთ, მაგალითად, მარ- 

ცხენა მდებარეობაში, მაშინ მარცხენა 

მხარის მაჩვენებლის ნათურების 17 

დენი წავა წრედში: ბატარეის უარყო- 

ფითი პოლუსი 14 -- მასა –– ნათურები 

17 –– გადამოთველის 1 და IV კონტაქ– 

ტები –– მისი კონტაქტი VI -– CII მომ– 

ჭერი, –– გულარს გრაგნი–ლი 9- 

დამატებითი რეზისტორი 18 -- სიმი 

ვ- ღუზ 4-კოროონშტეინი 11-–წ 

მომჭერი –– ამომრთველის შერთული 

კონტაქტები 13 –– ბატარეის დადებითი 

პოლუსი. 

ამ შემთხვევაში ნათურები 17 ანთია 

მქრქალად, რადგან მათს წრედში ჩარ–- 

თულია დამატებითი რეზისტორი 18. 

9შ. ავტომობილების მოწყობილობა 

წრედში გამავალი დენი ახურებს სიმს 

3 და ასუსტებს მის დაჭიმულობას, რის 

შეღეგადაც გულარი 3 მიიხიდავს ღუ- 
ზას 4, რომელიც შერთავს კონტაქტებს 

5 და ამით ამოკლებს დამატებით რეზის- 

  

    

  
  

_
.
 

      

    
    

  

  

  

    
ნახ. 85, მოსაზვევის მაჩვენებელთა მწჟყვეტარა. 

ტორს 18 და სიმს 3. წრედის წინაღო- 

ბის შემცირებისა და მასში დენის მო- 

მატების შედეგად ნათურები 17 გაკაშ- 

კაშებულია, ხოლო გულარი 3 იზიდავს 

ღუზას 10, რომელიც კონტაქტების 6 

შერთვით ჩართავს საკონტროლო ნა- 
თურას 12, 

სიმის 3 დაკიმულო)ა გაცუე, ბეს გა- 

მო ძლიერდება იმდენად, რომ ღუსა 

4 ისევ განორთავს კონტაშტეისს 5 და 

ამით წრედში ჩართაე:ს დამატებით რე- 
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ზისტორს 18. რადგან ამ დროს გულა- 
რის გრაგნილში 9 დენი მცირდება, 

ფირფიტა განრთავს კონტაქტებს 6 და 

გამორთავს ნათურას 12, რის შემდეგაც 

პროცესი მეორდება თავიდან. ხრახნი 

1 არეგულირებს კონტაქტების განრთ- 

ვას სიხშირეს, რომელიც წუთში შეად- 

გენს 60–-120-ს. 
ვიბრაციული ხმის სიგნა- 

ლი (ნახ. 86, ა) შედგება 

4. გრაგნილიანი 9 გულარის 5, რეზის- 

ტორიანი 2, მემბრანის 3, ჭოკის 11 და 

ღუზისაგან 8, მწყვეტარასს მოძრავ-12 
და უძრავ-13 კონტაქტებიანი დგარები» 

16, ნაპერწკალსაქრობი წინაღობის ან 

კონდენსატორისაგან 15, ფირფიტიანი 7 

კორპუსის 

ღეროს, რუპორის 1, კავისა 14 და დამ– 

ცველი სახურავისაგან 17. 

ფოლადის წმინდა მემბრანა 3 მოჭი– 

მულია კორპუსსა 4 და რუპორს 1 შო- 
რის. მასზე დამაგრებულია რეზისტო- 

რი 2 და გულარის 5 სერელში ჩადგმუ- 

ლი ჭოკი 11. კუთხეილიან ღეროზე 6 

დაყენებულია ფოღადღის ფირფიტა 7, 
რომელიც აცენტრებს ჭოკს ამ ნახვ– 

რეტში. პოკზე დაყენებულია ფოლადის 
ღუხა 8. სარეგულირებელი ქანჩი 10 

ჩახრახნილია ჭოკის კუთხვილიან ბო- 

ლოზე, ბოლომდე მიბჯენილია მოძრავი 

კონტაქტის 12 ფირფიტაზე და წინაღ- 

ქანჩით ფიქსირებულია ჭოკზე 11. ნორ- 

მალურად შერთული კონტაქტები 12 

და 13 და სიგნალის კნოპის კონტაქტები 

თანამიმდევრობით მიერთებულია გრაგ-. 

ნილზე 9. სიგნალების კონტაქტების პა– 

რალელურად ჩართულია ნაპერწკალსაქ– 

რობი წინაღობანი ან კონდენსატორი 15. 

კნოპის 19 კონტაქტების შერთვისას 

დენი მიდის წრედში: ბატარეის უარ- 
ყოფითი პოლუსი 18 –- „მასა#“ –– კნოპი 

19-–– მწყვეტარას კონტაქტები 13 და 

12 –– გრაგნილი 9 -–– ბატარეის დადე–- 

ბითი პოლუსი. გულარი 5 დამაგნიტდე– 

ბა და მიიზიდავს ღუზას 8, ჭოკით 11 

გაღუნავს მემბრანას 3 და ქანჩით 10 

განრთავს მწყვეტარას კონტაქტებს 12 

და 13. ამასთან გულარი 5 განმაგნიტ- 

დება, სიგნალის მოძრავი დეტალები 

მემბრანის ზემოქმედებით უბრუნდება 

საწყის მდებარეობას, ხოლო მისი კონ–- 

ტაქტები შეერთვება და წრედში კვლავ 
გადის დენი და ა. შ. შედეგად მემარა– 

ნა იწყებს ვიბრირებას” (ახმიანდება). 

სიგნალის ხმის მელოდიურობისათეის 

მემბრანაზე დამაგრებულია რეზისტო- 

რი 2. 

მსუბუქ ავტომობილზე აყენებენ ორ 

ან სამ სიგნალს, რომლებიც სხვადასხვა 

ტონზეა აწყობილი და ქმნიან ჰარმო–- 

ნიულ აკორდს, სიგნალები ხარჯავენ 

დიდი რაოდენობის დენს (15--25 ა), 

რაც სიგნალების წრედის გაწყვეტისას- 

იწვევს კნოპის 18 კონტაქტების მოჯვაL:. 

ამიტომ რამდენიმე სიგნალის ჩართვა- 

გამორთვას ახდენენ სიგნალების რელეს 

დახმარებით (ნახ. 86, ბ). ამ შემთხვევა- 

ში კნოპის 24 კონტაქტების შერთვისას 

ჩაირთვება რელეს გრაგნილი 22, იგი 

დაამაგნიტებს გულარს 21, რომელიც 

მიისიდავს ღუზას 23, შერთავს რელეს 

კონტაქტებსს 20 და ამით სიგნალებს 

ჩართავს წრედში. კნოპის 24 კონტაქ- 

ტების განრთვის შედეგად რელეს გრ"გ- 
ნილი 22 გამოირთვება, ხოლო კონტაქ- 

ტები 20 განირთვება და გაწყვეტენ სიგ-- 

ნალების წრედს. 
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ნახ 50. ვიბრაციული სმის სიგნალების მო- 

წყობილობა და ელექტრული სქემა: 

ა –– ხმის, ბ–– ტონალური სიგნალების რელეთი 

მე-1+ თავი 

საკონდროლო-საზომი ხელსაწყოები 

საკონტროლო-საზომ ხელსაწყოებს 

მიეკუთვნება ამპერმეტრი, გაცივების 

სისტემაში სითხეების ტემპერატურის 

საზომი თერმომეტრები, ძრავას საზეთ 

სისტემაში წნევის სამოწმებელი მანო– 

მეტრები, ავზზში სათბობის დონის სა–- 
ზომები, სპიდომეტრები და ტაქომეტ- 
რები. 

ამპერმეტრი (ნX, 87) ზომავს 

სამუხტავ და განმუხტვის დენებს. იგი 

შედგება კორპუსისაგან (ნახაზზე ნაჩ- 

ვენები არ არის), სამხოლოებელი ფირ- 

ფიტის 6, სკალის 7, მუდმივმაგნიტიანი 

4. თითბრის სალტის 5, ფოლადის და- 
მაგნიტებული ღუზისა 3 და ღერძზე 2 

დაყენებული ისრისაგან 1. თუ წრედ- 
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ში, რომელშიც ჩართულია ამპერმეტრი, 
დენი არ გადის, მაშინ ღუზა 3 დადგე–- 

ბა მაგნიტის 4 გასწვრივ, ხოლო ისარი 

1-–- სკალის ნულოვან დანაყოფზე. რო- 

გორც კი წრეღში დენი გავლას და- 

საე 0 2 0 
34% 9 ა 
  

  

      

  

ნახ. 67. ამპერმეტრის სქემა 

იწყებს, მის მიერ სალტის 5 ირგვლივ 

შექმნილი მაგნიტური ველი, მაგნიტის 

ველთან ურთიერთმოქმედებით, ღუზა- 

სა 3 და ისარს 4 გადახრის მარჯვნივ 

ან მარცხნივ დენის მიმართულების მი- 

ხედვით. მისი გადახრა სკალაზე ნიშან 

„პლუსისკენ” შეესაბამება აკუმულა- 

ტორთა ბატარეის დამუხტვას, ხოლო 

„მინუს“ ნიშნისკენ –– განმუხტვას. 

§ 46. ხაცივებელი სითსის ტემპერატურის 

ხამოწმებელი თერმომეტრი 

თერმობიმეტალურ იმპულ- 

ხურ თერმომეტრს (ნახ. 88, ა) აქვს 
MI გადამწოდი და ს» მაჩვენებელი, გა- 

დამწოდის კორპუსზე 6 მირჩილულია 

მასრა 5, მის შიგნით განლაგებულია 

„მასასთან შეერთებული უძრავი კო5- 

ტაქტი და მისგან გამხოლოებული მოძ- 

რავკონტაქტიანი 4 და გრაგნილიანი 

ბიმეტალური ფირფიტა 3. გრაგნილის 

ერთი ბოლო შეერთებულია კონტაქტთან 

2, ხოლო მეორე –– კორპუსისაგან გამ– 

ხოლოებულ მომჭერთან 7. გადამწოდი 

ჩახრახნილია ცილინდრების 8 თავის 

კუთხვილიან ნახვრეტში ისე, რომ მას- 
რას 5 ყოველი მხრიდან უვლის წყალი. 

მაჩვენებლის კორპუსში ჩამაგრებუ- 

ლია ისართან 112 დაკავშირებული 

II-მაგვარი ბიმეტალური ფირფიტა 11. 

ფირფიტაზე 11 დახვეულია გრაგნილი 

3, რომელიც შეერთებულია „მასისა- 

გან“ განმხოლოებულ მომჭერებთან 10 
და 15 და მაჩვენებელთან. 

თუ ანთების 16 ამომრთველის კონ– 

ტაქტები შერთულია, მაშინ დენი აკუ–- 

მულატორთა ბატარეიდან 17 მიდის გა– 

დამწოდისა და მაჩვენებლის გრაგნი- 

ლებთან 4 და 9. გადამწოდის ბიმეტა- 

ლური ფირფიტა 3 ხურდება, გაიღუნე- 

ბა და განრთავს კონტაქტებს 1 და 2, 

რის შედეგადაც წრედში დენი გაქ- 
რება. გაცივების გამო ფირფიტა 3 გას- 

წორდება, შერთავს კონტაქტებს, ხე- 
ლახლა გახურდება და ა. შ. შედეგად 

გადამწოდის მოძრავი კონტაქტი გან– 

საზღვრული სიჩქარით იწყებს პულ- 
სირებას. 

კონტაქტების პულსაციის სიხშირე და 

შერთულ მდგომარეობაში ყოფნის დრო 

დამოკიდებულია წყლის ტემპერატუ- 
რაზე. ტემპერატურის დაწევისას ფირ- 

ფიტა 3 სწრაფად ცივდება, რაც ზრდის 

კონტაქტების პულსაციის სიხშირეს და 

მათ შერთულ მდგომარეობაში ყოფნის 

დროს, აგრეთვე წრედში დენის ძა- 
ლის საშუალო მნიშვნელობას. ამასთან 

მაჩვენებლის ბიმეტალური ფირფიტა 
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11 ხურდება უფრო ძლიერ, გაიღუნება 

და ისარს გადახრის სკალაზე 14 დაბა–- 
ლი ტემპერატურებისაკენ. ტემპერატუ- 
რის გადიდებით კონტაქტების პულსა- 

ციის სიხშირე და მათი შერთულ მდგო– 

მარეობაში ყოფნის დრო მცირდება. 

ამიტომ მაჩვენებლის 11 ფირფიტა 

ცივდება, გასწორდება და ისარს გადახ– 
რის სკალაზე 14 მაღალი ტემპერატუ- 

რებისაკენ. 

  

ნახ. 88. ტემპერატურის საზომი ზელსაწყოები: 

ა –– თერმობიმეტალური იმპულსერი, ბ–- ლო- 

გომეტრული მაჩვენებლით და თერმორეზის- 

ტორული გადამწოდით 

ლოგომეტრულმაჩვენებლი- 
ანი და თერმორეზისტორულ- 

გადამწოდიანი თერმომეტ- 

რი (ნახ. 88, ბ) ამაღლებს გაზომვის 

სიზუსტეს და მაჩვენებლის საიმედო– 

ობას, აგრეთვე ააცდენს რადიოდაბრ- 

კოლებებს მისი მუშაობის დროს. 

გადამწოდის კორპუსში 6 ჩაყენებუ- 
ლია დისკი 18, რომელიც წარმოადგენს 

თერმორეზისტორს,დ თერმორეზისტორი 

ნახევარგამტარია,ა რომლის წინაღობა 

იცვლება მისი ტემპერატურის ცვლით 

(მცირდება გახურებისას და დიდდება 

გაცივების დროს). ერთი მხრიდან იგი 

შეერთებულია გადამწოდის კორპუს- 

თან, ანუ ავტომობილის „მასასთან“, 

ხოლო მეორით -–- ზამბარის 19 დახმა- 

რებით კორპუსისაგან გამხოლოებული 

გადამწოდის მომქერთან. 

ლოგომეტრის მაგნიტური ეკრანის 26 

შიგნით განლაგებულია უძრავი გრაგ- 

წილები 22, 23 და 24, რომლებიც დახ- 

ვეულია კაპრონის ხუნდებზე ერთმანე– 

თის მიმართ 90"-იანი კუთხით და ჩარ- 

თულია ორ პარალელურ შტოდ. ერთ- 

ერთ შტოს შეადგენს გრაგნილი 22 და 

თერმორეზისტორი, ხოლო მეორეს -– 

გრაგნილები 23, 24 და კონსტანტანის 

მავთულისაგან გაკეთებული ტემპერა- 

ტურული კომპენსაციის რეზისტორი 25. 

ლოგომეტრის აღ უმინის ისოის 12 

ღერიზე დაყენებულია დისკოს სახით 

დამზადებული მუდმივი მაგნიტი 21, 

რომელიც თერმომეტრის გამორთვისას 

ურთიერთქმედებს უძრავ მუდმივ მაგ- 

ნიტთან 20 და ამით აკავებს ისარს ნუ- 

ლოვან მდებარეობაში. მაგნიტების 20 

და 21 მაგნიტური ნაკადები მიმართუ- 

ლია ერთმანეთის შემხეედრად, ე. ი. 

გამოაკლდებიან, ხოლო გრაგნილის 23 

მაგნიტური ნაკადი მოქმედერCს 90”-იანი 

კუთხის ქვეშ მათი თანაბრადმოჟმედი 

მაგნიტური ნაკადის მიმართ. 

ანთების 16 ამომრთველის კონტაქ– 

ტების შერთვისას ლოგომეტრის გრაგ- 

ნილის პარალელურ კონუსზე გადის 

დენები, რომელთა მიმართულება ·ნაჩ- 
ვენებია ისრებით. რადგან გრაგნილეაში 

23 და 24 დენის ძალა არ იცვლება, 

ამიტომ მათ მიერ შექმნელი მაგნ:ტუ- 

რი ნაკადები პრაქტიკულად მუდმივი 
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რჩება. გრაგნილში 22 კი დენის ძალა, 

პირიქით, დამოკიდებულია თერმორე- 

ზისტორის ტემპერატურაზე ამიტომ 

გრაგნილების 22 და 24 თანაბრადმოქ- 
მედი მაგნიტური ნაკადი დამოკიდებუ- 

ლია დენის ძალაზე გრაგნილში 22. ტემ- 

პერატურის შემცირების შემთხვევაში, 

მაგალითად 40“C-მდე, თერმორეზის- 

ტორის წინაღობის მკვეთრი გადიდების 

გამო გრაგნილში 22 დენი 

შექნილი მაგნიტური ნაკადი იმდენად 

მცირდება, რომ მაგნიტი 21 მობრუნდე– 

ბა პოაქტიკულად გრაგნილების 23 და 

24 თანაბრადმოქმედი მაგნიტური ნაკა- 

დის ზემოქმედებით, რის შედეგადაც 

ისარი დადგება სკალის დანაყოფის 

ციფრი 40-ის გასწვრივ. 

80% ტემპერატურაზე გრაგნილების 

22 და 24 მაგნიტური ნაკადები ურთი- 

ერთმოისპობა და გრაგნილის 23 მაგნი– 

ტური ნაკადის ზემოქმედებით მაგნიტი 

21 იმავე მიმართულებით მიბრუნდება, 

ხოლო ისარი დადგება დანაყოფის ციფ- 

რი 80-ის გასწვრივ. 

და მისგან 

§ 47. ძრავას საზეთ სისტემაში ზეთის 
წნევის სამოწმებგელი ხელსაწყოები 

ზეთის თერმობიმეტალურ- 

იმპულსიანი მანომეტრი 

(ნახ. 89, ა) შედგება გადამწოდის IL და 

მაჩვენებლისაგან ბ". გადამწოდის კორ- 

პუსში 5 დადგმულია თითბრის მემარა- 

ნა 6, რომელშიც დაყენებულია მასას–- 

თან შეერთებული კონტაქტიანი 8 ფირ– 

ფიტა 7. გადამწოდის შიგნით დამაგრე- 

ბულია კორპუსისაგან გამხოლოებულ- 
კონტაქტიანი 10 II-მაგვარი ბიმეტა- 

ლერი ფირფიტა 9. ფირფიტახე 9 დახ- 

ვეულია გრაგნილი 11, რომელიც ერთი 

ბოლოთი შეერთებულია კონტაქტთან 

10, ხოლო მეორით –– სახურავისაგან 

13 განმხოლოებული გადამწოდის მომ–- 

ჭჰერთან 12. გადამწოდი ჩახრახნილია 

ცილინდრების ბლოკის ან ზეთის უხე- 

ში წმენდის ფილტრის კუთხვილიან 

ნახვრეტში და შეერთებულია ზეთის 
მაგისტრალთან. წნევის მაჩვენებლის 

მიმღები ისევეა მოწყობილი, როგორც 

ტემპერატურის მაჩვენებლის მიმღები. 

  

  

ნახ, 80. %ეთის წნევის საზომი ხელსაწყოები: 

ა –– თერმობიმეტალური იმპულსური, ბ–– ლო- 
გომეტრული რეოსტატიანი გადამწოდით 

წნეეის მაჩვენებელი მუშაობს ტემპე– 

რატურის მაჩვენებლის მსგავსად. როცა 

ანთების 14 ამომრთველის კონტაქტები 

შერთულია გადამწოდისა და მიმღების 

გრაგნილებზე 11 და 2, აკუმულატორ- 

თა ბატარეიდან 15 მიედინება დენი, 

რომელიც ახურებს ბიმეტალურ ფირ- 

ფიტებს 1 და 9. პულსაციის სიჩქარე 

და გადამწოდის კონტაქტების შერთულ 

მდებარეობაში ყოფნის დრო დამოკი– 

დებულია საზეთი სისტემის წნევაზე. 

წნევის გადიდების შემთხვევაში მემბ– 

რანა 6 გაიღუნება და ფირფიტით 7 გა- 
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ღუნავს ბიმეტალურ ფირფიტას 9, რაც 

ზრდის მის გაღუნვის მიმართ წინაღო–- 

ბას, აგრეთვე კონტაქტების შერთულ 

მდგომარეობაში ყოფნის დროს და 

დენის საშუალო მნიშვნელობას წრედ- 
ში. შედეგად მიმღების ბიმეტალური 

ფირფიტა 1 უფრო ძლიერ ხურდება, 
გაიღუნება და მაერთებელი რგოლით 
გადახრის ისარს 4 სკალის მაღალი წნე- 
ქების მხარეზე. პირიქით, წნევის შემ- 

ცირებისას ბიმეტალური ფირფიტა 9 

უბრუნდება საწყის მდებარეობას, რაც 
ამცირებს კონტაქტებს შერთულ 
მდგომარეობაში ყოფნის დროს და 
დენის საშუალო მნიშენელობას წრედ- 

ში. ბიმეტალური ფირფიტა 1 გაციე- 

დება, გასწორდება და ისარს 4 გადახ–- 

რის მცირე წნევების მხარეზე. 

ზეთის ლოგომეტრული მ.»- 

ნომ ეტრი (ნახ. 89,ბ) შედგება 

რეოსტატიანი #L გადამწოდისაგან, რო–- 

მელიც მოთავსებულია ზეთის ფილტრ- 

ზე და შეერთებულია ძრავას ზეთის 
მაგისტრალთან, და ლოგომეტრული წ” 

მაჩვენებლისაგან. 
გადამწოდის 5 კორპუსსა 

სახურავს მორის ჩაჭერილია გოფრი- 

რებული დიაფრაგმა 16, რომელიც და- 

კავშირებულია „მასასთან“ შეერთებუ- 
ლი რეოსტატის 17 ცოციასთან. სახეთ 

სისტემაში წნევის გადიდებისას დიაფ- 

რაგმა გაიღუნება და გადააადგილებს 

ცოციას რეოსტატის წინაღობის შემცი- 

რების მხარეზე. წნევის შემცირების 

შემთხვევაში იგი გასწორდება და ცო- 

ციას გადააადგილებს წინაღობის გაზრ– 

დის მხარეზე. 

წნევის მაჩეენებელი ისევეა მოწყო- 
ბილი, როგორც ტემპერატურის მაჩეე- 

და მის 

ნებლის ლოგომეტრი, შეცვლილია მხო- 
ლოდ მისი გრაგნილების 20, 21 ღა 

24 ღა ტემპერატურის კომპენსაციის 

რეზისტორის 16 ჩართვის სქემა. 

ანთების 14 ამომრთველის კონტაქ- 

ტების შერთვ”ი... გრაგნილებზე 18, 
20, 21 და 22 მიედინება დენები, რო- 
მელთა მიმართულება ნაჩეენებია ისრე- 

ბით. დენების სიდიდე გრ.გნ-ლებსა და 

მათგან შექმნილ მა:ნ-იტურ ნა:კადებში 

დამოკიდებულია 

ტატის ცოციას მდებარეობახზე (სახეთი 

სისტემის წნევასე) თუ წნევა საზეთ 

სისტემაში არ არის, მაშინ რეოსტატის 

წინაღობის სიდიდემდე 

გაზრდის შედეგად გრაგნილში 19 დე- 

ნის ძალა გადიდდება, ხოლო გრაგნი- 

ლებში 20, 21 და 22. აირიქით, შემ- 

ცირდება და ლოგომეტრის ისარი ჯამუ- 

რი მაგნიტური მოქმედებით 

დადგება ნულოვან მდებარეობაში. 

„თ : 
გადამწოდის რეოს- 

„ , 
მაქსიმალურ 

ნაკადის 

წნევის გადიდების მიხედვით რეოს– 

ტატის წინაღობა მცირდება, რაც ამცი- 

რებს დენის ძალას გრაგნილში 19 და 

ზრდის დენის ძალას გრაგნილებში 20, 

21 და 22. რადგან გრაგნილების 19 და 

21 მაგნიტური ნაკადები ამ დროს გა–- 

მოაკლდება, ამიტომ თანაბრადმოქმედი 

მაგნიტური ნაკადის მიმართულება და 

სიდიდე იცვლება ისე, რომ მაგნიტი და 

ისარი გადაიხრება სკალის დიდი წნევე– 

ბის მხარეზე. 

§ 48. საწვავის დონის საზომები 

საწვავის დონის ელექტ- 
რომაგნიტური საზომი (ნახ. 

90, ა) შედგება IL გადამწოდის საწვავის 

ავზში მოთავსებული სარეგულირებელი 
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რეზისტორისაგაინ და ელექტრომაგნი- 

ტური აპ” მაჩვენებლისაგან. რეზისტორი 

მოთავსებულია კორპუსში 16. ცოცია 

13 მიეჭირება რეზისტორს 11 და ბერ- 
კეტით 14 დაკავშირებულია საცობის 

ცოციასთან 15, რომელიც ცურავს საწ- 
ვავის ზედაპირხე ავზმი გცოცია და 
რეზისტორის ერთი ბოლო შეერთებე- 

ლია „მასასთან“ თრეზისტორის მეორე 

ბოლო დაკავშირებულია კორპუსისგან 

გამხოლოებულ მომჭერთან 12. 

  

ნაზ. 90. საწვავის დონის საზომები: 

ა–– ელექტრომაგნიტერი, ბ –– ლოგომეტოული 

მაჩვენებელში შედის კორპუსი 21, 

სამხოლოებელი ფირფიტა 20, რომელ- 

საც აქვს მომჭერები 5 და 6, ორი ელე- 

ქტოომაგნიტის სადენების გრაგნილებ- 

თან 1 და 7 და გულარებთან 2 და 8 

შესაერთებლად, სკალა 4 და ღუზიანი 

18 და საპირწონიანი 9 ისარი 3. ისარი, 

ღუხა და საპირწონე დაყენებულია 

ღერძზე 10. 

ანთების ამომრთველის 19 კონტაქ– 

ტების შერთვისას დენი აკუმულატორ- 
თა ბატარეიდან 17 მიდის ორ წრედში: 

ბატარეის უარყოფითი პოლუსი -–- „მა–- 

სა“ –– #/L რეოსტატი -–– გრაგნილი 1; ბა– 

ტარეის უარყოფითი 

სა –– გრაგნილი 7. გრაგნილის 1 წინ 

პოლუსი –– „მა- 

გრაგნილების დენები შეერთდება და 

ერთიანი დენი ამ გრაგნილითა და ან- 

თების 19 ამომრთველით უბრუნდება 

ბატარეის დადებით პოლუსს. 

ხარჯვის დროს საწვავის დონე ავზ–- 

ში იკლებს, ტივტივა ჩაიწევს და ცო- 
ციას დახმარებით რეოსტატი გამოყავს 
წრედიდან. ამ დროს რეოსტატის წინა- 

ღობა მცირდება, რაც ზრდის დენს 
გრაგნილში 1 და ამცირებს დენს გრაგ– 

ნილში 7. გულარი 2 მიიზიდავს ღუხას 
17 და მოაბრუნებს ისარს 3 სკალაზე 

0 ციფრის (ავზი ცარიელია) მხარეზე. 
ავზის ავსების დროს მასში საწვავის 

დონე აიწევს. ტივტივას 15 აწევის შე– 

დეგად #I რეოსტატის წინაღობა დიდ- 

დება, რაც ამცირებს დენს გრაგნილში 

1 და ზრდის დენს გრაგნილში 7. ამი–- 

ტომ გულარი 8 მიიზიდავს ღუზას 18 

და მოაბრუნებს ისარს 3 II ასოს მხა–- 

რეზე (აუზი სავსეა). 

დენის დონის ლოგომეტ- 

რული საზომი შედგება რეზის–- 

ტორიანი გადამწოდისაგან IL; (ნახ. 90, 

ბ) და ლოგომეტრული მაჩვენებლიLაგან 

”. ამ სქემაში გამოყენებულია საწეავის 

დონის ელექტრომაგნიტური საზომის 
რეზისტორიანი გადამწოდი, ხოლო მაჩ- 

ვენებლად –– ლოგომეტრ,ი რომელიც 
ზეთის წნევის მაჩვენებლის ლოგომეტ– 

რის ანალოგიურია. დონის მაჩვენებ- 

ლის ლოგომეტრს აქეს დამატებითი 
რეზისტორი 22, რომელიც ზღუდავს 
დენს ლოგომეტრის გრაგნილებში, რო– 

ცა გადამწოდის რეზისტორი გამოყვა- 

ნილია (გამორთულია). საწვავის დონის 

მაგნიტურ-ელექტრული მაჩვენებელი 
ისევე მუშაობს, როგორც ზეთის წნევის 

მაგნიტურ-ელექტროული მაჩვენებელი. 
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§ 40. სპიდომეტრები 

სპიდომეტრი უჩეენებს ავტომობი- 
ლის მოძრაობის სიჩქარეს და ერთდრო– 

ულად გამოითვლის გავლილ გზას. სპი- 

დომეტრი შედგება ორი მექანიზმისა- 

გან: სიჩქარის მაჩვენებლისა (ჩქაროს–- 

ნული კვანძი) და გამომთვლელი კვან– 
ძისაგან (მრიცხველი), რომლებიც გა- 

ერთიანებულია საერთო გარსაცმითა 

და ფუძით. 

ყველა სამამულო სპიდომეტრის ჩქა- 

როსნული კვანძი მუშაობს მაგნიტურ- 

გრიგალური მოქმედების პრინციპით. 

ჩქაროსნული კვანძის სქემა წარმოდგე– 

ნილია 91, ა ნახ-ზე. ამძრავ ლილვზე 2 

დამაგრებული მაგნიტი 1 დამაგნიტებუ– 

ლია იმგვარად, რომ ორივე პოლუსი ან 

პოლუსთა რამდენიმე წყვილი განლა- 
გებულია დისკოს პერიფერიაზე. 

ორ საკისარში თავისუფლად მოძრავ 

ცალკე ღერძზე 6 ჩამაგრებულია კარ- 
ტუში –– უმაგნიტო მასალის (ალუმინის) 

ხუფი 3, რომელიც შემოვლებულია მაგ- 

ნიტხე ღრეჩოების დატოვებით იმ ან- 

გარიმით, რომ რაც შეიძლება მეტი 

მაგნიტის ველის ძალური ხახები, რომ- 

ლებიც გაფანტულია მისი სხეულის 

გარეთ, განმსჭვალავდეს კარტუშის მა- 

სალას. იმისათვის, რომ კარტუშში გა- 

ვიდეს მაგნიტური ნაკადის დიდი ნაწი- 

ლი, მის გარეთ ასევე რამდენადმე 

ღრეჩოთი ათავსებენ მაგნიტუორორბილი 
მასალის ეკრანს 4, რომელიც თავს უყ– 
რის მაგნიტურ ველს სამუშაო მიმარ- 

თულებით. 

ლილვის ბრუნვის დროს მაგნიტური 

ქელი კარტუშის სხეულში აღძრავს 

ადგილობრივ გრიგალურ დენებს, რომ- 

ლებიც თავის მხრივ ქმნიან კარტუშის 
მაგნიტურ ველს. მაგნიტის ველისა და 
კარტუშის ქეელის ურთიერთქმედება 

იწვევს მგრეხ მომენტს, რომელიც მი-. 

ისწრაფვის მოაბრუნოს კარტუში მაგ–- 

ნიტის ბრუნვის მიმართულებით. ამ მო– 
მენტის სიდიდე მაგნიტის ბრუნვის სიხ- 

შირის პროპორციულია. 

კარტეუშის ღერძის მობრუნებას აბრ- 
კოლებს სპირალური ზამბარა (ბეწვი) 
5, რომელიც დაიგრიხება წევის მომენ– 

ტის გადიდებისას და შექმნის უკუქმე- 

დების მომენტს, რომლის სიდიდე მობ- 
რუნების კუთხის პროპორციულია. 

მუდმივი სიხშირით მაგნიტის ბრუნ- 

ვის დროს განსახღვრული კუთხით 

მობრუნებული კარტუში გაჩერდება იმ 

მდგომარეობაში, როცა მაგნიტური ვე– 

ლების ურთიერთქმედება ბეწვის უეკუ- 
ქმედების მომენტის ტოლი იქნება. კარ- 

ტუშისა და მასთან დაკავშირებული 
ისრის 8 მობრუნების კუთხე მაგნიტის 

ბრუნვის სიხშირის პირდაპირპროპორ- 

ციულია, ამიტომ სპიდომეტრის სკალა 
7 თანაბარზომიერია, 

ყველა სპიდომეტრს ამძრავ ლილეზე 

აქვს ერთსვლიანი ჭიახრახნი, რომელ- 

საც მოქმედებაში მოჰყავს მრიცხველი 

კვანძი მრიცხველი კვანძები იყოფა 

ორ ტიპად: მთვლელი დოლების ღია 

გარეთა მოდების და ფარული შიგა მო– 

დების. 

მთვლელ დოლს (ნახ. 91, ბ). ამძრავის 

მხრიდან აქვს პერიფერიახე განლაგე–- 

ბული 20 კბილი, ხოლო მეორე მხრი- 

დან ორი კბილი და ღრმული მათ შო- 

რის. კრიჭას აქვს ექვსი კბილი, რომ–- 

ლებიც მოდებულია დოლებზე, ამასთან 

კრიჭას იმ მხარეზე, რომელიც უერთ- 
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ნახ. 901. სპიდომეტრი: 

ა –– ჩქაროსნული კვანძის სქემა, ბ –– გარეთა მოდების მთვლელი კვანძი; 1 –– მაგნიტი, 2 –– 
ამძრავ- ლილვი, 3 –– კარტუში, 4 -– ეკრანი, 5 –– სპირალური ზამბარა, 6 –– ღერძი, 7 –– სკალა, 
ზ –-- ისარი, 9, 

12--დოლის კბილი, 13--კრიჭა, 14--–დოლი, 
11--კრიჭას გრძელი კბილი, 10 –– სიგანეში შევიწროებული 

15–დოლის 
კრიქას კბილი, 

ორკბილა,„ 16-კრიჭას კბილის 
დამოკლებული ღარობი 

დება დოლის ორკბილას, ექვსიდან სა–- 

მი კბილი დამოკლებულია თითოს გა- 

მოტოვებით. დოლები და კრიჭები თა- 

ვგისუფლად სხედან თავთავიანთ ღერ–- 

ძებზე, ხოლო ნაპირა მარჯეენა კრიჭა 

(საწყისი) დაკავშირებულია სპიდომეტ- 
რის შემსვლელ ლილვთან. 

საწყისი დოლის ბრუნვისას მისი 

ორკბილა მიდის კრიჭას დამოკლებულ 
კბილთან, მოაბრუნებს მას I/ვ ბრუნით 

და თვით განაგრძობს ბრუნვას. 

თან კრიჭა მოაბრუნებს 

დოლს ორ კბილზე, ე. ი. მისი ბრუნ- 
ვის !/,ი ნაწილზე. 

გიდრე საწყესი 

ამას– 
მომდევნო 

დოლის ორკბილა 

ასრულებს თავის სრულ ბრუნს, კრიჭა 

ქერ ბრუნავს, რადგან მისი ორი გრძე– 

“ლი კბილი სხლტება დოლის ცილინდ- 

რულ ნაწილზე, სადღაც არ არის ღრმუ- 
ლი. ასეთი კონსტრუქცია უზრუნველ- 

ყოფს ყოველი მომდევნო დოლის მობ- 

რუნებას ბრუნვის, I/I9ი ნაწილზე მას 

შემდეგ. როცა წინამავალი ერთ სრულ 

ბრუნვას “შეასრულებს. 

ჩვეულებრიგ ექვსდოლიან სპიდო- 

მეტრში საწყისი დოლის 100 000-ჯერ 

ბრუნვის შემდეგ ყველა დანარჩენი უბ- 

რუნდება საწყის მდებარეობას და 

მთვლელი კვანძის მაჩვენებელთა ათე– 

ლა იწყება ნულიდან. 

ფარულშიგამოდებიანი მთვლელი 

კვანძი განხილულისაგან იმით განსხვავ- 
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დება, რომ დოლებზე კბილები განლა- 
გებულია ფერსოს შიგა მხარეზე, ხოლო 

თითოეული კრიჭა დაყენებულია ცალ- 

კე კრონშტეინსე დოლებს შორის და 

აწყობილ მთვლელ კეანიზე გარედან 

არ ჩანს. · 

ჩეეულებრიე საწყისი დოლი გამო–- 

ირჩევა ფერადი გაფორმებით და უჩვე- 

ნებს ავტომობილის მიერ გავლილ გზას 

კილომეტრის მეათედებში. 

სპიდომეტრის მოთძრაობა გადაეცემა 

გადაცემის კოლოფიდან მოქნილი ლილ- 

ვით, რომლის ერთი ბოლო უერთდება 

სპიდომეტრს, მეორე -– ავტომობილი” 

გადაცემათა კოლოფის გამო"ააელელ 

ლილვს. სპიდომეტრის ამძრავის მოქ- 

ნილი ლილვი შედგება ბუნიკებჯან- გეარ- 

ლისაგან0, რომელიც გარსში ჩასმულია 

ნიპელებითა და ქანჩებით. გვარლი გა- 

დასცემს მბრუნავ მოძრაობას. გარსი 

დამაგრებულია უძრავად, იგი იცავს 
გვარლს დაზიანებისაგან და ინარჩუნებს 

ზეთა, რომელიც გეარლის 

ხანგრძლივი და საიმედო მუშაობისათ- 

' აი“ 
ხყ ბუ როოა 

ვის. გეარლსა დღა გარსს მორის არის 

ღრეჩო. 

მოქნილი გვარლი “შედგება რამღე- 

ნიმე ხრახნიანი მრავალავლიანი ზამაა- 

რისაგან, რომლებიც ერთიერთმანეთზეა 

დახვეული რამდენიმე შრედ და აქვს 

საერთო სწორი მაეთულის შიგა გელა- 

რი. ხვეულის შრეები შენაცვლებითი 

მიმართულებით არიას დახეული. 

მე-15 თავი 

ავტოვობილის ელექტრომოწქობილობის სძემა 

§ 5". საერთო სქემის დაყოფა 
ცალკეულ სისხემებად 

თანამედროვე ავტომობილების ელიქ- 

ტრომოწყობილობა ელექტრომანქან- 

ბის. ხელსაწყოების, ანთებეს აპარატიე- 

ბის, სხვადასხვა ტიპის 

ბის, დამცველებისა და მაერთებელი 

სადენების რთული კომპლექსია. რომ- 

ლებიც გაერთიანებულია საერთო ელი- 

ქტრულ სქემაში (ნახ. 92). თანამეღრო- 

ეე ავტომობილის ელექტრომოწყობი- 

ლობის საერთო სქემაში „ცალკეული 

მოწყობილობის გარდა შეიძლება გამო–- 

ამომრთველე- 

იყოს მოწყობილობათა ჯგუფები, რომ- 

ლებიც ქმნიან დამოუკიდებელ სისტე– 

მებს. მათგან ყველაზე მნიშვნელოვანია: 

ელექტრომომარაგების სისტემა რო- 

მელშიც შედის აკუმულატორთა ბატა- 

რეა და რელე-რეგულატორიანი გენე- 
რატორი; ანთების სისტემა, რომელიც 

შედგება ანთების კოჭას, მწყვეტარა-მა- 
ნაწილებლისა და სანაპერწკლო სანთ- 

ლებისაგან: ძრავას ამამუშავებელი სის- 

ტემა, შემდგარი სტარტერის, აკუმულა- 
ტორთა ბატარეისა და ძრავას ამუშავე–- 

ბის გამაადვილებლისაგან: განათებისა 
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ნახ. 09. 3M/#1-110 ავტომობილის ელექტრომოწყობილობის პრინციპული სქემა: 

1–– რელე-რეგულატორი, 2 –– გენერატორი, 3 -–– ამპერმეტრი, 4 – აკუმულატორთა ბატარეა, 

5 –– სტარტერის რელე, 6 –– C1130-Mს1 სტარტერი, 7 –– ანთების ამომრთველი, 8 – დამატე- 

ბითი რეზისტორი, 9 –- ანთების კოჭა, 10 -––- ტრანხისტორული კომუტატორი, 11 -– მანაწილე– 

ბელი, 12 –- ანთების სანთელი, 13 –– ბიმეტალური მცველების ,ბლოკი, 14 –– ელექტროძრავას 

გამთბობის გადამრთველი 15--გამთბობს ელექტროძრაას რეზისტორი 16--გამთბო–- 

ბი ელექტროძრავ, 17-მოსახვევის მაჩვენებლის რელე-მწყვეტარა 18--საკონტრო- 

ლო ნათურის ფარანი 19-წყლის საავარიო გადახურების საკონტროლო ნათურის 
ფარანი, 20 –– ტემპერატურის გადამწოდი, 21 –– სათბობის დონის მაჩვენებელი, 22-– 

სათბობის დონის მაჩვენებლის გადამწოდი 23--წყლს ტემპერატურის მაჩვენებელი, 

–149-– 

“
–
“
.



“რ ' ო 

I 6ინსთ”/ხს წ:0745//M--რ | 0)3)428ით/ 
6//264C/78ზ+4V7ი. 27(27ღ 6//7 – 

ვმორნსოგიიობა 

_
ო
–
ვ
ე
ა
ე
ა
ე
ა
–
.
–
ა
 

  
32 ა =)

 1     <
 შV
 

«დ
 

ა     – რა
 7 

  

    
  
        
  

      

  

.
–
ა
ე
,
ე
გ
მ
ბ
ა
 
–
დ
.
.
 

  

  
    
  

  

      

                

          

        

    

24 – წყლის ტემპერატერის მაჩვენებელი გადამწოდი, 25 -- ზეთის წნივ-ს ავარიული დაც:- 

მის საკონტროლო ნ:თარი. Cარა:-. 26 -- მანომეტრის გადამწოდი, 27 -– მოსახვევის მაჩეე- 

ნებლის გადამრთველი. 28--დამეხრუპების სიგნალის ამომრთველი, 29, 30–-უკანა ფარნები, 

31 –- დამატებითი ღარანი. ქ2 –- ფარა, 21 -- სინათლის გადამრთველი, 34 –- კაპოტქვეშა ფა- 

რანი, 35 –– პლაფონის ამომრთეელი, 36 –- პლაფონი, 37 –– სინ თლის ფეხის გადამ“თ-ელი, 

18. შორი სინათლის ფარების სა,ონტროლო ნათურის ვაზნა, 39 –- მოწყობილობათა განარე- 

ბის ნათურების · +წები, 40 –- ბიმეტალურ- მცველი. 41 –– მშტეფLხელის როზეტი. 25 – ბა.-- 

რითი სიგნალი, 42 –- ბგერ-თი სიგნალის „ნოპი (შეღის საჭის სვეტ-ს კომპ–ა1ტდი), 44 –- 

შტეფსელის როზეტი, 45 –– მოსახვევის მაჩეენებლის გამამეორებლ=ის თარანი 

.



და სიგნალიზაციის სისტემა, რომელშიც 

შედის ფარები, გაბარიტული ფარები, 

მოსახვევის მაჩვენებლები, ძარას განა–- 
თების პლაფონები, სასიგნალო ნათუ- 

რები და განათების სხვა მოწყობილო–- 

ბანი: საკონტროლო-საზომი ხელსაწყო- 
ების სისტემა, რომელშიც შედის სპი- 

დომეტრი, ტემპერატურის, წნევის, საწ- 

ვავის დონის, დენის ძალის სახომი 

ხელსაწყოები, აგრეთვე 'საკონტროლო 

ნათურები, რომლებიც ძრავასა და ავ- 

ტომობილის ცალკეული სისტემების 

მუშაობის დროს ავარიული და კრიტი- 

კული მომენტების შესახებ იძლევიან 

სიგნალებს. 

ავტომობილის ელექტრომოწყობი- 

ლობის ზოგიერთი ხელსაწყო მკვეთ- 

რად ვერ კლასიფიცირდება სისტემებად 

(მაგალითად, მინასაწმენდი, ვენტილა– 

ტორის ელექტრომაგნიტური ქურო და 

სხვ.) და შეიძლება ისინი მივაკუთვნოთ 

დამატებით მოწყობილობებს. 

ამომრთველები გადამრთველები, 

მცველები და პანე– 
ლები მიეკუთვნება კომუტაციური აპა- 

რატურის ჯგუფს და შედის ყველა სის– 

ტემაში. 

ავტომობილებზე იყენებენ ელექტრო- 
მოწყობილობის ხელსაწყოების ჩართ- 

ვის ცალსადენიან სისტემას, რომლის 

დროსაც მეორე სადენს სცვლის ავტო- 

მობილის ჩარჩო და ძრავა, ძრავას ბლო– 

შემაერთებელი 

კი და ლითონის სხეა ნაწილები, რომ- 

ლებშიც კი შეიძლება გაიაროს ღეინმა 

(ავტომობილის „მასა“). ცალსადენიანი 

სსტემა ამცირებს სადენების რაოდე- 

ნობას და მნიშვნელოვნად აიაფებს და 

ამარტივებს გაყვანილობის მთელ სის- 

ტემას. მაგრამ სამხოლოებლის დახიანე– 

ბისას სადენები შეიძლება შეეხოს ავ– 

ტომობილის „მასას“, რაც გამოიწვევს 

მოკლე შერთვას, ხოლო დამცველების 

უწესივრობის შემთხვევაში შესაძლოა 

ხანძარიც გაჩნდეს. 

ავტომობილების ელექტრომოწყობი– 

ლობის სქემებში იყენებენ პოლიქლორ– 

ვინილით გამხოლოებულ III 8# მარ- 

კის დაბალი ძაბვის სადენებს. მონტაჟის 

მოხერხებულობისა და დაზიანების ასა–- 

ცილებლად სადენებს აერთებენ კონე– 

ბად. კონებში სადენებსს ბოლოებში 

აქვთ ბუნიკები ხრახნიანი მომჭერით ან 

შტეკერული შეერთება. კონაში ადვი- 

ლად რომ მოიძებნოს, სადენებს უშვე- 

ბენ სხვადასხვა ფერისას, ამავე მიზნით 

სადენების ბუნიკებს ზოგჯერ უკეთებენ 

ნიშანდებას. 

§ 51. მოწყობილობათა სქემაში ჩართვის 
აღგილები და მათი დაცვა 

მომხმარებელთა ჩართვის ადგილე- 

ბის შერჩევისას აუცილებელია შემდეგი 

ძირითადი დებულებების დაცვა. 

ელექტრომოწყობილობის აგრეგა- 
ტებს, რომლებიკ დიდი ძალის დენს 

იყენებენ და მცირე ხნით მუშაობენ, 

აგრეთვე აგრეგატებს, რომელთა მუშა- 

ობა აუცილებელია ავარიის შემთხვე– 

ვებში, რთავენ ხაზში: ამპერმეტრი – 

აკუზულატორი.ი მომხმარებელთა ამ 

ჯგუფს მ-ეკუთენება სტარტირი, მომკი- 

დებელი, სიგნალი, კააოტქვეშა ნათუ- 

რა, გადასატანი ნათურის შმტეფსელის 

როზეტი. 

დანარჩენ მომხარებლებს რთავენ 

ხაზში: ანპირმეიტრი – გ ნირატორი. 

ამ ჯგუფში აგრეგატები და მბ?ოწყობი- 
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ლობანი მუშაობის ხასიათის მიLედეით 
უნდა ჩაირთოს: ანთების საკეტელის 

გხით, თუ ისინი მუშაობენ მხოლოდ 

ამუშავებული ძრავას დროს: ხაზში: 

ამპერმეტრი-––გენერატორი ჩაირთვება, 

თუ აგრეგატები იყენებს მც-რე ძალის 

დენს და მუშაობს ხანგრძლივად რო- 

გორც ძრავას მუზაობის დროს. ისე 

დგომისას; სინათლის ცენტრალური გა- 

დამრთეელის გზით ჩაირთვება მთელი 

სანათებელი აპარატურა. 

ქ-ელების, აგრეგატებისა და მოწყო- 

ბილობათა დაცვა მოკლე “შჯრთვებისა- 

გან ხორციელდება თერმობიმეტალერი 

და დნობადი მცველების გამოყენებით. 

თერმობიმეტალურ მცველებს აყე- 

ნებენ განათების ქსელში, რადგან ისინი 

ყველაზე უფრო განფენ-ლი და, მა?ა- 
სადამე, ყველაზე უფრო სუსტია შე- 
საპლო მოკლე შერთვების ”შემთხეე- 

ვაში. 

საკონტროლო ხელსაწყოები, ბგერ“- 

თი სიგნალე, ელექტროძრავები, რადი- 

ომიმღები და „ხვა მოწყობილობანი, 

რომლებსაც არა აქვს ინდივიდუალური 

(ჩაშენებული) დაცვა, დაცულია დნო- 
ბადი მცველებით. 

ანთებისა და ამუშავების წღედებ- 

დაცული არ არის მოკლე შერთვებისა- 

გან, რათა არ შემც-რდეს მათი საიმე– 

დოობა ექსალოატაციის დროს. 

სითბური მცველები 

ვალგზის ღა ერთგზის 

მცველებად. ქსელის გადატე“რთე”სას 
ან მოკლე შერთვის დროს მრავალებ 

მოქმედი მცველის კონტაქტი პელსი- 
რებს –– ქსელს ჩართავს და გამორთაეს. 

მცველის კონტაქ- 
ამ შემთხვევაში განირთქება. 

ოი, 
იყოფა იღრა– 

მოქსმიღების 

5) 
ა 

ერთეზის მოქმედი 

ტები 
მცველს ჩართავენ (შერთაგენ კონტაქ- 

ტებს) კნოპსე დაჭერით. 

მცველების დნობადღ სადგმელებს გა– 
მოცვლიან მოკლე შერთეის გამომწვევი 
მიზეზების აცილების შემდეგ. დნობადი 

სადგმელების გამოცელისას 

მხოლოდ შესატყვისი კეეთის მავთული. 

მაგალითად, მცველის მაქსიმალური დე- 

ნის 10 ა დროს დნობადი სადგმელების 

სპილენძის მოკალული სადენი უნდა 

იყოს 0.26 მმ დიამეტრიანი, 15 ა-სათ- 

ვოს შესაბამოად 0.37 მმ. კატეგორი- 

ულად აკრძალულია უფრო მსხვილი 

სადენის („ხოჭოები“) ან დიდი ნომი- 

ნალური განკუთვნილი 

ქარხნული მცველების გამოყენება. 

იყენებენ 

დენისათვის 

მე-16 თავი 

ავტომობილის ტრანსმისია 

§ 55. ტრანსმისიის დანიშნულება 

ავტომობილის ტრანსმისიაში შემა- 

ვალი აგრეგატების ჯგუფი განკუთვნი- 
ლია ძრავადან წამყვან თვლებზე მგრე– 

ხი მომენტის გადასაცემად, მის შესაც- 

ვგლელად სიდიდისა და მიმართულების 

მხრივ და წამყვან ღერძებსა და თვლებს 

შორის მისი განაწილებისათვის. საბკო– 

თა კავშირში, აგრეთვე რიგ სხვა ქვეეყ– 
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ნებშიც ავტომობილის ღერძზე ზღვრუ- 

ლი დატვირთვა განსახლვრულია, რაც 

აუცილებელია საავტომობილო გზების 

დაცვისათვის. ამასთან დაკავშირებიო 

დიდი ტვირთამწეობის ავტომობილებს 

უშვებენ მრავალღერძიანებს. 

ღერძების რიცხვის გაზრდა და, მა- 

შასადამე. თვლების რიცხვსაც ამცირებს 

გზის ზოლზე კუთრ წნევას და ნაკლე- 

ბად ცვეთავს მათ. წამყვანი ღერ- 

ძების რიცხვის გადიდება აუმჯობესებს 

ავტომობილის გამავლობას, ,რომლის 
მახასიათებლებისთვისაც დიდი მნიშვნე– 

ლობა აქვს ე. წ. თვლების ფორმულას: 

იგი შედგება ორი ციფრისაგან -- პირ- 

ველი აღნიშნავს თვლების საერთო 

რიცხვ. მეორე –– წამყვანი თვლების 

რიცხვს. მაგალითად, 6X4 იქნება სამ– 

ღერძიანი ავტომობილისათვის, რომელ- 

საც სულ 6 თვალი აქვს და მათგან 4 

წამყვანია. წამყვანი თვლების თითოეულ 

წყვილს აქვს თავისი წამყვანი ხიდი, 

ტრანსმისიის სქემა განისაზღვრება 

ავტომობილის წამყვანი ხიდების რიცხ– 

ვითა და განლაგებით. უკანა ერთხიდი–- 

ანი ორღერძიანი ავტომობილის ტრანს– 

მისიაში შედის გადაბმულობა, გადაცე- 
მათა კოლოფი, კარდანული გადაცემა, 

დიფერენციალიანი მთავარი გადაცემა 

და ნახევარღერძები. თუ წამყვანია ავ–- 

ტომობილის (L #3-66) წინა და უკანა 

ხიდები, მაშინ მის ტრანსმისიაში შე- 

დის კიდევ სარიგებელი კოლოფი. სა–- 

რიგებელი კოლოფი მგრეხ მომენტს 
ანაწილებს წამყვან ხიდებს შორის. 

თუ ძრავა მოთავსებულია ავტომო– 
ბილის წინა ნაწილში და უკანა თვლე– 

ბია წამყვანი ტრანსმისიის აგრეგატე–- 
ბი განლაგდება შემდეგი წესით: გადაბ– 

მულობა, გადაცემათა კოლოფი, კარდა- 

ნული გადაცემა ლდიფერენციალიანი 

მთავარი გადაცემა, ნახევარღერძები. 

როცა ძრავა უკან არის მოთავსებუ- 

ლი, მაგალითად ავტომობილ „ზაპორო- 

ჟეცსე“, აგრეგატების განლაგება იცვ- 
ლება. გადაცემათა კოლოფი გაერთია- 

ნებულია მთავარ გადაცემასთან. გადაბ–- 

მულობა უერთდება გადაცემათა კო- 
ლოფს სპეციალური ლილვით, რომე- 

ლიც გადის დიფერენციალის კორპუ- 

სის ქვეშ. კარდანული გადაცემა არა 
აქვს. 

§ ევ. გადაბმულობა 

გადაბმულობა ფრიქციული 
ქუროა, რომელშიც მგრეხი მომენტი 

გადაეცემა ხახუნის ძალის ხარჯზე. იგი 

საშუალებას იძლევა გამოირთოს ძრა- 

ვა. გადაცემათა კოლოფისაგან გადაცე–- 
მათა გადართვის მომენტში თავისუფა- 

ლი სელის მისაღებად. 

კონსტრუქციის მხრივ ავტომობილე- 

ბის გადაბმულობა იყოფა ერთ- და 

ორდისკოიანებად. ავტომობილთა უმე- 
ტესობაზე იყენებენ ერთდისკოიან 

მშრალ გადაბმულობას. 

გადაბმულობის ზომები განისაზღვ– 

რება ამყოლი დისკოს გარეთა დიამეტ– 

რით, რომელსაც შეარჩევენ ძრავას მიერ 

განვითარებული მაქსიმალური მგრეხი 

მომენტის გადაცემის მოთხოვნილებისა 

და სითბოს გაფანტვის მიხედვით, რო– 

მელიც ჩნდება გადაბმულობის წაბუქ- 

სავების დროს გადაცემათა გადართვის 

მომენტში. 
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93-ე ნახ.-ზე ნაჩვენებია I #3-53/ 

ავტომობილის ს პერიფერიულზამბარე- 

ბიანი ერთდისკოიაი გადაბმულობის 

მოწყობილობა; ასეთსავე ტიპს მიეკუთ- 
ენება I #3-24 მსუბუქი ავტომობილის 

გადაბმულობა. მქნევარაზე 4 მიხრახნი- 

ლია გარსაცმი 2, რომელსაც აქვს ბუ- 

ღეები დასაჭერი ზამბარებ-სათეის 3. 

როცა გადაბმულობა ჩართულია, დასა- 

  
ნახ. + პერიფერიული დასავერზამბარებიანი 

ერთდისკოიანი გადაბმულობა: 

1 –– მქნევარას კარტერი, 2 –– გადაბმულობის 
გარსაქვევ 3-– დასაჭერი ზამბარები, 4 –– მქნე– 
ვარა, 5 -–- გადაცემათა კოლოფის ჯამყეანი 
ლილეი, 6 –– ჩამქრობის ზამბარა, 7 – ამყოლი 
დისკო, 8 –– გადაბმულობის გამომოთველი ჯაეო- 
კეტები, 9 –– დასაჭერი დისკო, 10 - ზეთაყსხ- 
ლეტებიანი ჩამქრობის დისკოები, 11 -– გადაბ- 

მულობის გამორთვის ქურო 

ქერი დისკო 9 ზამბარების ზიმოქმედე– 
ბით მქნეგარს ტორსულ “სეღაპირზე 

მიაჭერს ამყოლ დისკოს 7. რომელიც 
ზის გაღაცენათ: კოლოფის წამყვანი 

ლილვის 5 ღარობში გადაბმულობას 

გამორთავენ ქღროს სარინით 11, რომე–- 

ლიც მოქბედებს დასაჭერ ღ-სკოზე ბერ–- 

კეტების 8 საშუალებით ბერკეტებს 

დასაჭერი დისკო გადაპყავთ მარჯვნივ 

და ამყოლ დისკოზხე 7 წნევა შეწყდება. 

ამყოლ დისკოხე მიმოქლონეილია 

ფრიქციული ზესადებები, რომლებიც 

დამზადებულია ხახუნის დიდკოეფიცი- 

ეზტიანი მასალისაგან. 

მუხლა ლილვისაგან გადაბმულობა- 
სე გადაცემული გრეხითი რხევების 

სწრაფი ჩაქრობისათვის გადაბმულობის 

ამყოლ ლილვში აყენებენ მგრეხი რხე–- 

ვების დემპფერს, რომელიც შემდეგ- 
ნაირადაა მოწყობილი, ამყოლი ღისკოს 

მორგეზე ორი მხრიდან მიმაგრებულია 

დემპფერის დისკოები. 19 ზეთამსხლე– 

ტებითურთ. დემპფერის დისკოებს %ო- 

რის ჩაყენებულია საბჯენი ფირფიტა. 
ამყოლ დისკოში და საბჯენ ფირფიტა- 

ში არის ქიმებიანი ფანჯრები, რომლებ-– 

-·შიცკ განლაგებულია ცილინდრული 

ზამბარები 6. 

გრეხითი რხევებთთ გამოწვეული 

მგრეხი მომენტის მკვეთრი შეცვლისას 

ამყოლი დისკო განსახღვრული კუთხით 

მობრუნდება მორგვის მიმართ და ზამ- 

ბარები 6 მოიჭიმება. ამ დროს ხდება 

ხახუნი ამყოლ დისკოსა და დემპერის 

ფრიქციულ ზესადებებს შორის, რის 

შედეგადაც დემპფერი შთანთქავს გრე–- 

ხითი რხევების ენერგიას და აქრობს 

მათ. 
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ნახ.I. 8213-2101 ავტომობილის დიაფრაგმული გადაბმულობა: 

ა აწყობილი, ბ –– დეტალები; 1 –– გადაბმულობის გარსაცმზე დასაჭერი დისკოს დამაგრე– 
ბის ფ-რფიტა. 2 –- მქნეგარაზე გარსაცმის დამაგრების ვანჭიკი, 3 –- გარსაცმზე საბჯენი მ«-–- 
ტეჩი! დ. მაგრების მაერთებელი ფირფიტა. 4 –- ჩანგალზე საკისრის ქუროს დამაგრების 
ზამბარა, 5 –– გადაბმულობის გამორთვის ჩანგალი, 6 –– გადაბმულობის გამორთვის საკისრის 
ქურო, 7 –- გადაბპმულობის კარტერი, 8 –- მქნევარას კბილებიანი გვირგვინი, , 9 –– საყელუ- 
რის ზამბარა, 10 –– გადაბმელობის გარსაცმი, 11 -- დასაკერი დისკო, 12 –– აწყობილი ამყო- 
ლი დის,ო. 13 –- ამუოლი დისკოს რხევათა დემპფერის ზამბარა, 14 –- ამყოლი დისკოს რხი- 
გათა დემპფერის ფრიქციული რგოლი. 15 –- რხევათა დემპფერის ფრიქციული ულემენტის 
ზამბარა, 16 –– ამყოლი დისკოს მორგვი, 17 –– გადაცემათა კოლოფის წამყვანი ლილვი, 18 –– 
გადაცემათა კოლოფის წამყვანი ლილეის საკისრის სახურავი, 19 –- ჭანჭიკი, 20 –– დასავერი 
ზამბარის ფექსატო“ი„ 21--მქნევარ,ი 22--–გადაბპმულობის გამომრთველი საკისარი, 23, 
24 –– ფრიქციელი ზესადები, 25 –– ამყოლ დისკოზე ფრიქციული ზესადებების დამაგრების 

ოქლონი. 

სამამულო ავტომობილების ზოგი– 

ერთ მოდელზე („მოსკვიჩი-412“, 8#3- 

2101) აყენებენ ერთ ცენტრალურდი- 
აფრაგმიან დასაჭერზამბარიან გადაბ– 

მულობას (ნახ. 94). ზამბარას აქვს წაკ- 

ვეთილი კონუსის ფორმა. იგი დაშტამ- 

პულია 0,9 მმ-იანი სისქის საზამბარე 

ფურცლოვანი ფოლადისაგან. ზამბარის 
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18 ფურცლების რადიალური განლაგე- 

ბა არა მარტო მოქნილი ელემენტების 

როლს ასრულებს, არამედ ერთდრო- 

ულად წარმოადგენს გამომოთველ ბეო–- 

კეტებსაც. 
დიაფრაგმის ზამბარის 

უპირატესობაა მისი არაწრფივი მახა- 

სიათებელი. ასეთ ზამბარაზე დაჭირე- 

ბეს შეცვლისას ძალვა ჯერ იზრდება, 

ხოლო განსახღვრულ მნიშვნელობამდე 

მისვლის შემდეგ იწყებს დაცემას იმ 

დროს, როცა ცილინდრულ ზამბარებ- 

ში ძალვა ყოველთვის მათი კუმშვის 

პროპორციულია. 

გადაბმულობის ფრიქციული ზესადე– 

ბების გაცვეთის შემთხვევაში ცილინდ- 

რული დაჭირების ზამბარების წინას- 

წარი შეკუმშვა 

, 
არსებ-თი 

მცირდება, დისკოზე 

ნაზ. ხუ. გაღაბმულობის გამორთ- 
ვის მექანიკური ამძრავი: 

1 –– გადაბმულობის სატერფულ-. 
ზბ-ღა ?7--გამქჭიმი ზამბარები. 
– V“კურო, 6 –– გაღაბლელობი 

გამომრთველი საკისრები, 5 –– 71- 
ვა, 6 –– გადაბმულობის გამობ“თ- 

ეელი ლილვი, 8 –– გადაბმუ:-ო5/ > 
გამომრთველი ჩანგალი. 

წნევა დაეცემა და გადაბმულობა იწყებს 
წაბუქსავებას, დიაფრაგმული ზამბარის 

დაყენებისას კი ზესადებების გაცვეთა 

პრაქტიკულად თითქმის არ აისახება 

ზამბარით შექმნილ წნევაზე და ამ შემ– 

თხვევაში გადაბმულობის წაბუქსავების 

საფრთხე გამორიცხულია. დიაფრაგმის 

დაქირებისს ზამბარის 

მცირდება გადაბმულობის გაბარიტუ- 

ლი ზომები 

მარტივდება 

რუქცია. 

გადაბმულობის პერიფერიაზე ცალ- 

კეული დეტალები უქონლობა ამსუ- 
ბუქებს მის ბალანსირებას და გამორი- 

ცხავს ცენტრიდანული ძალების გაჩე– 

ნას, რომლებიც შეამცირებდნენ წნევას 

დისკოზე დიდი რიცხვის ბრუნვებით 

გამოყენებით 

და მასა, მნიშვნელოვნად 

გადაბმულობის კონატ- 
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ნაზ. 06. გადაბმულობის გამორთვის პიდრავლიკური ამძრავი: 

1-- ავზაკი, 2-- მთავარი ცილინდრი, 3 –– ყვინთა, 4 –– მთავარი (ცსილინდრის საბიძგებელა, 5 –– 
ჩანგლის სფეროსებრი საბჯენი, 6– გადაბმულობის გამომრთუელი ჩანგალი, 7-–-გამპიმი ზამ- 
ბარა, მ –– სატერფული, 9 –– საზუშაო ცილინდრის საბიძგებელა, 10 -- Lაპუშაო ცილინდრი 

მუშაობის დროს. ამგვარად, გადაბმუ- 
ამყოლ დისკოზე გადაეცემა 

თანაბარი დატვირთვა მუშაობის ყველა 

რეჟიმის დროს. 

დაიფრაგმის ზამბარიანი გადაბმუ- 

ლობის მოწყობილობის თავისებურე- 

ბაა ის, რომ არსებობს ორი დაუშლელი 
აწყობილი ერთეული (კვანძი) ერთ- 

ერთ მათგანში შედის დაჭირების დის- 

კო 11 დიაფრაგმის შზამბარასთან და 

გარსაცმთან 10 ერთად. მეორე აწყო- 

ბილ ერთეულს (კვანძს) წარმოადგენს 

ამყოლი ლილვი 12 გრეხითი რხევე- 

ბის დემპფერთან ერთად. გადაბმულო- 

ბა მოთავსებულია ალუმინის შენადნო- 

ლობის 

ბისაგან ჩამოსხ-ნულ კარტერში 7 და 

დამაგრებულია მქნევარას კარტერზე. 

გადაბმულობის გამორთვას ემსახუ- 

რება ბურთულასაკისრიანი 22 სრიალა 

ქურო, რომელხეც ძალვა გადაეცემა 
მართვის სატერფულიანი ჰიდრავლიკუ– 

რი ამძრავიდან. 

დიაფრაგმის ზამბარიანი გადაბმუ- 

ლობა მოითხოვს მინიმალურ ტექნიკურ 

მომსახურებას. მისი ნორმალური მუ- 

შაობისათვი აუცილებელია მხოლოდ 

ის, რომ უზრუნველყოფილი იყოს გა- 
დაბმულობის სატერფულის სწორი თა– 

ვისუფალი სვლა ღა ჰიდრავლიკური 

ამძრავი სისტემის მუდმივად ავსება. 
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გადაბმულობის 

ვის ამძრავი. გადაბმულობა გა- 

მოირთვება მექანიკური ან, ჰიღრავლი- 

კური ამძრავით. მექანიკური 

მარტივია აგებულების მხრივ, მაგრამ 

ნაკლებად მოხერხებულია საექსპლო- 

ატაციოდ. ჰიდრავლიკური ამძრავი ააღ- 

ვილებს ავტომობილის მართეას, უზ- 

რუნველყოფს გადაბმულობის მდოვრე 

გამორთვას, დასაშვებია სატერფულის 

დამოუკიდებელი მდებარეობა 

გადაბმულობის მიმართ. 

გამორთ- 

ამძრავი 

თვით 

მექანიკურ ამძრავს უმეტესად იყენე– 

ბენ სამამულო სატვირთო ავტომობი- 
ლებზე: მისი მოწყობილობა ნაჩეენე- 
ბია 95-ე ნახ-ზე. გადაბმულობის ამომ- 

რთეელი სატერფული 1 დაყენებულია 
პლასტმასის სფეროსებურ ს-:.-სრებში 

მბრუნავ ღერძზე. სატერფულზე დაჭი- 

რებით ღერძი მობრუნდება და აამუშა- 

ვებს წევათა და ბერკეტების 5 სი.ტე–- 

მას, რომლებიც მოქმეღებენ გაღაბმუ- 

ლობის გამორთვის ჩანგალზე, ჩანგლის 

8 მიბრუნება იწვევს გადაბმცლობის გა– 

მორთვის ქუროს 3 გადაადგილებას. რო- 

მელიც საკისრის საშუალებეთ ა:ყო- 

ლიდან მოქმედებს გადაბმულობა) ბერ- 

კეტებზე, რომლებიც დაჭიმავენ ღაჭი- 
რების დისკოს და ამით ვანო–ოთვება 

გადაბმულობა. 

გადაბმულობის სატერფულის აშ- 

ვებით გამჭიმი ზამბარები 2 და 7 ამძ- 

რავის ყველა ნაწილს აბრუნებენ სა- 
წყისს მდგომარეობაში და გადაბმუ- 

ლობა ჩაირ თვება. 

ყველა თანამედროვე მსუბუქ ავტო- 
მანქანაზე გამოყენებულია გადაბმუ- 

ლობის ამორთვის ჰიდრავლიკერი ამძ- 
რავი. იგი მედგება მთავარი და სა- 

მუშაო ცილინდორებისაგან, რომლებიც 

ერთმანეთთან შეერთებულია ბილაა-. 

დენით. ცილინდრების 

მილსადენი აგსებულია სამუხრუვე სი- 

თხით. 

ასეთი ამძრავის მოწყობილობა ნ»ჩ- 

ვენებია 96-ე ნახ.-ზხე. გადაბმულობი!, 

ამორთვის სატერფული 8 'შმეერთებუ- 

ლია მთავარი ცილინდრის საბიძგეყვლ- 

თან, რომელიც მოქმედებს მის ყვუნ- 

თაზე 37 ყჟვინთას გადაადგილება ქმნის 

ღერძებ- და 

წნევას სითხეზე, რომელიც გადაეცემა 
მილსადენით სამუშაო ცილინდრL 10. 

წნევის ქვეშ სამუშმაოღოღ ცილინდრის 
ყვენთა გადაიწეეს მარჯენივ და საბიძ- 

გებელათი ი მოქმედებს ჩანგალზე 6, 

რომელსაც გამოჰყავს გამოსართი Lაკი- 

სარი და გამორთავს გადაბმულობა". 

ჰიდრავლიკური ამძრავის მუმაობის 

დარღვევა შეუძლია გამოიწეიოს 0:-8მი 

ჰაერის მოხვედრამ. ჰაერის მოსაცილებ– 

ლად (სისტემის ამოსატუმბად) სამუ- 

შარ ცილინდრის კორპუსზე დ:ყენი- 

ბულია გადასაშვები ხუფი. 

გადასახსნელკაბინიან ავტომობი- 

ლებზე იყენებენ დისტანციურ მექ4ანი- 

კურ ამძრავს. 

§ 54. გადაბმულობის ამომრთველი 
ამძრავის პნევმატიკური 
მაძლიერებელი 

მექანიკურამძრავიანი გადაბმულო–- 

ბით სარგებლობის გასაადვილებლად 

ზოგჯერ იყენებენ პნევმატიკურ მაძლი- 

ერებელს (M24%3-500) გადაბმულობის 
პნევმატიკური მაძლიერებლის მოწყო– 
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ნახ. 97. გადაბმულობის გამორთვის ამძრავის პნევმატიკური მაძლიერებელი: 

1--ძალერი ცილინდრი, 2 –– დგუში, 3 – ტელესკოპური გოკი, 4 –– ფირფიტოვანი სLა”ქვე- 
ლ, 53-მართვის სარქველი, 6ხ––უკუქცევითი ზამბარა, 7––საბიძგებელა 8--ორმხრიანი · 

ბერკეტი, 9 –– საწევი, 10 –– რეზინის შლანგი 

ბილობა ნაჩვენებია 97-ე ნახ.-ზე. ძა- 
ლურ ცილინდრში 1 შეკუმშული ჰაერი 
გადაეცემა ავტომობილის პნევმატიკური 
სისტემიდან. ძალური ცილინდრის სამუ– 

შაო ღრუში ჩადგმულია დგუში 2, რო- 

მელიც სახსრულად 'მეერთებულია ტე– 
ლესკოპურ ჭოკთან 3. ჭოკი მოქმედებს 

გადაბმულობის გამორთვის“ საწევის 

ჩანგალზე. შეკუმშული ჰაერი ცილინდ- 

რმ შეღის მართვის სარქვლიდან.: 

იგი მედგება ფირფიტიანი სარქვლის 

4 კორპუსის, საბიძგებელასა 7 და უკუ- 

ქცევითი ზამბარისაგან 6. საბიძგებელა 

დაყრდნობილია ორმხრიანი ბერკეტის 

8 სამართზე. ორმხრიანი ბერკეტი სა- 

წევით 9 შეერთებულია გადაბმულობის 
გამორთვის ამძრავის ბერკეტთან. 

გადაბმულობის გამომრთველ სატერ- 

ფულზე დაჭირებისას ორმხრიანი ბერ- 

კეტი 8 გადააადგილებს საბიძგებელას 7 

მარცხნივ და ფირფიტოვანი სარქველი 

4 ბალონიდან რეზინის შლანგით შე- 

კუმშულ ჰაერს შეუშეებს მაძლიერებ- 

ლის ძალური ცილინდრის სამუშაო 
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ღრუში. შეკუმშული ჰაერის წნევით ძა- 

ლურ ცილინდრში დგუში მარჯვნივ 
გადაადგილდება და ჭოკით 3 გადასცემს 

ძალვეას გადაბმულობის გამორთვის სა– 

წევს. 
ამგვარად, გადაბმულობის გამოსარ– 

თავად იყენებენ დამატებით ძალვას, 
რომელიც აადვილებს მძღოლის მუშა- 
ობას. როცა მძღოლი აუშვებს გადაბ- 
მულობის სატერფულს, გამპიმავი ზამ- 
ბარა 6 საწევის საბიძგებელას 7 და 
ორმწრიან ბერკეტს 8 აიძულებს დაიკა- 
ვოს საწყისი მდგომარეობა. ფირფიტო- 
ეან- სარქველი 4 მარჯვნივ გადაადგი- 

ლებით შეწყვეტს შეკუმშული ჰაერის 
შესელას ძალურ ცილინდრში და აკავ- 
შირებს მას ატმოსფეროსთან. ძალურ 
ცილინდრში დგუში ხელახლა იკავებს 
უკიდურეს მარცხენა მდგომარეობას. 

§ კიდრობრანსფორმატორი 

ავტომობილის სხვადასხვაგვარ 

გსებზე მარჯვედ მოძრაობისათვის აუ- 

ცილებელია, რომ ძრავას მიერ ავტო- 

მობილის წამყვან თვლებზე გადაცე– 

მული მგრეხი მომენტი იცვლებოდეს 

საკაოდ ფართო ზღვრებში და არ 

იყოს შესღუდული გადაცემათა გან- 
საზღვრული რიცხვით. გადაცემათა მე- 

ქანიკური კოლოფის საფეხურთა რა- 

ოდენობა განსაზღვრულია, ამიტომ გა- 

დაცემათა რიცხვის დასაშვები შეცვლა 

მას მეტად მცირე აქვს. 

ძრავას დატვირთვასა და გზის წინა- 

ღობას შორის სწორი შეფარდების 

დადგენის, ავტომობილის სწრაფი გა- 

ქანებისა ღა მართვის გაადვილების 

მიღწევა შეიძლება ჰიდროტრანსფორ- 
მატორის გამოყენებით, რომელსაც შე- 

უძლია იმუშაოს ავტომატური ან ნახეე- 

რად ავტომატური გადაცემათა კოლო- 
ფით. 

ჰიდროტრანსფორმატორი (ნახ. 98) 

შედგება ძრავას მქნევარაზე დამაგრე- 

ბული ტუმბო თვლის 1, ტურბინის 

თვლის 3, რომელიც დაკავშირებულია 

ტრანსმისიასთან, და მათ მორის მო- 

თავაებული რეაქტორის (აპარატის მიმ- 

მართველის) თელებისაგან რეაქტორი 
2 დაყენებულია თავისეფალი სელის 

გორგოლავებიან ქუროზე. პიდროტრან- 

სფორმატორის კორპუსის შიგა ღრუ 

ავსებულია სპეციალური ზეთით. 

ძრავას მუმაობის– დროს ტუმბოს 

თვალი ბრუნავს მუხლა ლილეთან ერ- 

თად, თავისი ნიჩბებით გადაისვრის 

ზეთს ჰიდროტრანსფორმატორის ცენტ- 

რიდან პერიფერიისაკენ ზეთი მოხე- 

დება რა ტურბინის თვალზე და გაივ- 

ლის მისი ნიჩბების გასწვრივ, იცვლის 

მოძრაობის მიმართულებას და ქმნის 

მგრეხ მომენტს ტურბინის თვალზე. ეს 

მომენტი მოქმედებს «იმავე მიმართუ- 

ლებით (საათის ისრის მიმართულე- 

ბით) რომელშიკ ბრუნავს ტუმბოს 

თვალი. შემდეგ ზეთი მიდის რეაქტო- 

რის ნიჩბებზე, რომლებიც მას კვლავ 

უცვლის მოძრაობის მიმართულებას, 

რის შემდეგაც ზეთი ბროუნდება ტუმ- 

ბოს თვალში. 

მომენტი რომელიც წარმოიქმნება 

რეაქტორზე, თავისი მიმართულებით 

უპირისპირდება ტურბინის თვალში 

არსებულ მგრეხ მომენტს, ჩასოლავს 

თავისუფალი სვლის ქუროს, რის წყა–- 

ლობითაც რეაქტორი უძრავი რჩება. 
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ავტომობილის მოძრაობის გადიდე- 

ბით იზრდება ტურბინის თელის ბრუნ- 

ვის სიჩქარე, შესაბამისად იზრდება 
ცენტრიდანული ძალაც. რომელიც მოქ- 

მედებს მისი ნიჩბებით მბრუნავ ზეთ- 
ზეც. ამის შემდეგ დიდდება წინაღობა 
ტუმბოს თვლიდან ტურბინის თელისა– 

კენ ზეთის გადასვლის მიმართ: შედე- 

გად მცირდება დროის ერთეულში ცირ- 

კულირებული ზეთის რაოდენობაც. 

ზეთის ნაკადის შემცირება აისახე- 

შეცვლაზეც 
რეაქტორის ნიჩბებთან მისვლისას, რაც 

თავის მხრივ იწვევს რეაქტორზე მგრე- 

ხი მომენტის შემცირებას. ტუმბოს და 

ტურბინი თვლების ბრუნვის სიხში- 

განსახღვრული შეფარდების 

მიღწევისას ზეთის ნაკადის მიმართუ- 

ლება იმდენად შეიცვლება, რომ იგი 

რეაქტორის ნიჩბებზე მისვლისას მი- 

ისწრაფვის მოაბრუნოს იგი უკუმიმარ- 

თულებით. თავისუფალი სვლის ქურო 

განისოლება და მასზე დაყენებული 

რეაქტორის თვლები იწყებს ბრუნვას. 

მას შემდეგ, რაც რეაქტორის თვლე- 

ბი დაიწყებს ბრუნვას, შეწყდება ჰიდ- 
როტრანსფორმატორით გადაცემული 

მგრესი მომენტის სიდიდის შეცვლა და 

იგი გადავა ჰიდროქუროს მუშაობის 
რეჟიმზე. 

პოდროტრანსფორმატორის მუშა– 

ობის დროს მგრეხი მომენტის სიდიდის 

მდოვრედ შეცვლა აუმჯობესებს ავტო- 
მობილის გაქანების პირობებს, ხელს 

უწყოს ტრანსმისიის აგრეგატების 

ხანგრქლივ გამძლეობას დადგენილი 

მოძრაობისა და გადაცემული მგრეხი 

მომენტის სტაბილური სიდიდის დროს 

მიიღწევა ჰიდროტრანსფორმატორის 

აა მისი მიმართულების 

რეეაში 

მქკ-ის მაქსიმალური მნიშვნელობა –– 
0,86. 

ჰიდროტრანსფორმატორი შესაძ- 
ლებლობას იძლევა გადიდდეს ძრავასგან 
გადაცემული მგრეხი მომენტი 3,2-ჯერ. 

  

ნას, 95. პიდროტრანსფორმატორის სქემა: 

1 -–– ტუმბოს თვალი, 2 –– რეაქტორი, 2 ტურ- 
ბინის თვალი 

ტურბინის თვალზე არსებული მგრ-- 

ხი მომენტის შეფარდებას ძრავასგან 

გადაცემულ მგრეხ მომენტთან უწოდ-.. 
ბენ ტრანსფორმაციის კლ- 

ეფიციენტს. 

§ 20. ბაღაცემათა კოლოფი 

სამამულო ავტომობილებზე იყენე–- 
ბენ სამლილვიანი სქემით შესრულიე- 

ბულ გადაცემათა მექანიკურ კოლო– 

ფებს. მგრეხი მომენტი გადაბმულო– 

ბიდან გადაეცემა მუდმივი გადაბმულო– 

ბის წყვილ კბილანასთან შუალედური 

ლილვით შეერთებულ გადაცემათა კო- 

ლოფის წამყვან ლილვს. 
შუალედური ლილვის კბილანები 

მუდმივად გადაბმულია ამყოლი ლილ- 
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ვის კბილანებთან 

ამყოლ ლილვზე მოძრავი კარეტის გა- 

დაადგილებისას. ამყოლი ლილვის მოძ- 

რავი კბილანები შეიძლება გაღააად- 

გილდეს ღარობებზე ღერძული მობ- 

რუნებით, ხოლო მუდმივ გადაბმულო- 

ბაში მყოფი კბილანები დაყენებულია 

სრიალა მილისებზე და ჩართვისას უერ–- 

თდება თავიანთ ლილვს სპეციალური 

მოწყობილობის -–– სინქრონიზატორების 
დახმარებით. ამყოლი ლილეი მუდმი- 

ვად შეერთებულია კარდანულ გადაცე– 
მასთან. 

სამამულო 

ან უერთდება მათ 

სატვირთო მანქანებს 

აქვს ოთხ- და ხუთსაფეხურიანი გადა- 

ცემათა კოლოფები, თითოეული საფე- 

ხური გადაცემული რიცხვების მიხედ- 
ვით ცვლის ავტომობილის წამყვან 

თვლებზე გადაცემულ მგრეხ მომენტს. 

სოგიერთ სატვირთო ავტომობილ- 

ზე, რომლებიც გაანგარიშებულია მი- 

საბმელით მუშაობისათვის (I18გ+#M%3- 

5320), იყენებენ ათსაფეზურიან გადა- 

ცემათა კოლოფებს. 

შედგება 
ულებორივი ტიპის ძირითადი ხუთააფე- 

ხურიანი მექანიკური გადაცემათა კო- 

ლოფისაგან და მისადგმელკბილანები–- 

ანი რედუქტორისაგან, რომელსაც გა- 

დაცემათა გამყოფს უწოდებენ. 

გამყოფის კონსტრუქციაში ჯათვა- 

ლისწინებულია ორი გადაცემა ერთი 

მათგანი პირდაპირია და არ ცელის 

ძრავასაგან გადაცემულ მგრეხ მომენტს. 
მისი ჩართვისას წამყვან ხიდებზე გადა- 

ცემული მგრეხი მომენტი იცვლება 

მხოლოდ კოლოფში ჩართული გადა- 

ცემის გადასაცემ 

ციულად. 

' 
აკეთი კოლოფი 

ორი მექ ანიზმის აგან: ჩვე- 

რიცხვთა პროპორ- 

მეორე გადაცემა მადიდებელია (მისი 

გადამცემი რიცხვია 0.815) და, მაშა- 

სადამე, მისი ჩართვისას გადაცემული 
მგრეხი მომენტი მთლიანი გადაცემე– 

ბის მიმართ პროპორციულად შეიცვლე- 
ბა და განისაზღვრება, 

ცემული გამყოფის გადაცემული რი- 
ცხვის ნამრავლი იმ გადაცემის გადა- 

ცემათა რიცხვზე. რომელიც მოცემულ 

მომენტში ჩართულია, კოლოფში. 

გამყოფის გამოყენება გადაცემათა 

მაღალი რიცხვებით მუშაობის საშუ- 

ალებას იძლევა, რაც მეტად სასურვე- 
ლია ავტომობილის უმისაბმელო: და 
უტვირთოდ მოძრაობის დროს საწვავის 
მნიშვნელოვანი ეკონომიის უზრენველ- 

ყოფის გამო. 

ღიდი დატვირთეთ მოძრაობის 

დროს ხშირად წამყვან თელებზე საჭი- 

როა მეტად მაღალი წევითი 

დღა შესაბამისად მძღოლი 

პირველ გადაცემას გამყოფში. რამდე– 

ნადაც გამყოფის თითოელი გადაცე“ 

მის ჩართვის დროს ჩვენ შეგვიძლია 

მივიღოთ ხუთი სხვადასხვა გადაცებმუ- 

ლი რიცხვი (გადაცემათა კოლოფის 

წყალობით) იმდენად მათი სავრთო 

როგორც მო- 

ძალვა 

ჩართავს 

რიცხვი რედუქტორში ორი საფ-აურის 

დროს შეადგენს. 10-ს, რაც ათ.·აფეხუ- 

რიანი გადაცემათა კოლოფის გამოყენე– 

ბის ტოლმნიშვნელოვანი. IL.8M-%#3 

ავტომობილებზე გადაცემათა კოლო- 
ფის გამყოფს აქვს პნევმატიკული ამძ- 

ლავი. 

თითოეული წყვილი კბილანას გა- 

დაცემათა რიცხვი განისაზღვრება რო- 

გორც წამყვანი კბილანას ბრუნთა რი- 

ცხვის შეფარდება ამყოლი კბილანას 

ბრუნთა რიცხვთან. ისიც ტოლი იქნება 
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დებისა. 
რადგან გადაცემათა ამა თუ იმ სა- 

ფეხურის ჩართვისს (პირდაპირი გა– 

დაცემის გარდა) მგრეხი მომენტი გა- 
დაეცემა არა ერთიდან, არამედ რამდე– 

ნიმე წყვილი კბილანიდან, ამიტომ მო–- 

ცემული საფეხურის გადაცემათა რი- 

ცხვი მააზი შემავალი წყვილი კბილა- 

ნების გადაცემული რიცხვების ნამრავ– 

ლის ტოლი იქნება. 

მაგალითად, 3IIVI-130 ავტომო- 

ბილს, რომელსაც აქვს მუდმივი გადაბ- 
მულოპის კბილანები კბილების შემ- 
დეგი როცუავით: წამყვანი 7)--20, ამყო- 
ლი 72-43 და პირველი საფეხურის 
კბილანენ“: წამყვანი 73--13 ამყო– 
ლი 72-45, ამ საფეხურის გადასა– 
ცემი რიცხვი იქნება ტოლი 

რიცხვის უკუშეფარ- 
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შესაბამისად დიდდება მგორეხი მო- 

მენტი გადაცემათა კოლოფის გამოსას- 

ვლელ ლილეზეც. 
პირველი საფეხურის გადაცემათა 

რიცხვს ირჩევენ წამყვან თვლებზე 

წევის ძალეის სიდიდისგან, რომელიც 

აუცილებელია დატვირთული ავტომო- 
ბილის ადგილიდან დასაძვრელად მო– 

ცემულ საგზაო პირობებში. 

309XI-130 ავტომობილის ხუთსაფე– 

ხურიანი გადაცემათა კოლოფის მოწყო- 

ბილობა ნაჩვენებია 99-ე ნახ.-ზე. წამყ- 

ვანი ლილვი 1 ჩაყენებულია ორ ბურ- 

თულიან საკისარში, რომელთაგან ერთი 

განლაგებულია მუხლა ლილვის მილ- 

ტუჩის ჩანაკერში, ხოლო მეორე –– გა–- 

დაცემათა კოლოფის კარტერის წინა 

კედელში. წამყვანი ლილვის ჩანაკერ- 
ში მოთავსებულია ამყოლი ლილვის 3 

წინა საკისარი 2. ამყოლი ლილვის მე– 

ორე საბჯენია ბურთულა საკისარი 4, 
რომელიც დაყენებულია გადაცემათა 

კოლოფის კარტერის უკანა კედელში. 
შუალედურე ლილვის 6 წინა საბრ– 

ჯენა გორგოლაჭიანი საკისარი 10, 

ხოლო უკანის მარჯვენა საბრჯენი –– 

ბურთულა საკისარი 5. 

მუდმივი გადაბმულობის კბილანებს 

11, მეორე 7, მესამე 8 და მეოთხე 9 

გადაცემათა კბილანებს აქვს ირიბი 
კბილები, ხოლო პირველი გადაცემისა 

და უკუსვლის კბილანებს –- სწორი 

კბილები. 

უკუსვლის ჩასართველად გათვალის–- 

წინებულია კბილანთა ბლოკი 12, 

რომელიც განლაგებულია კარტერის 

ქვედა მარცხენა ნაწილში ბლოკის 

ღერძი 13 უძრავადაას ჩამაგრებული 

კარტერში. კბილანების ბლოკი თავი- 

სუფლად ბრუნავს გორგოლაჭებიან სა- 

კისრებში 14 და 15. უკუსვლის ჩა- 

სართველად აუცილებელია პირველი 

გადაცემის კბილანა გადაადგილდეს 

მისი უკუსვლის მცირე კბილანასთან 

გადაბმამდე. 

მგრესი მომენტის გადაცემაში ჩა- 

ემატება კბილანების დამატებითი წყვი– 

ლი და ამყოლი ლილვის ბრუნვის მი- 

მართულება შეიცვლება საწინააღმდე– 

გოდ. 
ზეთის გახურებისას კარტერში წნე- 

ვის აწევის ასაცილებლად უკანა სა– 

ხურავზე დადგმულია საფშვინი. 
კბილანების კბილები იზსეთება მათ 

მიერ კარტერის ძირიდან ატაცებული 

ზეთით. 
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ნახ, 00. გადაცემათა ხუთსაფეხურიანი კოლოფი: 

1 –– წამყეანი ლილვი, 2 –– ამკოლი ლილვის წინა საკისარი, 3 –– ამყოლი ლილვი, 4 –– ამყოლი 
ლილეის უკანა საკისარი, 5 – შუალედური ლილვის უკანა საკისარი, 6 –– შუალედური ლილეი, 
7, 8. 9--მეორე, მესამე და მეოთხე გადაცემების კბილანები 10- შუალედური ლილვის 
წანა "საკისარი, 11–– მუდმივი გადაბმულობის კბილანები, 12 –– უკუსვლის კბილანების ბლოკი, 

13 –– უძრავი ღერძი, 14, 15 –– უკუსელის კბილანების ბლოკის გორგოლაჭიანი საკისრები 

გადაცემათა ჩასართავად. რომელთა 

კბილანებსაც აქვთ მუდმივ გადაბმუ–- 

ლობაში მყოფი ირიბი კბილანები, იყე– 

ნებენ ინერციული ტიპის სინქრონიზა– 

ტორებს, რომლებიც უზრუნველყოფენ 

კბილანების დარტყმის გარეშე ჩართ-“ 

ვას. ასეთი სინქრონიზატორლი (ნახ. 100) 

შედგება მორგვისაგან 4, რომელიც და- 

ყენებულია ამყოლი ლილვის ღარო- 

ბებში მორგვის გარეთა ზედაპირებ- 
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ზე გათვალისწინებულია ბამი კილო, 

რომლებშიც შედის დენტიკულები 6. 

ღარობები ქუროს 2 აკავშირებენ მოროგ- 

ვთან: მორგვის ორივე მხარეს მოთავ- 

სებულია მაბლოკირებელი კონუსური 

რგოლები 5, რომლებსაც რამდენადმე 

თავისუფლად შეუძლიათ კუთხური გა- 

დაადგილება. 

  

ნახ. 100. ინერციული ტიპის სინქრონიზატორი: 

1––ჩამგალი, 2-ყურო, მშ-კბილან, 4-- 
მორგვი, 5-- კონუსური რგოლი, 6 –– გარეჭი- 
ლეიბ-, 7 –– ზამბარა 

მაბლოკირებელი რგოლების გარეთ 

გამოშვერილ ნაწილზე შესრულებულია 

კბილებიინი გვირგვინები ასეთივე 

გვირგვინები გათვალისწინებულია გა– 

დასართველ კბილანებზეც. მაბლოკი- 

რებელი რგოლების შიგა მხარეზე არის 

კონუსური ზედაპირი. შესაბამისი ზე- 

დაპირები აქვთ კბილანებსაც. გადაცე- 

მის ჩართვისს ქურო 2 გადართვის 

ბერკეტის ზემოქმედებით გადაადგილ- 

დება ჩართული კბილანას მხარეზე. 

მაბლოკირებელი რგოლის კონუსუ- 

რი ზედაპირი, რომელზეც აწვება მზამ–- 

ბარავი გარეჭილიბი 6, ეხება ჩართული 

კბილანების კონუსურ ზედაპირს. ზა- 

ხუნის ძალის ზემოქმედებით რგოლი 

მობრუნდება იმ კუთხით რომელიც 

შეესაბამება გარეჭილიბს და მაბლოკი– 
რებელი რგოლის კილოს შორის ღრე- 

ჩოს სიდიდეს. ქუროს კბილები დაყენ- 

დება რგოლის ზედაპირზე კბილების 
პირდაპირ. კონუსურ ზედაპირებს შო- 

რის ხახუნის შედეგად სინქრონიზატო- 

რის ქუროს და ჩართული კბილანის 

ბრუნვის სიჩქარეები თანაბრდება. ამის 

შემდეგ ქუროს კბილები ადვილად 
ეპიდება შესაბამისი კბილანას გვირ- 

გვინს. 

იაროსლავლი“ ძრავების ქარხნის 

მიერ გამოშვებულ გადაცემათა კოლო- 

ფებში არის იძულებითი შეზეთვის მო- 

წყობილობა. 

ამყოლი ლილვის კბილანების სრი- 

ალა საკისრები იზეთება წნევის ქვეშ. 

ამისათვის გადაცემათა კოლოფის კარ- 

ტერის წინა კედელხე დაყენებულია 
ზეთის კბილანიანი ტუმბო, რომლის 

ამძრავია შუალედი ლილვი. ტუმბოდან 

ზეთი არხებით მიდის წამყვანი ლელ- 
სახურავში 

წამყვან ლილვში გადასასვლელ მილი–- 
სისკენ, რომლიდანაც ის გადადის ამყო- 

ვის საკისრის და თეით 

ლი ლილვის ძირითად არხში და შემ- 

დეგ რადიალური არხებით მიდის კბ“- 

ლანების საკისრებთან. 

გადაცემათა 

მექანიზმი. გადაცემათა გადართ– 

ვის მექანიზმს მართავს ბერკეტი, ღო- 

მელიც დაყენებულია გადაცემათა კო- 
ლოფის სახურავზე კაბინის იატაკში. 

ზოგიერთ მსუბუქ ავტომობილში გა- 

დაცემათა გადართვის ბერკეტი დაყე- 

გადართვის 
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ნებულია საჭის სვეტზე. გადაცემათა 

გადართვის მექანისმის კონსტრუქცია 

დამოკიდებულია ბერკეტის მღებარე- 

ობის ადგილზე; მან უნდა უზრენეელ- 

ყოს კბილანების სრული ჩართეა ღა 

არ დაუშვას მათი 

მორთეა. 

3MIII-130ი ავტომობილის გადართ- 

ეის მექანიზმი მოთავსებულია გადაცე– 

მათა კოლოფის სახურავში. მის ზედა 

მოსახსნელ ნაწილში მოთაესებულია 

გადაცემათა გადართვის ბერკეტი, ხო- 

ლო მისი სფერული საყრდენი შედის 

სახურავის სფეროსებურ ჩანაკერში 

და იმისათვის რომ არ შებრუნდეს, და- 
მაგრებულია წკირით. 

ბერკეტის ქვედა ბოლო შედის ცო- 
ციებზე დამაგრებულ და ფიქსატორით 

დაკავებულ გადართვის ჩანგლები კი- 

ლოებში წკირისს და ორი წყვილი 

ბურთულებისაგნ შემდგარი საკეტი 

მოწყობილობა გამორიცხავს ერთდრო- 

ულად ორი გადაცემის ჩართვას. 

წინ მოძრაობის დროს უკუსვლის 

შემთხვევითი 

თვითნებური გა- 

ჩართვის ასაცილებლად 

იყენებენ ჩართეის სპეციალურ მცველს. 

უკუსვლის ჩასართველად სავიროა ბერ–- 

კეტსე რამდენადმე მეტი ძალვის მი- 

ყენება, ვიდრე სხეა გადაცემების ჩართ- 

ვისას. 

M7#3-500 ავტომობილზე გადაცე- 

მათა კოლოფის მართვა დისტანციურ- 

მექანიკურია. მართვის სისტემაში შე- 

დის გადაცემათა გადართვის ბერკეტი 

1 (ნახ. 101), შუალედი მექანიზმი 11, 

კარდანული გადაცემა და გადაცემათა 

გადართვის მექანიზმი 4. გადაცემათა 

გადართვის ბერკეტი 1 ორი სახსრით 

დაყენებულია კაბინის იატაკზე და შე- 

ერთებულია შუალედური მექანიზმის 

11. განიე ლილვთან 13. შუალედური 

მექანიზმის კარტერში იმყოფება გოძი- 

ვი ბერკეტი, რომლის წინა ნაწილი 

სახსრულად შეერთებულია განივ 

ლილეთან 13, ხოლო უკანა ნაწილი –– 

კარდანულ ლილვთან 10, რომელსაც 

ბოლოებში აქვს ორი კარდანული ბურ- 

თულა, 

  

ნახ. 101. გადაცემათა კოლოფის დისტანციურ- 
მექანიკური მართვის მექანიზმი: 

1 –– გაღაცემთა გადართვის ბერკეტი, 2 – 
გადართვის მექანიზმისდს ბერკეტი, 3 –- განივი 
ლილვი, 3. – გადაცემათა, გადართვის მექანიზ– 
მი, 5–-–შ მალ წეის. ბერკეტი, 6 –– თითი, 7 –– 
ჩანგალი, 8 –– წევის ბუხიკი, 9 –– მომვი13ი გან– 
პიკები, 10 –– კარდანული ლალვი, I –აშე- 
ალედერი მექანიზმი 12 --ჩას,'ეტი ქჭახვი|ჯ“, 

13 –– განივი დ-ილვი 

უკანა კარდანული სახსრის ჩანგალი 

7 დაყენებულია გადაცემათა გადართ- 

ვის მექანიზმის შუალედური ბერკეტის 

5 ლილეზე. ამ ბერკეტის ზედა ბოლო 

დაკავშირებულია განივ ლილვთან 3. 

რომლის მეორე ბოლოზე დამაგრებუ– 

ლია ბერკეტი 2. ბერკეტი 2 უშუალოდ 

მოქმედებს ჭოკებზე, რომლებიც გან- 
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ლაგებულია გადაცემათა კოლოფის კარ- 

ტერის სახურავში. ბერკეტის 5 ჩან- 
გალთან 7 სახსრული შეერთების წყა- 

ლობით ლილვს 3 შეუძლია როგორც 

თავისი ღერძის გასწვრივ წინსელა, ისე 

თუ იმ გადაცემის ჩართვისთვის 

საჭირო კუთხით მობრენებაც. 
ამა 

დ სარიგებელი კოლოფი 

მაღალი გამავლობის ავტომობი- 

ლებს მგრეხი მომენტის გადასაცემად 

ყველა წამყვნ ხიდხე დაყენებული 
აქვს სარიგებელი კოლოფები. გარდა 

ამესა, სარიგებელი კოლოფი, როგორც 

წესი, გაერთიანებულია გადაცემათა და–- 
მატებით კოლოფთან, რომელიც წამყ- 
ვან თვლებზე გადაცემული მგრეხი მო- 

მენტის გადიდების საშუალებას იძლევა. 

ეს აუცილებელია ცუდ გხებზე ავტო- 
მობილის მოძრაობის დროს. 

3IIII-157+ ავტომობილის სარიგე- 

ბელი კოლოფის მოწყობილობა ნაჩვე–- 

ნებია 102-ე ნახ-ზე. ჩამოსხმული თუ- 
ჯის კარტერი 16 გასართია და აქვს სა- 
ზხურავებით დასაკეტი ლიუკები. წამყ- 

ვანი ლილვი 4 ჩაყენებულია ორ გორ- 

გოლაჭებიან კონუსურ საკისარში. ,ერ– 

თი საკისარი მოთავსებულია სარიგე- 

ბელი კოლოფის კარტერის წინა კე- 

დელში, ხოლო მეორე –– უკანა ხიდის 
ამძრავი ლილვის კბილანას 11 ბუდე- 

ში. წამყვან ლილვზე 4 დაყენებულია 

ფოლადის გულარი 3, მასზე თავისუფ- 
ლად ბრუნავს კბილანა 5, რომელიც 

ჩაჭიდებულია შუალედი ლილვის კბი- 

ლანასთან 20. 

უკანა ხიდის ამძრავი ლილვის საბრ– 
ჯენებია ორი გორგოლაჭიანი კონუსუ- 

რი საკისარი, რომლებიც ჩაყენებულია 

სარიგებელი კოლოფის კარტერის სა– 

ხურავში ჩახრახნილ ვიქაში 8 
შუალედი ლილვი 19 ბრუნავს ორ 

კონუსურ გორგოლაჭებიან საკისარ- 

ზე, მათგან წინა დგას კარტერის 

კედელში, ხოლო უკანჰ -–– სარიგებე- 

ლი კოლოფის სახურავში. ამ ლილვის 

ღარობებში დაყენებულია კბილანა 13, 

რომელიც მუდმივადაა გადაბმული 

კბილანებთან 11 და 17. 

შუა ხიდის ამძრავი ლილვი 21 და– 

ყენებულია კარტერის კედლებში ჩა- 

მაგრებულ ორ კონუსურ გორგოლაქე- 

ბიან საკისარზე. ლილვის წინა ბოლოს 

აქვს ევოლვენტური ღარობები, რომ- 

ლებითაც იგი შეერთებულია წინა 
ხიდის ამძრავის ლილვთან 25. 

წინა ხიდი ჩაირთვება ქუროთი 24, 

რომელიც ჩაჭიდებულია წინა და უკა- 

ნა წამყვანი ხიდების ამძრავის ლილვე– 

ბის ღარობებში. გადააადგილებენ კბი- 

ლანას 6 მარჯვნივ, ჩააჭიდებენ მას კბი- 

ლანასთან 18 და ჩართავენ ქვედა გა- 

დაცემა. თუ კბილანა 6 ჩაეჭიდება 

კბილანას 5 შიგა კბილებს, მაშინ ჩა- 

ირთეება მაღალი გადაცემა. სარიგებე– 

ლი კოლოფის გადართვის მექანიზმის 

კონსტრუქცია გამორიცხავს დაბალი 

გადაცემის ჩართვის შესაძლებლობას, 

როცა წინა ხიდი გამორთულია, ან 

უკანასკნელის გამორთვას, როცა დაბა– 

ლი გადაცემაა ჩართული. 

§ 58. კარდანული გადაცემა 

კარდანული გადაცემა გადაცემათა 

კოლოფიდან მგრეხ მომენტს გადასცემს 

ერთ წამყვან ხიდს ან სარიგებელი კო– 
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ნახ. 102. სარიგებელი კოლოფი: 

1--წინა ზიდის კარდანული ლილვის დამაგრების მილ–ლტუჩი, 2– წინა ხიდის ჩართვის ჩანგლის 
ცოცია, 2. წამყვან ი კბილანას მილისი, 4--წამყჟვანი ლილეი, §- წამყვანი კბილანა, 6– 
ქეედა და ზედა გადაცემათა ჩართვის კბილანა, 7 –– ლიუჟკის სახურაეი, 8 –– საკისრებ-ს ჭ-ქა, 
9 –“- საკისრების განმბრჯენი მილისი, 10 არეგულირებელი კაყელურები, 11 ––- უკანა ხილის 
ამძრავის ლილვის კბილანა, 12 –– საკისრების სახურავის კრონშტეინი, 13 – შუალედი ლილვნა 
წამყეანი კბილანა, 14 –- შუა ხიდის კარდანული ლილეის დამაგრების მილტუჩი, 15 – „არ-- 
გებელი კოლოფის კარტერის სახურავ-, 16 -- სარიგებელი კოლოფის კარტერი, 17 –- წინა და 
შ.ა ხ-დების ამძრავის კბილანა, 18 –- შუალედი ლილვის ქედა. გაღაცემის ამყოლი ლილე”, 
19 -–– შვეალედი ლილეი, 20 –- შუალედი ლილვის ამყოლი კბილანა, 21 –– შუა ხიდ-ს ამძრავის 
ლილეი, 22 ––- წინა ხიდის ამძრავის ლილვის კარტერი, 21 –- წინა ხიდის ჩართვის ქურო: ჩანგ- 
ლის ამძრავი ლილვი, 24 –- წინა ხ-დის ჩართვის ქურო, 25 –- წინა ხიდის ამძრავს ლილე 
26 –– მარეგულირებელი შუასადებები, 27 –– ცოციას ფიკსატორის ბურთელა, 28 -- ფ-: სატო- 

რის ზამბარა, 29-- წინა ხ-დის ჩართვის ბერკეტი 

ლოფიდან-–– რამდენიმე წამყვან ლილეს. 

კარდანული ლილვები ავტომობილის 

მოძრაობისას ყველა სიჩქარის დროს 

უნდა ბრუნავდეს თანაბრად, ცემისა და 

მნიშვნელოვანი მგრეხი რხევების გა- 

რეშე. იმისათვის რომ შემცირდეს ძცე- 

მის საშიშროება და მგრეხი რხევები, 

მრავალ თანამედროვე ავტომობილზე 

იყენებენ კარდანულ გადაცემას, რო- 

მელიც შედგება კარდანულბურთულე- 

ბიანი ორი ლილვისაგან როცა კარ- 

დანულ ლილვს ორივე მხარეზე აქვს 
კარდანული სახსრები, გადაცემას ორ- 

მაგს უწოდებენ. 

102-ე ნახ.-ზე ნაჩვენებია 3II/I-130 
ავტომობილის კარდანული გადაცემა. 

იგი შედგება შუალედი 3 და უკანა 10 

კარდანული ლილვებისაგან„ რომელთა 
შორის არის შუალედი საბრჯენი. იგი 

წარმოადგენს ბურთულა საკისარს 6, 
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ნახ. 10ე, კარდანული გადაცემა: 

1 –- კარდანის მილტუჩი, 2 –- ჯვარედი, 3 –– შუალედი კარდანული ლილვი, 4 –- საკისრის გან- 
მბრჯენი მბლისის ქანჩი, 5 –– საბრჯენის კრონშტეინი, 6 –– შუალედი საბოჯენის საკისარი, 1 
სრიალა ჩანგალი, 8 –-– კარდანის საკისარი, 9 –– ნემსოვანი საკისრის სახურავი, 10 –- უკანა 

კარდანული ლილვი 

რომელიც ჩასმულია ლითონის კორპუ- 

სიან რეზინის ბალიშში. ბალიშის კორ- 

პუსი ჩაყენებულია კრონშტეინში 5, 
რომელიც კჯანჭიკებით დამაგრებულია 

ჩარჩოზე. შუალედ საბრჯენში შედის 

შუალედი კარდანული ლილვის უკანა 
ბოლო; ამ ლილვის წინა ბოლოზე და 

აგრეთვე უკანა კარდანული ლილვის 

ორივე ბოლოზე დაყენებულია კარ- 

დანული სახსრები. 

ყველა კარდანული სახსარი მაგა- 

რია თითოეული მათგანი შედგება 

ჩანგლისა და ჯვარედისაგან 2. ჯვარე- 

დები დაყენებულია ჩანგლებში ნემ- 

სოვან საკისრებზე 8, რომელთაც ზეთი 
მიეწოდება პრეს-სახეთურით და ჯვა- 
რედის სხეულში შედის არხებით. ამ 

ტიპის მაგარი კარდანული სახსრების 

უპირატესობა ისაა, რომ ისინი უზრუნ- 

ველყოფენ კუთხური გადაადგილების 
შესაძლებლობას ნებისმიერი მიმართუ–- 

ლებით, შესაძლებელს ხდიან ბრუნვა 
გადაეცეს 22“-გდე კუთხით, საიმედო- 

ნია მუშაობაში და თავის დროზე შე- 
ზეთვისას საკმოდ ·ლცვეთამედეგები 

არიან. 

მსუბუქ ავტომობილებზე მაგარ კარ- 

დანულ სახსრებთან ერთად ზოგჯერ 

იყენებენ რბილ კარდანულ სახსრებ- 

საც. კონსტრუქციის მხრივ ასეთი კარ- 

დანული სახსარი წარმოადგენს ელას- 

ტიკურ ქუროს, რომელშიც ორ მაგარ 

გარსაკრს შორის მოქცეულია მოქნილი 

ელემენტი –– რეზინის სხმული მისადგ– 
მელი 13. სახსრის ყველა ნაწილი ერთ- 

მანეთთან შეერთებულია ფოლადის 
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”ანჭიკებით, რობლებიც ჩაშკებულია 

გოქნილ ელემენტში. ამგვარ კარდანულ 

სახსარს კერძოდ 8#3 ავტომობილებ- 

%ე აყენებენ. იგი აერთებს წინა კარ- 
დანულ ლილვს გადაცემათა კოლოფის 
აყყოლ ლილვთან. 

ავტომობილის მოძრაობის დროს 

უსწორო გზის გამო უკანა ხიდი იცე- 

ლის მდებარეობას, რაც ცვლის კარ- 
ღანული გადაცემის სიგრძეს. ამასთან 
დაკავშირებით კარდანულ გადაცემაში 
შეყვანილია მოძრავი ღარობიანი შე- 
ერთება იგი შედგებ შუალედური 

ლილვის მილზე მიდუღებული შიგ> 
ღარობიანი ბუნიკისა და გარეთა ღარო- 
რიანი სრიალა ჩანგლისაგან 7. ამ ჩანგ–- 

ლის გადაადგილება შუალედური ლილ- 
ვის შიგა ღარობებზე კარდანული გა- 

ღ.ცემის სიგრძის შეცვლის კომპენსი- 

რების შესაძლებლობას იძლევა. 

ღარობიანი შეერთება იზეთება ღა- 
რობიანი ბუნიკის ხვრელიდან, რომე- 
ლიც იხურება კონუსური კუთხვილიანი 

საცობით. საცხის გამოდენას (გახურე- 
ბულ მდგომარეობაში) წინააღმდეგობას 

უწევენ რეზინისა და ქეჩის ჩოალები, 
რომლებიც დამცველ ქუროსთან ერთად 

ღარობიან შეერთებას იცავენ გაჭუჯყი- 
ანებისაგან. 

ღარობიანი შეერთების ღრუში არ- 
სებული საცხი არბილებს სრიალა ჩანგ- 

ლის მკვეთრი გადაადგილების დროს 

გაჩენილ დარტყმებს. 

სრიალა ჩანგლის წინ გადაადგილე– 

ბით გამოწვეული მოცულობის შემცი- 
რებისას საცხის წნევის აწევა რომ იქ- 
ნეს აცილებული, თვით სრიალა ჩან- 
გალში გათვალისწინებულია ცილინდ- 

რული ღრუ, რომელიც წარმოადგენ" 

11. აეტომობილების მოწყობილობა 

სარეზერვო მოცულობას მასში გარკ- 

ვეული რაოდენობის საცხის გადასასვ- 

ლელაღ. 
ტოლ კუთხურსიჩქარიანი 

კარდანული სახსრები მ.- 
ღალი გამავლობის ავტომობილებში 

(LIVსმ3-66, V2%3-469 და სხე.). წინა წამყ– 

ვან თვლებზე მგრეხი მომენტის გადა– 

საცემად იყენებენ ტოლ კუთხურსიჩ- 
ქარეებიან კარღანულ სახსრებს, რომ–- 

ლებიც უზრუნველყოფენ ბრუნვის თა- 

ნაბარზომიერებას. 

  

ნახ. 104. ტოლკუთხურსინქარეებიანი კარდანუ- 
ლი სახსარი: 

1 –– ამკოლი ლილვი, 2, 3 –– ჩანგლები, 4 –– წამ- 
ყ:ანი ლილეი, 5 და 7 –- სარვები, 6 –- გამკო- 
ფი ღარობები 8- ცენტრალური ბუ”თელა, 
9 –– წამევანი ბერთულები 

ასეთი კარდანული სახსრის მოწყო- 
ბილობა ნაჩეენებია 104-ე ნახ.–ზე. 
კარდანული სახსარი შედგება ჩანგალ–- 

თან 2 ერთად შესრულებული ამყო- 

ლი ლილვისაგან 1 და ჩანგლიანი 3 

წამყვანი ლილვისაგან 4. ამყოლი ლილ- 
ვი მაგრადაა შეერთებული ბორბლის 
მორგეთან, ხოლო წამყვანი ლილვი –– 
წინა წამყვანი ხიდის მთავარი გადაცე– 

მის ნახევარღერძისს კბილანასთან 6. 
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ორივე ჩანგალს აქვს გამყოფი · ღარები 
6. რომლებშიცკ ჩაწყობილია ოთხი 

წამყვანი ბურთულა 9. 

მეხუთე ცენტრალური 
8 აწყობისას აცენტრებს 

გალს, რადგან მოთავსებულია ტორჯსუ- 
ლე ზედაპირების სფერულ ჩაღრმაეე- 

ბაში ცენტრალურ ბურთულას აქვს 

ნათალი. რაც კარდანული სახსრის 

აწყობის დროს წამყვანი ბურთულების 

თავიანთ ადგილებში ჩაყენების საშუ- 

ალებას იძლევა. 

ბურთულა 
ორივე ჩან- 

კარდანული სახსრის აწყობილად 

ფევსაციისათვის ცენტრალურ ბურთუ- 

ლას და ამყოლ ჩანგალს აქვს ნახვოე- 

ტები. მათში ჩაყენდება საბრჯენი სარ- 

ვი 7, რომელსაც ღერძული გადანაც- 

ლებისაგან იცავს ჩამკეტი სარჭი 5. 

გამუჟოფი ღარების ფოომა წამყვან 

ბურთელებს საშუალებას აძლევს ჩანგ–- 

ლების სხვადასხვა კუთხით გადაადგი- 

ლების დროს ყოველთვის იყვნენ სიბ- 

რტყეზე, რომელიც შუაზე ყოფს კუ- 
თბაეს წამყვანსა და ამყოლ ჩანგლებს 
შორის. ამგეარად,„ მანძილი წამყვანი 

ღერძებიდან 

ჩანგლის) ღერძებამდე ერთნაირი იქნე- 

ბა, რაც უზრუნველყოფს ორივე ჩანგ- 

ლისა და მათთან დაკავშირებული ლილ– 

ვების თანაბარ ბრუნვას. 

Cა
 

C 

ბურთელების ორივე 

§ ახ. მთავარი ბაღაცემა 

მთავარი გადაცემა ამაღ- 

ლებს მგრეხ მომენტს მუდმივ რიცხევ- 

ერ და წარმოადგენს ერთმაგ ან ორ- 

მაგ კბილანებიან რედუქტორს. გარდა 

ამისა, იგი შესაძლებლობას, იძლევა 

კარდანული ლილვიდან წამყვანი თვლე– 
ბის ნასევარღერძებზე ბრუნვა გადა- 
ეცეს 909-ეანი კუთხით. 

ზოგიერთ კონსტრუქციაში მთავარი 

გადაცემა შედგენილია ორი ცალცალკე 
მექანიზმისაგან, უკანა ხიდზე დაყენე- 
ბული კბილანიანი კონუსური გადაცე– 
მისა და ნახევარღერძების ბოლოიბხე 

დაყენებბული პლანეტარული რედექ- 
ტორებისაგან, რომლებიც მგრეხ მო– 
მენტს გადასცემენ წამყვან თვლება, 

მცირერიცხვიანი გადაცემის დროს 

ასრულებენ ერთმაგ მთავარ გადაცე- 

მას –- კონუსური კბილანების ერთი 
წყვილით. უფრო მაღალრიცხვიანი გა– 
დაცემის დროს აუცილებელია ორმაგი 
მთავარი გადაცემის გამოყენება, 

მაგალითად I #3-24 მსუბუქ ავტო–- 

მობილსე ერთმაგი მთავარი გადაცემის 

დროს გადაცემათა რიცხვია 4.1, ხოლო 

ორმაგ მთავარგადაცემინ 3I1I1VI-130 

ავტომობილზე იგი გადიდებულია 6,32–- 

მდე. ჩვეულებრივ თანამედროვე ავტო– 

მობილებზე მთავარი გადაცემის გადამ– 
ცემი რიცხვი 4-დან 8-ის ფარგლებშია. 

ერთმაგი მთავარი გადაცემა შ-ღ- 

გება წამყვანი კონუსური კბილანისაგან, 

რომელიც თავის ლილვთან ერთად ერთ 
მთლიანადაა შესრულებულ“. და ამყო- 
ლი კბილანასაგან, რომელიც დაყენებუ- 

ლია დიფერენციალის კოლოფსხე და 

მასთან ერთად ბრუნავს კონუსურ 
გორგოლაჭოვან საკისრებში. საკისოე–- 

ბის ბუდეები გამოჩარხულია მთავარი 

გადაცემის კარტერში. 

წამყვანი კბილანას ლილვის საყრდე– 
ნებია ერთი „ცილინდრული და ორი 

კონუსური გორგოლაჭოვანი საკისარი. 

კონუსური საკისრები მოთავსებულია 
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მთავარი გადაცემის კარტერთან მაგრად 

შეერთებულ ჭიქაში. 

ზოგიერთ სამამულო სატვირთო და 
მსუბუქ ავტომობილებში (IL #ტ3-53, 

3IIII-133, I X3-24 „ვოლგა“ და სხე.) 

ერთმაგ მთავარ გადაცემას აქვს ჰიპო- 
იდურმჭიდიანი კბილანები. ჰიპოიდური 

გადაცემა გამოირჩევა იმით, რომ წამ- 

ყვანი და ამყოლი ლილვების ღერძები 

ერთმანეთს არ გადაკვეთს, არამედ გა–- 

ღის ერთმანეთისაგან განსაზღვრული 

მანძილის დაშორებით. ამასთან წამყ- 

ვანი კბილანას კბილების ხრახნული 

ხაზის დახრის კუთხე მნიშვნელოვნად 

დიდია, ვიდრე ამყოლი ლილვის. ამის 
შედეგად წამყვანი კბილანას ზომა იმა–- 
ვე ბომის ამყოლი ლილვის დროს 

(სხეა გადაცემებთან შედარებით) მნიშ- 

ენელოვნად იზრდება. “ 

ჰიპოიდური გადაცემის კბილანების 

სისქე და კბილების მუშა სიმაღლე მე– 
ტად დიდია ხოლო მუშაობის დროს 

ერთდროულად ჩაჭიდებული კბილების 

საშვალო რიცხვი მეტი აქვთ. ამის წყა- 

ლობით კბილანები ხანგრძლივად, მდო- 

ვრედ და უხმაუროდ მუშაობს. 

საჭიროა მხედველობაში ვიქონიოთ, 

ის, რომ ჰიპოიდური კბილანების მუ- 

შაობის დროს ხდება კბილების გრძი- 

ვი ასრიალება, რაც საჭიროებს მათი 

ზედაპირების განსაკუთრებით გულდას- 
მით დაცვას ჩაჭექვის, გახურებისა და 
ძლიერი ცვეთისაგან. ამ მიზნით კბი- 

ლანების კბილებზე უნდა შეიქმნას მე– 

ტად გამძლე ზეთის აფსკი, რისთვისაც 

იყენებენ სპეციალურ ცვეთასაწინააღ- 

მდეგო მისართიან ტრანსმისიულ ზეთს. 

, ავტომობილის 

ორმაგ მთავარ გადაცემას იყენეჯენ 

ღიდი ტვირთამწეობის ყველა ავტო- 

მობილზე. იგი შედგება წყვილი ცი- 

ლინდრული და წყვილი კოზესერი 
კბილანებისაგან. 

105-ე ნან,-ზე ნაჩვენებია 3M1VI-130 

ორმაგი მთავარ გა- 

დაცემა. მთავარი გადაცემის კარტელი 

17 უკანა ხიდის კოვზე 27 ჭანჭიკებით 

არის დამაგრებული, წამყვანი კრნუ- 

სური კბილანას 11 ლილვი დაყენებუ- 

ლია მთავრი გადაცემის კარტერის 

ჭიქაში 7 ორ კონუსურ გორგოლაქე- 

ბიან საკისარზე 6 და 9. ვიქის მილ- 

ტუჩებსა და კარტერს შორის დაყე–- 

ნებულია შუასადებები 10 წამყვანი 

11 და ამყოლი 12 კონუსური კბილა- 
ნების კბილების გადაბმულობის სარე- 

გულირებლად. წამყვანი კონუსური კბი- 
ლანას ლილვს ღერძული გადანაცვლე- 
ბისაგან აკავებს მის ბოლო ნაწილზე 

დაყენებული ქანჩი რომელიც ერთ- 
დროულად ამაგრებს კარდანულ ლილ- 

ვთან მთავარი გადაცემის შემაერთებელ 

მილტუჩსაც 1. 

ამჟოლი კონუსური კბილანა 12 

მტკიცედაა დამაგრებული წამყვანი ცი–- 

ლინდრული კბილანასს 16 ლილეზე, 

რომელიც ბრუნავს ორ კონუსურ გორ- 

გოლაჭოვან საკისარში 14 და 29. ეს 

საკისრები ჩაყენებულია მთავარი გა- 

დაცემის კარტერზე ჭანჭიკებით მიხ- 

რახნილ სახურავში. საკისრების სარე– 

გულირებლად დაყენებულია შუასადე– 
ბები 13, რომლებიც ჩაჭერილია კარ–- 
ტერის სახურავებსა და მილტუჩებს 

შორის. 
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ბახ. 102. ორმაგი მთავარი გადაცემა: 

1 -- წამყვანი კბილანას მილტუჩი, 2 – ჩობალი, 

3 –- სახურავი. 4 –- წამყვანი კბილა-ას საყელუ– 
რი. 5-- შუასადები 6--წამყვნი „კონუსური 

კბხლანა ლილვის წინა საკიარი, 7 –– წამყვა- 

ნი კონუსური კბილანას საკისოების გიქა, 8 –– 

წამყვანი კონუსური კბილანას ლილვის საკ-ს- 
რების სარიგებელი საყელურები, 9 -- წამყეანი 

კინუჯური კბილანა, ლილვის უკანა საკისარი, 

16 –– კონუსური კბილანების გადაბმულობის სა- 

რეგულირებელი შეასადებები,ი 11 –- წამყვანი 

კონეს-ური კბილანა, 12 –– ამყოლი კონუსური 
კბილანა, 13 –– სარეგულირებელი შუასადებები, 

14, 29 –– წამყვანი ცილინდრული. კბილანას 
ლილეს საკისრები, 15, 28 –– საკისრების სახე- 
რავები, 16 –- წამყვანი ცილინდრული კბილანა, 
17 –– მთავარი გადაცემის კარტერი, 18 -–– დი- 
ფერენციალის საკისრის სახურავი, 19 –- ნახე- 
გარღერძული კბილანს საბრჯენი საყელუ“-, 
2ე –– დიფერენციალის კოლოფის მარჯვენა თა'-' 
21 –– ამყოლი ცილინდრული კბილანა, 22 -–– ნა- 
ხეგარღეირძოლი კბილანა, 23 –– ოიფირენიიალის 
კოლოფის მარცხენა თასი, 24-– დიფერენცი- 
ალს კოლოფის საკისარი, 25––დიფერენციალის 
საკესრის საღრიგულირებელი ქანჩი. 26 -- ნახე- 
ეუარღერძი, 27 –– უკანა ხიდის კოჭი, 30 –- სა- 

ეთე ჯიბე 

ამყოლი ცილინდრული კბილანა 21 

ხისტად შეერთებულია დიფერენცია- 
ლის კოლოფთან და მასთან ერთად 

ბრუნავს კონუსურ გორგოლაჭოვან სა- 

კისარსე. საკისრებსს ღერძული გადა– 

ნაცვლებისაგან იკავებს ქანჩები. მა- 

გალითად. მარცხენა საკისარი 24 ფიქ- 

სირებულია ქანჩით 25. ქანჩით არე- 
გულირებენ საკისრების მოჭერასაც. 

წამყვანი და ამკძოლი კონუსური 

კბილანების ლილვების საკისრები იზე– 
თება არხებიდან მიწოდებული ზეთით. 

კარტერი კედლებიდან ჩამოწვეთი- 

ლი ზეთის შესაგროვებლად ჭიქაში 7 

გათვალისწინებულია სპეციალური ჯი- 

ბე 30. 

დიფერენციალი. წრფივი 
მოძრაობის დროს ავტომობილის ყვე- 

ლა თვალი ერთსა და იმავე დროში 

ერთნაირ გზას გაივლის. გზის არასწორ– 

ხაზოვან უბნებში გარეთა თვლები გზის 

მეტ მონაკვეთს გადის, ვიდრე შიგა 

თვლები. შიგა წამყვანი თვლის შედა– 

რებით უფრო ნელი ბრუნვა იწვევს მის 

წაბუქსავებას, რის გამოც სალტეები 

უფრო მეტად ცვდება, იზრდება სიმძ- 
ლავრის ხარჯვაა ძნელდება ავტმობი- 

ლის მობრუნება. 

წაბუქსავების ასაცილებლად მთა- 

ვარ გადაცემასთან ერთად დაყენებუ- 

ლია დიფერენციალი;: ხოლო მგრეხი 

მომენტი თვლებს გადაეცემა ნახევარ– 
ღერძებით. ამასთან მარჯვენა და მარ- 

ცენა წამყვან თვლებს შეუძლიათ სხვა– 

დასხვა რიცხვით ბრუნვა. თანამედრო- 
ვე ავტომობილებზე იყენებენ კონუ- 
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სურ კბილანებიან დიფერენც“-ილებს ან 
გადიდებული: ხახუნის მუხლა დიფე- 
რენციალებს. 

  

  

ნაზ, 100 მაღალმოხახუნე მუშტა დიფერენცი- 

ალი: 

1–– დიფერენციალის კოლოფის მა-ცზე (ვ თასი, 

2 –– გარეჭილიბები, 3 –– შიგა გარსაკრი, 4-– 

გარეთა გარსაკრი, 5 –– დიფერენციალის კოლო- 

ფის მარჯეენა თასი, 6 –– სეპარატორი 

კონუსური კბილანებიანი დ“ფერენ– 

ციალი პლანეტარული მექანიზმია. მთა- 

ვარი გადაცემის ამყოლი ლი–ვ- ხ-- 

ტადაა შეერთებული დიფერ:ციალის 
კოლოფთან, რომელიც შედგება ორი 

თასისაგან კოლოფში ჯვარ-დზე თა- 

ვისუფლად მოქრაობს კბილანა-სატე- 

ლიტები, რომლებიც გადაბ?-უელობაშია 
მარცხენა და მარჯეენა თვლები ნახე- 
ვარღერძულ კბილანებთან 22, ნახევარ– 

ღერძები 26 თავისუფლად გადის დი- 
ფერენციალის კოლოფის ნახვრეტში. 

მთავარი გადაცემის ამყოლი კბი- 

ლანას ბრუნვისას მასთან ერთად ბრუ- 
ნავს დიფერენციალის კოლოფი, მაშა- 
სადამე, სატელიტებიანი ჯვარედიც. 

სწორ გზაზე ავტომობილის წრფივი 

მოძრაობის დროს ორივე თვალი ხვდე– 

ბა ერთნაირ წინააღმდეგობას, რის შე- 
დეგადაე,ც ერთნაირი იქნება ძალვაც 

ორივე ნახევარღერძიანი კბილანების 
კბილებზე სატელიტები საკუთარი 

ღერძის გარშემო არ ბრუნავს და შე- 
წონასწორებულია. ამგვარად, დიფიე- 

რენციალის ყველა დეტალი ბრუნა:, 
როგორც ერთი მთლიანი და ორივე ნა– 

ხევარღერძული კბილანას ბრუნეის 
სიჩქარე და, მაშასადამე, ნახევარღერ– 
ძებისაც თვლებიანდ ერთნაირი იქ- 

ნება, 

ავტომობილის მობრუნებისას შიგა 
თვალი განიცდის უფრო დიდ წინაღო- 
ბას, ვიდრე გარეთა და ძალვაც შიგა 

თვალთან დაკავშირებელ ნახევარღერ- 
ძულ კბილანაზე მეტია. ამის შედეგად 
სატელიტების წონასწორობა ირღვევა 
და ისინი გადაგორებას იწყებენ შიგა 
თვალთან შეერთებულ ნახევარღერძელ 
კბილანებზე, ბრუნავენ რა საკეთარი 
ღეოძის მიმართ და აბრუნებენ მეორე 

ნაბევარღერძულ კბილანას გახრუღ-ლი 
სიჩქარით. ამის შედეგად ავტომობი- 

ლის შიგა თვლის ბრუნვის სი'ვალე 
მცირდება, ხოლო გარეთა თვლისა –– 
იზრდება და ავტომობილი მობრუნღე– 
ბა იუზისა და წაბუქსავების გარეშე. 

დიფერენციალი ყოველთვის თანაბ–- 
რად ანაწილებს მის მიერ მიღეზულ 
მგრეხ მომენტს ერთი ღერძის ოოივე 
წამყვან თვალზე. მაგრამ ზოგჯერ დი- 
ფერენციალის ეს თავისებურება უარ- 

ყოფითად მოქმედებს ავტომობილის 
მიერ გზის ძნელი უბნის გადალახვახე. 
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თუ ერთ-ერთი წამყვანი თვალი მოხე- 

დება ჩაჭიდულობის მცირეკოეფიციენ- 

ტიან გზის უბანზე, მაშინ მეორე თვა- 
ლი ეერ გადასცემს მეტ-ნაკლები სი- 

დიდის მგრეხ მომენტს. 

პრავას მიერ კადაცემული მგრეხი 

მომენტეას გადიდების დროს სრიალა 

უბანზე "მყოფი წამყვანი თვალი იწყებს 

წაბუქსავებას ხოლო მეორე თვალი 

ვერ შეძლებს გახირული ავტომობილის 

ადგილიდან დაძვრა. თუ ერთ-ერთი 

თვალთაგანი წაიბუქსავებს მოძრაობის 

დოღს. მაშინ შეიქმნება პირობები, 

რომლებიც იწვევს ავტომობილის 

გეერდმოქნევას. აღნიშნული ნაკლოვა- 

ნებ-ს ალმოსაფხვრელად გადიდებული 

გამავლობის ზოგიერთ ავტომობილზე 

(1:-X3-56) იყენებენ გადიდებული ხა- 

ხუნიL მაღალ დიფერენციალს. ასეთი 

დიფერენციალის აგებულება ნაჩვენე- 
ბია 106-ე ნახ.-ზე. 

მასში შედის სეპარატორი 6, რო- 
მელიც ხისტად არის შეერთებული 

მთაიარი გადაცემის ამყოლ კბილანას- 

თა§, სეპარატორის ნახვრეტებში თავი- 

სეფლად არის ჩაყენებული გარეჭი- 

ლიბები 2, რომლებიც განლაგებულია 

ორ რიგად, ქადრაკულად: გარეჭილი- 
ბები ტორსებით ·ეყრდნობა 'შიგა 3 და 

გარეთა 4 გარსაკრებს..ამ გარსაკრების 
ზედაპირები ეხება გარევჭილიბებს და 

აქვს პუშტა შვერილები. 

გარედან” დიფერენციალი დახურუ-. 

ლია მარცხენა 1 და მარჯვენა 5 თასე- 

ბით. თასების ცენტრალურ ნახვრეტში 

შედის ნახევარღერძები, ერთი მათგან» 
ღარობით შეერთებულია შიგა, ხოლ: 

მეორე გარეთა გარსაკრთან. 

როცა მთავარი გადაცემის ამყოლი 

კბილანა სეპარატორთან ერთად ბრუ- 

ნავს, გარეჭილიბები ერთნაირად აწვე–- 

ბა ორივე გარსაკრის მუშტებს და აი- 

ძულებს იბრუნოს. 

თუ ავტომობილის ერთ-ერთი თვა- 

ლი განიცდის დიდ წინაღობას, მაშინ 

მასთან დაკავშირებული გარსაკრი სე- 

პარატორზე უფრო ნელა იბრუნებს და 

გარეჭილიბები, დიდი წნევით წაუბიძ- 

გებენ მეორე გარსაკრს და შესაბამისად 

ააჩქარებენ მის ბრუნვას. 

მაგრამ გარეჭილიბებსა და გარსაკ- 

რებს შორის დიდი ხახუნი მოითხოვს 

მნიშვნელოვან ძალვას ერთი გარსაკრის 

სიჩქარის შეცვლისათვის მეორის მი- 

მართ და ეს შეიძლება მოხდეს, როცა 
მარჯვენა და მარცხენა თვლების მიერ 
მიღებულ წინაღობაში საკმაოდ დიდი 

სხვაობაა ეს უზრუნველყოფს ორივე 

თვალზე საკმარისი მგრეხი მომენტის 
გადაცემას და, როგორც წესი, გამო- 
რიცხავს ერთი თვლის გაჩერების შე- 

საძლებლობას მეორის წაბუქსავების 

დროს, 

§ ძი. ნასევარღერძები 

ნახევარღერძები დიფერენციალი– 

დან წახყვან თვლებს გადასცემენ მგრეხ 

მომენტს. გარდა ამისა, ნახევარღერ– 

ძებს შეუძლიათ მიიღონ გამღუნი დატ- 

გვირთვა თვლებზე მოქმედი ძალებისა–- 

გან. ასეთ დატვირთვას ქმნის ნახევარ– 

ღერძზე გადაცემული ავტომობილის 

მასის ნაწილი, აგრეთეე გსის რეაქცი- 

ისა ღა უსწორმასწორო გზით გამოწ- 

ვეული ბიძგებს შედეგად გაჩენილი 
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ძალვა და ცენტრიდანული ძალები მობ- 
რუნებისა და გზის ზოლის გვერდითი 

გადახრის დროს. 

დაყენების წესის მიხედვით არსე- 

ბობს ნახევრად განტვირთული და გან– 
ტვირთული ნახევარღერძები. 

მსუბუქ ავტომობილზე იყენებენ ნა- 

ხევრად განტვირთულებს, ხოლო სატ– 
ვირთო ავტომობილებსა და ავტობუ- 

სებზე –-– გატვირთულ ნახევარღერ- 

ძებს. 

ნახევრად განტვირთული 
ნახევარღერძი ეწოღება ნახე- 

ვარღერჰს, რომლის წამყვანი თელის 
მორგა“ დაყენებულია მის გარეთა ბო- 

ლოზე. ხოლო საკისარი მოთავსებულია 
წამყვანი ხიდის კარტერის · შ-გნით. 

განტვირთული ნახევარ- 

ღერბი ეწოდება ნახევარღერის, 

რომელსაც წამყვანნი თვლის მორგეი 

დაყენებული აქვს წამყვანი ხიდის კარ–- 
ტერხე განლაგებულ ორ საკისარში. 

§ ი1. თვლის გალაცემა 

ზოგიერთ ავტომობილზე, მაგალი- 

თად M#3-500, იყენებენ მიმორიგებულ 
ორმაგ მთავარ გადაცემას. ამ შემთხვე–- 

თვლების მეორე 

წყვილს ამუშავებს ცალკეული წამყვა- 
ნი თვალი და ეწოდება თვლის ანუ 

გვერდული გადაცემა. 
ასეთი გადაცემის მოწყობილობა 

ნაჩვენებია 107-ე ნახ. ზე იგი შესრუ- 

ლებულია პლანეტარული კბილაზური 

რედუქტორის სახით წამყვანი (მზი- 

ური) კბილანა 7 დაყენებულია ნახევარ- 

ღერძზე. 10 და გადაბმულია სამ სატე– 

ლიტის კბილანასთან 6. სატელიტების 

ვაში კბილანებიანი 

ყველა” 

ღერძები 13 ჩაყენებულია უძრავ პი- 

ქაში რომელიც ასრულებს სატარის 

როლს და შედგება ერთმანეთთან ჭან- 

პჭიკებით შეერთებულ შიგა და გარეთა 
ჭიქებისაგან ამყოლ კბილანას 2 აქვს 

შიგა კბილები და დამაგრებულია წამყ- 

ვანი თვლის მორგვთან 23. 

ასეთი გადაცემის გადამცემი რიცხ- 

ვი ჩვეულებრივ შეადგენს 1,4-–1,5-ს. 

თვლის · გადაცემათა გამოყენება საშუ- 
ალებას იძლევა შემცირდეს მთავარი 

გადაცემის გაბარიტები, გადიდდეს საგ- 

ზაო ღრეჩო და შემცირდეს დიფერენ- 

ციალისა და ნახევარღერძების დატ- 

ვირთვა. 

§ იი, ღერძთშორისი დიფერენციალი 

ზოგიერთ სამღერძიან ავტომობილ- 

ზე («06#3 და, სხვ.) აყენებენ ღერძთ–- 
შორის დიფერენციალს, რომლის წყა- 

ლობითაც შუა და უკანა წამყვანი ხი- 

დების თვლებს შეუძლიათ სხვადასხვა 

სიჩქარით ბრუნვა. ამას დიდი მნიშვნე– 

ლობა აქვს უსწორმასწორო გზაზე ავ- 

ტომობილის მოძრაობის დროს. ღერძთ- 

შორისი დიფერენციალის სქემა ნაჩვე– 

ნებია 108-ე ნახ -ზე. სატელიტის კბი- 

ლანების მჯიდი ჯვარედი 1 დაყენებუ- 

ლია ლილვზე 6, რომელიც წარმოად–- 

გენს სარიგებელი კოლოფის გამოსასვ- 

ლელი ლილვის გაგრძელებას, სატელი– 
ტის კბილანები ჩაჭიდებულია გვერდის 

კონუსურ კბილანებთან. მარჯვენა კო- 

ნუსური კბილანა შესრულებულია ცი- 

ლინდრულ კბილანასთან 2 ერთმთლიი- 

ანად, ხოლო მარცხენა -–- კბილანასთან 

7. კბილანა 2 ჩაჭიდებულია კბილანას- 
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ააა. 102. პლანეტარული ტიპის თვლის გადაცემქა: 

1- ამყოლი კბილანას დღიღი სახურავს ჭანჭიკი 2--შიგაჩაჭიდებიანი ამყოლი ლილეი, 
3- დიდი სახურავი, 4 –- სატარის თავის ღამაგრების ჭანჭიკი, 5 –– სატარის გარეთა თა". 

6 –– სატელიტის კბილანები, 7 –– წამყვანი კბილანა, 8 –- პატარა სახურავი, 9 –– ნახევარღერ- 

ძის გარეპილიბი, 10 –– ნახევარღერძი, 11 –– სჩერებელი რგოლი, 12 –– წამყვანი კბილანა» 

საბჯენი, 13 –– სატელიტების ღერძი, 14 –– სატელიტების ღერძის საჩერებელი ჭანჭიკი, 15 -- 

ჩასასხმელი ნახვრეტის საცობი, 16 –– სატელიტის საკისარი, 17 –– საერებელი საყელერი. 

18 –– ნახევარღერძის გარსაცმი, 19 –– მორგვის გარეთა საკისარი, 20 –– მორგვის სა:სსრების 

ქანჩი, 21 –– მორგვის საკისრების წინაღქანჩი, 22 ––-სატარის შიგა თასი, 23 -–– უკანა თვლი“ 

მორგვი 

თან 4. რომელიც დაყენებულია მუა 

ხიდის ამძრავის ლილვზე 5. კბილანა 
7 კბილანით 8 აბრუნებს უკანა ხიდის 

ამძრავ ლილვეს 9. 
თუ ავტომობილის მოძრაობის დროს 

საშუალო და უკანა ხიდების თვლები 

ერთნაირი სიჩქარით ბრუნავს, მაშინ 

ჯვარედი სატელიტებიანად ბრუნავს 
როგორც ერთი მთლიანი ღერძთმორი- 
სი დიფერენციალის კონუსურ კბილა- 
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ნახ. 108. ღერძთშორისი დიფერენციალის სქემა: 

1 –– ჯვარელი, 2. 4. 7, 8 –- კბილანები, 3 –- ქუ- 
რო, 5 შეა ხილის ამძ”რავის ლილე, 6- 
ღერძთშორისი დიფერენციალის 5”ამყეანი ლილ–- 
ეი, 6 ––- უკანა ხიდის ამძრავის ლილვი 

M . 
3-1 

მე-17 

ნებთან ერთად. მგრები მომენ2ი თანა- 

ბარზომიერად ნაწ-–დება ორიეე ფამ- 

ყვან ხიდს მოროს, 

ორივე ხიდის თვლების სხვ:ღასხვა 
სიჩქარით ბრუნვ“ა 
კონუსური კბილანა, 

დროს 2ვ-რღდითი 

რომელიც. დაკავ- 
შირებულია ნ.კლები რიცხვით მბრუ- 

ნავ თვლებთან. უფრო ნელა ბ=-ნავს. 

ვიდრე მეორე. ეს იწვევს სატელიტე– 
ბის გადაგორებას ნაკლები რიცუვით 

მბრუნავ გვერდით კბილანაზე, რის შე- 

დეგადაც სატელიტები იწყებს თავიანთ 
ღერძებე ბრუნვას. სატელიტების 

ბრუნვა ზრღის მეორე გვერდითი კბი- 

ლან-ს ბრუნთა რიცხვს და მასთან და- 

კავშირებული თელები უფრო ს” ოაფად 
იწყებს ბრუნვას. 

თავი 

სვლის ნაწილი 

§ 02. ჩარჩო, წინა და უკანა სიდები 

ჩარჩო სატეირთო ავტომობილის 

ფუძეა, რომელზეც დაყენებულია ყვე- 
ლა აგრეგატი, კაბინა და ძარა. იგი უნდა 
იყოს მეტად გამძლე და მაგარი, არ გა– 

იღუნოს, არ ვიბრირებდეს და ჰქონ- 

დეს რაც შეიძლება მცირე მასა. 

თანამედროვე მსუბუქ ავტომობი- 

ლებს, როგორც წესი, არ გააჩნიათ 

ჩარჩო მის როლს ასრულებს ე. წ. 

მზიდი ძარა. 

ჩარჩო შედგება ორი გრძივი კოჭი– 

–- 

საგან (გრძივძელებისაგან), რომლებიც 

შეერთებულია 5-7 განივი კოპებით 
(განივებით), LI #3-534 და 3I1VI1I-130 
ავტომობილების ჩარჩო·- შესრულებუ- 
ლია ცვლადპროფილიანი შველერული 

კვეთს გრძივძელებისაგან–ნ ყველაზე 

უფრო მეტად დატვირთულ ადჯილებში 

გრძივძელების კვეთი გადიდებულია. 

ჩარჩოს ყველა დეტალი შეერთებულია 

დამოქლონვით. გრძივძელებზე ძალუ- 

რი აგრეგატის, რესორებისა და საჭე–- 

სამართის დასამაგრებლად მექლონი– 

ლია კრონშტეინები. უკანა განივაზე 
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დამაკრებულია წაბუქსავების მოწყო- 

ბილობა, ხოლო "ჩარჩოს წინა ნაწილ- 

ში დაყენებულია წაბუქსავების კაკ- 

ვები. 

311.1-130 ავტომობილის წაბუქსა- 

აქვს კორპუსი, 

მის შიგნით თავისუფლად დგას რეზი- 

ნის მოქნილი ელემენტი ოომელსაც 

აქვს საყრდენი საყელურები ორივე 

ტორსზე. მოქნილ ელემენტში გადის 

წაბუქსავების კაკვები, რომელთაც ღერ- 

ძული გადაადგილებისაგან იცავს ქან- 

ჩი. 

მსუბუქ ავტომობილებს („მოსკ- 

ვიჩ-412“, | %3-24, „ვოლგა“ და სხვ.) 
აქვს მთლიანლითონის ძარა. იგი შედ- 

გება ფოლადის ფურცლისაგან დაშტამ- 

პული ცალკეული პანელებისაგან, რომ- 

ლებიც ერთმანეთთან დადუღებითაა 

შეერთებული. ძალურ აგრეგატსა (ძრა- 

ვა. გადაბმულობა, გადაცემათა კოლო- 
ფი) და წინა ხიდს ამაგრებს მოკლე ნა–- 

ვების მოწყობილობას 

ხევარჩარჩო (ქვეჩარჩო) რომელიც 

ჯანჭიკებით მიმაგრებულია ძარას ია- 

ტაკზე. 
სატვირთო ავტომობილების წინა 

ხიდი შედგება ფოლადის ნაჭედი 

ორტესებრი კოჭისაგან. რესორების და– 

სამაგრებლად კოჭზე შესრულებულია 

ბაქნები. კოჯის ორივე ბოლოზე არის 

ყუნწიანი მათში 

ჩაყენებულია ტაბიკები, რომლებითაც 
წინა ღერძი შეერთებულია თვლების 

მოსაბრუნ პოჭოჭიკებთან. პოჭოჭიკე- 

ბის მობრუნების გასაადვილებლად ტა–- 

ბიკს აქვს საბჯენი ბურთულა საკისარი, 

რომელიც ჩაყენებულია კუთხესამაგ- 

რებსა და მოსაბრუნი პოჭოჭიკის ჩანგ- 

ლის ქვედა ნაწილს შორის. 

კუთხე-სამაგრები, 

უკანა ხიდი ჯაჭვური ან გა– 

სართი კრნსტრუქციის მაგარი კოჭია, 
რომელშიც შედის მთავარი გადაცემის 

კარტერი. ძველი მოდელის სატვირთო 

ავტომობილებისა (I #3-51#) და ზოგი- 
ერთი მსუბუქი ავტომობილების უკანა 

ხიდები გასართი კონსტრუქციისაა. ახა- 

ლი მოდელის სატვირთო ავტომობილე- 

ბის უმრავლესობისა და თანამედროვე 

მსუბუქი ავტომობილების (8743-2101) 

უკანა ხიდები შესრულებულია ფოლა- 
დის დაშტამპული ღრუტანიანი კოჭისა- 

გან, რომელიც შედუღებულია ორი ნა- 

ხევრისაგან. 

კოჭის შუა ნაწილში აყენებენ დი- 

ფერენციალთან ერთად აწკვობილ მთა- 

ვარი გადაცეძის რედუქტორს, რომე- 

ლიც იხურება დამტამპელი სახურა- 

ვით. კოჭის გვერდის გარსაცმებში გა- 

დის ნახევარღერძები. ამ გარსაცმების 

ბოლოებში დაადუღებენ მილტუჩებს 

საბჯენი მუხრუჭის დისკოების დასამაგ– 

რებლად, ხოლო სატვირთო ავტომობი- 

ლების ბოლო გარეთა ცილინდრულ 

ზედაპირზე ღგამენ საკისრებს, რომ- 

ლებზეც ბრუნავს ნახევარღეოძების 

მილტუჩებთან ჭანჭიკებით შეერთებუ- 

ლი უკანა თვლების მორგვები. ამ შემ- 

თხვევაში ნახევარღერძების გარსაცმებს 

ანიჭებენ გადიდებულ სიხისტეს, რად- 
გან ისინი გადასცემენ ავტომობილის 

მასისაგან გამღუნი დატვირთვის ნაწილს 

და მოქმედ დინამიკურ ძალეებს. 

მსუბუქი ავტომობილების უკანა 

ხიდებზე საკისრებს აყენებენ გეერდი- 
თი გარსაცმებს შიგნით და მათში 

ბრუნავს ნახევარღერძები, რომელთა 

მილტუჩებზე უშუალოდ დამაგრებულია 
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თვლების მუხრუჭების დოლები და 
თელების დისკოები. 

საკიდართან შესაერთებლად გარ- 

საცმების გარეთა ზედაპირზე მათ შუა 

ნაწილმი მიდუღებულია ბალიშები, 

რომლებზეც პწკალათი დამაგრებულია 

რესორები, 

ჯ 61. საკედღარი 

საკიდარი უზრუნველყოფს 

თვლებსა და ჩარჩოს ან ავტომობილის 
მზიდ ძარას შორის დრეკად კავშირს. 
იგი არბილებს გზის 
დარტყმებს, თვლებთან დაკავშირებუ- 

ლი ყველა დეტალი (წინა და უკანა ხი– 
დების კოჭები, საკიდრის ბერკეტები 

და სხე.) მიეკუთვნება ეგრეთ წოდებულ 
ავტომობილის შეურესორებელ ნაწი- 

ლებს. საკიდრის დრეკადი ელემენტით 
თვლებთან შეერთებულ დეტალებს 
უწოდებენ შერესორებულ ნაწილებს. 

საკიდარი შეიძლება იყოს დამოკი- 

დებული ან დამოუკიდებელი. დამოკი- 
დებული საკიდრის დროს ერთი თვლის 
გადაააღგილება დამოკიდებულია მე- 
ორე თვლის გადატრიალებაზე. 

საკიდრების კონსტრუქციაში გამო- 
ყენებულია სხვადასხვა მოქნილი ელე– 
მენტები: რესორები, ზამბარები, ტოო- 
სიონები (გრეხახე მომუშავე ლღერო- 

ებე), რეზინის ელემენტები, პნევმობა- 

ლონები და სხვ. 

ოღრო-ჩოღრო 

ყველა სამამულო საბარგო ავტომო– 
ბილს (გარდა განსაკუთრებით მძიმე 

ტვირთამწე ავტომობილებისა) აქვს და– 

მოკიდებული ნახევარელიფსურრესო- 

რებიანი საკიდარი. 

109-ე ნახ-ზე ნაჩვენებია 3II)I-130 

ავტომობილის წინა საკიდარი. მას აქეს 

11 რესორული ფურცელი, რომლებიც 

ერთმანეთთან შეერთებულია ცალუღე- 

ბით 10. წინიდან იგი დამაგრებულია 

ჩარჩოხე ზედნადებიაი ყუნწის 14 

დახმარებით, "რომლის ნახვრეტშიც გა- 

ღის თითი, რომელიც რესორს აერთებს 

ჩაროს გრძივძელზე მიმაგრებულ 

კრონშტეინთან 1. 

ზესადებიანი 13 ყუნწი დამაგრებუ–- 

ლია რესორის ძირითად ფურცელზე 

წინიდან ჭანჭიკით უკან კი პწკალა–- 
თი 2. 

წინა რესორს აქვს სრიალა უკანა 

ბოლო. რესორის ძირის ფურცელზე 

ზემოდან დამაგრებულია ზესადები, 
რომელიც სრიალებს ფოლადის საბრჯენ 

გასართ შუასადებზე. ქვემოდან რესო– 

რის ქვედა ბოლოს იკავებს განმბრჯე– 

ნი მილისი რომელიც ჩაყენებულია 
კრონშტეინში 11 (ნახ. 109). რესორების 

ფურცლებს აქვს L-მაგვარი პროფილი, 
რომელიც უზრუნველყოფს მასის შემ–- 

ცირებას და ხანგამძლეობის გადიდე- 

ბას. 

რესორის გარღვევის დროს დარტყ- 
მების შესამცირებლად მის შიგა ნა- 

წილში ჩადგმულია რეზინის ბუფერი 5, 

ხოლო ჩარჩოზე -–– ბუფერი 8. 
უკანა საკიდელი შედგება ძირითა- 

დღი რესორისა და რესორქვედისაგან. 

რესორის წინა ბოლო დამაგრებულია 

ზესადები ყუნწით, უკანა ბოლო სრია–- 
ლაა, უკანა რესორის შუა ნაწილი რე- 
სორქვედასთან ერთად უკანა ხიდის 

კოჭზე პწკალებითაა დამაგრებული. 

რესორქვედი უყუნწოა, სრიალაბო– 
ლოებიანი. იგი მუშაობაში ჩაირთვება 
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ნახ, 100, წინა საკიდელი: 

1--წინა კრონშტეინი, 2 –– ყუნწის პწ:ალა. 2-–- რისორი. 4 –- თიქსა- 
ტორი, 5-––რესორის 

8 –– ბუფერი ჩაოჩოზე, 
ბუფერი; 6--ზესადები, 
9 –– გარსაკრი, 

კრონშტეინი, 12 –– პწკალა, 13 –– რესორის 

7–“– ამორტიზატორი, 
10 –-- ცალუღი, 14) ს 

ყუნწის ზესადები, 
რესორის ყუნწი, 15 –– ყუნწის მეილისი, 16 –– რესორის თითი 

მხოლოდ ავტომობილის დიდი დატ- 

ვირთვის დროს. ამის გამო შესაძლებე- 

ლია შემცირდეს ძირითადი რესორე- 

ბის სიხისტე. 

ზოგიერთი სატვირთო ავტომობი- 

ლის (I #3-534 და მის მოდიფიკაცი- 

ებს) როგორც წინა, ისე უკანა რესორე– 

ბის ძირითად ფურცელს არა აქვს სა- 

მაგრი ყუნწები და ჩარჩოს კოონშტე- 

ინებთან შეერთებულია რეზინის ბალი- 

შებით, რომლებშიც ჩაწნეხილია ფურც- 

ლის ბოლოები. ასეთი შეერთება ამაღ- 

ლებს რესორის საიმედოობას და არ სა- 

ჭიროებს გაპოხვას. 

რესორები, რომელთა ბოლოებზეც 
წამოცმულია რეზინი–ს ბალიშები, ამ 

უკანასკნელების მოქნილობის გამო სა– 

ყურეებს არ საჭიროებს. წინა თვლებს 

წამბიძგებელი ძალვა გადაეცემათ რე- 

ზინის ბალიშების ·საშუალებით კრონ- 

შტეინებითა და ავტომობილის ჩარჩო- 

თი. რესორებს, რომლებსაც არა აქეს 
რეზინის ბალიშები, წამბიძგებელი ძალ– 

ვა გადაეცემა თითით, რომლითაც რე- 
სორი შეერთებულია კრონშტეინთან. 

მრავალ თანამედროვე მსუბუქ ავ- 

ტომობილზე იყენებენ უკანა თვლების 

ზამბარიან საკიდარს, რომელიც უზრუნ- 
ველყოფს რბილ სვლას და ზოდის 
კომფორტაბელურობას. კერძოდ, ასე– 
თი საკიდარი დაყენებულია ვოლუჟსკის:· 

“ ავტომობილების ქარხნის ყველა მსუე- 
ბუქ ავტომობილზე. 

ს8#3 ავტომობილის უკანა საკიდა- 

რი შესრულებულია ოთხი გრძივი და 

ერთი განივი შტანგისა და ორი ცი- 
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ლ-ნდრისებური ზამბარი"საგან, რომლე- 

ბიც განლაგებულია უკანა მარჯეენა C:) 

მარცხენა თვლების ვერტიკალთან მცი- 
რედი დახრით. კონსტრუქციის ტიპის 

მსრივ უკანა საკიდარი დამოკიდებულია. 

მარჯვენა და მარცხენა მხარის მოქნილ 
ელეზენტებს აერთიანებს უკანა ხიდიL 

სისტი ძელი, რომელზეც მიდუღებუ- 
ლია ზამბარების საბჯენი თასები. გარ- 

და ამისა, ძარას მარჯვენა მხარე და 
უკანა ხიდის ძელის მარცხენა მხარე 
ერთმანეთთან შეერთებულია განივი 

შტანგით, რომელიც იღებს გვერდით 
ძალვებს. 

გრძივი შტანგები (ორ-ორი თითო- 

ჟელ მხარეზე) ერთი ბოლოთი დამზაგ- 
რებულია ძარას კრონშტეინებზე, მე- 

ორეთი კი –– უკანა წიდის კოქის კრონ- 

შტეინებზე, მტანგების შეერთების ად- 
გილებში დაყენებულია სახსრები რე– 

ზინის კონუსური მილისების სახით, 

ისინი არ საჭიროებენ გაპოხვასა და რე- 
გულირებას. განივი შტანგები 

ცემენ წაბიძგებისა და დამუხრუჭების 
ძალეებს და მიიღებენ რეაქტიულ მო- 

მენტებს. 

საკიდრების რხევების ჩაქრობა ხდე– 
ბა ტელესკოპური ამორტიზატორებით, 

რომლებიც დაყენებულია ცილინდრუ- 
ლი ჭამბარების გარეთ. ამორტიზატო- 

რის კორპუსი ყუნწით დამაგრებულია 

ქეედა გრძივ შტანგზე, ხოლო ამორტი- 
ზატორის ჭოკი –“ ძარას იატაკის კრონ- 

შტეინებზე. 

ოღრო-ჩოღრო გზებზე სიარულის 

დროს ან საკიდარიანი „დეტალების გა- 

ტეხვის შემთხვევაში ძარაზე უკანა ხი- 

დის ძელის დარტყმების 'შესამცირებ- 

ლად ძარას იატაკზე მიმაგრებულია რე– 

გადას– 

ზინის ბუფერები. ნაპირებზე მოთავსე- 
ბულია ორი ბუფერი ზამბარა შიგნითაა, 

ხოლო მესამე –– უკანა ხიღის ქჭოკის 
შუა ადგილის ზემოთ. 

§ 65. ამორტიზატორები 

თანაჭმეღროვე ავტომობილების უმ- 

რავლესობას აქვს საკმაოდ რბილი საკი- 

დარი, რომელსაც შეუძლია უსწორო 
გზით გამოწვეული ყველა ბიძგის ჩაქ–- 

რობა რბილი საკიდარი ამაღლებს 

სვლის სიმდოვრეს, აუმჯობესებს ავ- 

ტომობილის კომფორტაბელურობას, 

მაგრამ ამავე დროს ადიდებს ძარას 
რხეექის პერიოდს, ხოლო გზის მნიშვნე– 

ლოვანი უსწორობის დროს იწვეეს 

დრეკადი ელემენტი” მეტად ძლიეო 
შეკუმშვას (გარღვევას), რის შედეგა- 
დაც ძარას ქვედა ნაწილი ეხეთქება 

ავტომობილის შეურესორებელი ნაწი- 

ლების დეტალებს. 
საკიდრის რხევებს აქრობენ ამორ–- 

ტიზატორები, რომლებიც მეტად არ- 
სებით როლს ასრულებენ ავტომობი–- 

ლის მყარი მოძრაობისათვის. ცდებმა 

გვიჩვენეს მაგალითად რომ როცა 
ამორტიზატორი არ მუშაობს, ავტომო–- 

ბილის მოძრაობის დროს თვალი გხას- 

თან კონტაქტშია მოძრაობის მთელი 

დროის ნახევარზე სნაკლებჯერ. გზის 

ზედაპირიდან თვლის ყოველი მოწყვე– 
ტის დროს მას არ შეუძლია არც წევის 

ძალვის, არც სამუხრუჭე ძალის გადა- 

ცემა. თავის მხრივ, ეს იწვევს ავტომო– 
ბილის გვერდმოქნევას და ზრდის სა–- 
მუხრუჭო მანძილის სიგრძეს. წინა ღერ- 

ძის ორივე ამორტიზატორის წყობიდან 
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სრული გამოსვლის შემთხვევაში ავ- 
ტომობილი მნიშვნელოვნად კარვავს 
მართვადობას. 

მხედველობაში უნდა გექონდეს, 
რომ ამორტიზატორები ორგვარ ფუნქ- 

ციას ასრულებენ: ერთი მხრივ, ისინი 
აქრობენ ავტომობილის შეურესორე- 

ბელი ნაწილების რხევებს, ხოლო, მე– 
ოღე მხრივე აქრობენ თვით ძარ.ს 

მდოვრე რხევების მნიშვნელოვან ნა–- 

წილს, რომლებიც გამოწვეულია მრყე– 

ვი ძალვების ზემოქმედებით და ნა- 
წილობრივ ჩამქრალია საკიდელის დრე– 

კადი ელემენტებით. 
განივდახრილად დაყენებული ამორ– 

ტიზატორები ნაწილობრივ ასრულებენ 

განივი მდგრადობის სტაბილიზატორე- 
ბის როლსაც. 

ყველა ·რხევის ჩაქრობა ხდება ჰიდ- 
რავლიკურ ამორტიზატორებში (ამჟა- 

მად მათ ყველა ტიპის ავტომობილებზე 

იყენებენ) მათში მოთავსებული სითხის 

ხახუნის ხარჯზე. ჰიდრავლიკური ამო“.- 

ტიზატორების სარქვლები დიდ წინა- 
ღობას ქმნიან სითხის ერთი ღრუდან 
მეორეში გადადინების დროს. 

სატვირთო „და მსუბუქ ავტომობი- 

ლებზე თითქმის ყველა შემთხვევაში 

იყენებენ ორმხრივ მოქმედ ტელესკო- 

პურ ამორტიზატორებს რომლებიც 
აქრობენ რხევებს შეკუმშვის სვლისა 

და გაცემის სვლის დროს. 

ტელესკოპური ამორტიზატორის და-– 
ყენება სატვირთო ავტომობილის საკი–- 

დელში ნაჩვენებია 110-ე ნახ.-ზე. ავ–- 
ტომობილის ზედა ნაწილში 3 არის სა- 

მონტაჟე რგოლი 5. რგოლში შედის 

ჩარჩოს გრძივძელზე 8 დამაგრებულ 
კრონშტეინში 7 ჩაყენებული თითი 6. 

ამორტიზატორი ქვემოდან სამონტა- 

ჟე რგოლის 2 და თითის დახმარებით 

სახსრულად შეერთებულია წინა ხიდის 
კოჭთან 1. უსწორო გზაზე ავტომობი- 

ლის მოძრაობის დროს რესორები 

იღუნება და სწორდება შესაბამისად 
ავტომობილის ჩარჩოც ხან უახლოვდე– 

ბა წინა ხიდის კოჭს (შეკუმშვის სვლ.). 

ხან დასცილდება (გაცემის სვლა). 

  

ნახ. 1(ი. სატვირთო ავტომობილის წინა საკი- 
დელში ჩაჟენებული ამორტიზატორი: 

1 –– წინა ხიდი, 2, 5 –– სამონტაჟო რგოლები, 
3 -- ამორტიზატორი, 4 –- რესორი, 6 –– თითი 

7 ––. კრონშტეინი, 8 –- ჩარჩოს გრძიეძელი. 

ტელესკოპური ამორტიზატორის მუ- 
შაობის სქემა ნაჩვენებია 111-ე ნახ.-ზე. 

სამუშაო ცილინდრში 11, რომლის ში–- 
გა ღრუში ჩასხმულია საამორტიზაციო 

სითხ,ე გადაადგილდება დგუში 12, 

რომელიც შეერთებულია ქჭოკთან 10. 

დგუმში ჩაყენებულია გადასაშვები 

სარქველი 8 და გაცემის სარქველი 6. 
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ნახ. 111. ტელესკოპური ამორტიზატორის მუშაობის სქემა: 

ა-- შეკუმშეის სვლა, ბ –- გაცემის სალა; 1-- შ;კუმშეის სარქელის ნახერიტი, 
შეის სარქვ ლის ზამბარა, 3. შე,უმშიის ' სარქევლი, 

2 –- შე .--მ- 
+ შესასელელი სარქეგლი, 5 – გაკე- 

მის სარქე ალის ზამბარა, 6 –– გაცემის სარქვ კელი. 7–- შოა რიგის ღაკარბრიბ ი ჩნახირატი- 
ბი, 8--გადასაშვები სარქველი, · '9- გარეთა რიგი უ 

11-- სამუშაო ცილინდო-. 

დგუშის ძიოში არის დაკალიბრებუ- 

ლი ნახვრეტები, რომლებიც წარმოქ– 
მნილია გაცემის სარქვლის დროსელურ 

დისკომი ზემოდან ისინი დახურულია 

დგუშმზე 
ხოლო ქვემოდან თვით გაცემის სარქვ–- 

ლის 6 დისკოთი. 

რგოლის გადმონაშვერით, 

დაკალუბტებულ ლი ნახვრეტები, 10--1ოკი, 
12 –– დგუში. 

ცილინდრის ფსკერში ჩაყენებულია 

შესაშვები სარქველი 4 და კუმშვის 

სარქველი 3. ტელესკოპური ამორტი–- 

ზატორი შემდეგნაირად მუშაობს. წი- 

ნააღმდეგობახე თვლის გადავლის 

დროს რესორი იკუმშება რაც გადა- 

აადგილებს ჰჭოკს დგუშიანად ქვევით. 
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დუმს დაშვება მის ქვეშა ღრუში 

ზრდის წნევას და გააღებს გადასაშეებ 

სარქველს 8. საამორტიზაციო სითხე 
გაივლის გარეთა რიგის დაკალიბრებუ- 

ლი ნახვრეტიდან 9 დგუშის ზედა 

ღრუში. 

დგუშის ქვეშ რესორის მკვეთრი შე– 

კუმშვის შედეგად წნევის სწრაფი აწე- 
ვის გამო სწრაფად გაიღება კუმშვის 
სარქველი 3 და თავისუფლად გაატა- 

რებს სითხეს ცილინდრიდან რეზერ- 

ვუარში ერთდროულად დგუშის ქვეშ 

გადიდებული წნევა კეტავს შესასვლელ 
სარქველს 4. 

რესორის გასწორებისას ამორტიზა- 

ტორის ჭოკი გადაადგილდება ქვემოდან 
ზემოთ და დგუში შეასრულებს გაცე– 

მის სვლას. ამ შემთხვევაში წნევა აი- 

წევს დგუშის ზევით სივრცეში, შესა- 
ბამისად დაიკეტება გადასაშვები სარ- 

ქეელეი 8 და გაიღება გაცემის სარქ- 
ველი 6. საამორტიზაციო სითხე გადა- 

ეშვება შიგა რიგის დაკალიბრებული 

ნახვრეტიდან 7. დგუშის ქვედა სივრ- 

ცეში გაიღება შესაშვები სარქველი 5, 

საიდანაც სითხე გადავა სამუშაო ცი- 

ლინდრში, 

სარქვლებიდან გადასვლის დროს სი_ 

თხის წინააღმდეგობა ამუხრუჭებს დე–- 

ტალებისა და მასთან დაკავშირებული 

ნაწილების შეფარდებით გადაადგილე– 

ბას, რაც აქრობს რხევებს. ამორტიზა–- 

დეტალების გადაადგილების 
სიჩქარის გადიდებით მისი წინაღობა 

მატულობს. ყველა ამორტიზატორისათ- 

ვის დამახასიათებელია გაცემის სვლის 

დროს რამდენჯერმე მეტი წინაღობა, 
ვიდრე შეკუმშვის სვლის დროს. 

ამორტიზატორის რეზერვუარს ზე- 

ტორის 

და ნაწილზი აქვს რეზინისა და ქეჩის 
ჩობლებიანი გარსაკრი, რომელიც ამ- 
უიდროვებს ჭოკის გასასვლელ ნახე– 

რეტს. იმისათვის რომ ჭოკის ზედაპირ- 

ზე არ მოხვდეს რაიმე ჭუჭყი, ამორ- 

ტისატორის ზედა ნაწილს ხანდახან 

აფარებენ რეზინის ხუფს. 

§ 64. წინა თვლების დამოუკიდებელი 

საკიდარი 

თანამედროვე მსუბუქ ავტომობი– 

ლებს აქვს წინა თვლების დამოუკიდე- 

ბელი საკიდარი. ასეთი საკიდრის თა- 

ვისებურებაა ის, რომ ორივე თვალი 

ერთმანეთთან დაკავშირებული არ არის 

ხისტი კოჭით, არამედ ერთმანეთისა- 

გან დამოუკიდებლად ბერკეტებითა და 

ზამბარებით ჩამოკიდებულია აეტომო- 

ბილის ჩარჩოზე ან მზიდი მასის ქვე- 

ჩარჩოზე. ამგვარად, უსწორმასწორო 

გზისგან ერთი თვლის მიერ მიღებული 

ბიძგები არ გადაეცემა მეორე თესლს. 

დამოუკიდებელ საკიდარს გააჩნია რიგი 

უპირატესობანი. შეურესორებელი ნა- 

წილების მასის შემცირება წინა ღერ- 

ძის კოჭის არქონის გამო: წინა თვლე–- 
ბის სინქრონიზებული რხევების აცი- 

ლება; ძარას დახრის შემცირება წინა- 

ღობაფსყ თვლის გადავლის დროს; 
გვერდმოქნევის საშიშროების შემცი- 

რება. 

არსებობს დამოუკიდებელი საკიდ- 

რების კონსტრუქციების რამდენიმე 

სახესხვაობა ყველაზხე უფრო მეტად 

გავრცელებულია ზამბარა-ბერკეტიანი 

საკიდარი რომელსაც აქვს განივად 
მრხევი ბერკეტები კერძოდ, ასეთი 
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საკიდარი გამოყენებულია I #3-24 
„ვოლგა“ ავტომობილზე. იგი უზრუნ- 
ველყოფს ავტომობილის მდოვრე და 
რბილ სვლას. 

ზამბარა-ბერკეტებიანი ტიპის წინა 

დამოუკიდებელი საკიდრის მოწყობი- 
ლობა ნაჩვენებია 112-ე ნახ.-ზე. 

საკიდღრის დრეკადი ელემენტი -- 
სპირალური ზამბარა 1 ეყრდნობა ქვე– 
და ბერკეტებზე 2. ბერკეტები 2 სახს- 
რების 3 დასმარებით დაკავშირებულია 
განივასთან ხისტად შეერთებულ დერძ- 
თან 4. ზამბარა ზემოთ მიბჯენილია გა- 
ნივას დაშტამპულ თავზე. ზამბარასა 
და თავს შორის მოთავსებულია ოეზი- 
ნის მოგობილი საყელური. ზამბარაში 
ჩადგმულია ტელესკოპური ამორტიზხა- 
ტორი 5. ამორტიზატორის ჭოკი ზედა 
ბოლოთი ჩადგმულია რეზინის ბალიშ- 
ზე კრონშტეინში, რომელიც ზედა ბერ- 
კეტების .ღერძთან ერთად ხისტად და- 
მაგრებულია განივაზე. ქვემოთ ამორ–- 
ტიზატორის ყუნწში ჩაწნეხილია რეზი- 
ნის სახსარი, რომლის ღერძი ორი ჭან- 
ჭიკით დამაგრებულია ზამბარის საბჯენ 
თასზე. 

საკიდოის ზედა და ქვედა ბერკე- 
ტები ერთმანეთთან "მეერთებულია 
დგარით 11, რომელზეც ტაბიკით მაგ- 
რდება მოსაბრუნი პოჭოკჯიკი 10. დგა_ 

რი 11 ზეღა და ქვედა , ბერკეტებს 
დაკუთხვილმილისებიანი თითებით უკა- 
ვშირდება. 

წინააღმდეგობაზე წინა თელ-ს გა- 

დავლისას ქეედა ბერკეტი აიწევს და 
შეკუმშავს ზამაარას, რომელიც ღებუ- 
ლობს ავტომობილის მასის იმ ნაწილს, 
რაც მოდის მოცემული თვლის წილაღ. 

როცა დამოუკიდებელი წინა საკი- 

12. აეტომობილებ-ს მოწყობილობა 

დარია გამოყენებული, აყენებენ გან-- 
ვი მდგრადობის გრეხით ასტაბილიხა- 

ტორს. თუ ძარას გვერდული დახრის 

დროს დიდდება დატვირთვა საკიდრის 
ერთ მხარეზე, მაშინ სტაბილიზატორის 
ღერო, რომელიც გრეხაზე მუმკობს, 

მიისწრაფვის გაათანაბროს ძარას მღე–- 
ბარეობა. 112-ე ნახ -ზე ნაჩეენები გა- 

ნივი მდგრადობის სტაბილიზატორი 6 

დაყენებულია დგარებზე 8. რომლებიც 

ჩამაგრებულია საკიდრის ქეეღა მარჯ– 

ვენა და მარცხენა ბერკეტების რეზინის 
ბალიშებში 7 და 9. 

  

ნახ. 119, LI/3-21 „ვოლგა აგტომობილის და- 
მოუკიდებელი ბერკეტ-ზამბარებიანი საკიდარი: 

1 –– ზამბარა, 2 –– ქვედა ბერკეიტი,„ 3 --სახა- 
რები, 4 ღერძი, 5– ამორტიზატორი, 7, 9-- 
რეზინის ბალიშებ.. 8 –- სტაბილიზატორის ღგა- 
რი, 10 –– მოსაბრენი პოჭოვიკ“, 1) –?-ნა სა- 

კადრის დგარი 

მსუბუქი ავტომობილების უეფრო 
ახალ მოდელესწი (ც.%3-2:01: ჩ,Vს3- 
2103, „მოსკვიჩი-15CC5 ღა +ხ53.) ახ:95- 
ბენ 'უტაბიკო ბერკეტ-ზამბარებიან 1ა- 
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კადარს. ასეთი სქემის დროს თვლების 

პოქოჭიკი გაერთიანებულია მოსაბრუ_ 

ნი დკარით, რომელიც ბურთულა სახს- 
რების დახმარებით დამაგრებულია სა- 

კიდრის ქვედა და ზედა ბერკეტებზე. 
საკიდრებს ჭუქყის, მტვრისა და ტენი- 
საგან კარგად იცავს შალითა. ქვედა 

ბერკეტები შიგა მხრიდან რეზინ-ლი- 

თონის მილისებში (საილენტ-ბლოკში) 

ჩასმული ღერძით შეერთებულია საკიდ- 

რის განივასთან. ეს მილისები ჩაწნეხი_ 

ლია ბერკეტების ნახვრეტებში და მო–- 

პერილია ქანჩებით ღერძის ორივე კუ- 

თხვილიან ბოლოზე. 

ასეთივე «დამაგრება გამოყენებუ–- 

ლია ძარას მზიდ ნაწილთან ზედა ბერ- 

კეტების შიგა ბოლოების შესაერთებ- 

ლად. ცილინდრის ზამბარები ქვემოთ 

ებჯინება მოქანავე ქვედა ბერკეტებს, 
ზემოთ კი შედის რეზინის შუასადე- 
ბებით გამხოლოებული ფოლადის დაშ- 

ტამპულ ფიალებში, რომლებიც ეყრდ- 

ნობა დგარების ბრჯენებს. 

ზამბარის შიგნით ჩაყენებული ტე– 

ლესკოპური ამორტიზატორი ზედა ნა- 

წილით დამაგრებულია მასაზე ბოლო- 
კუთხვილიანი 

ნაწილი დამაგრებულია მოქანავე ბერ–- 

კეტხე ამორტიზატორის კორპუსზე არ- 

სებული ყუნწით; ამ ყუნწში გატარე- 
ბულია- ღერძი როგორც ზევით, ისე 

ქვევით გამოყენებულია რეზინის მი- 

ჭოკით, ხოლო 

ლისები. 

8#3 ავტომობილის წინა საკიდრის 

ყველა შეერთებაში გამორიცხულია 

პრიცული საპოხი წერტილები, რად- 
გან სახსრებში ჩატანებულია კონსის- 

ტენტური საპოხის მუდმივი მარაგი. 

უტაბიკო საკიდარი კონსტრუქციის 

ქვედა: 

მხრივ უფრო მარტივია და შეურესო_ 

რებელი ნაწილების მცირე მასა გააჩ- 
ნია ტაბიკიანი ტიპის საკიდართან შე- 
დარებით. მაგრამ უნდა გვახსოვდეს, 

რომ უტაბიკო საკიდარს ესაჭიროება 

წინა თვლების დაყენების კუთხეების 

უფრო ხშირი შემოწმება, რადგან შე- 

იძლება დარღვეული იყოს შემთხვევი- 

თი ფაქტორებით. 

§ ი7. წინა წამყვანი სიდი 

ავტომობილებში, რომელთა ყველა 

თვალი წამყვანია (II#3-66, 3IIII-131 
და სხვ.), წინა ხიდს აქვს ისეთივე მთა–- 

ვარი გადაცემა და დიფერენციალი, რო–- 

გორიც უკანა ხიდს. გარდა ამისა, წინა 

ხიდში ჩაყენებულია კუთხური სიჩქარის 

ტოლი კარდანის სახსრები. 

უკანა ხიდისაგან განსხვავებით მთა–- 

ვარი გადაცემის კარტერი წინა ხიდის 
კოჭის შუაში კი არ არის მოთავსებუ- 

ლი, არამედ გაწეულია მარცხნივ ავტო- 

მობილის გრძივი ღერძის მიმართ. 

LI #3-66 ავტომობილის ხიდის ძელს 

აქვს კოლოფა კვეთი და შესრულებუ- 
ლია ფოლადის ორი დაშტამპული ნა- 

ხევრისაგან რომლებიც შეერთებულია 

დადუღებით. მთავარი გადაცემის კარ- 

ტერი წინიდან დახურულია ფოლადის 
დაშტამპული სახურავით. 

კოლოფა კოჭის ორივე ბოლოზე 

მოსაბრუნი პოჭოჭიკებისს ბურთულა 
საყრდენების პირაპირულად დადუღე- 

ბულია მილტუჩები ამ საყრდენების 

შიგნით განლაგებულია კუთხური სიჩ- 
ქარის ტოლი კარდანის სახსრები. ბურ- 

თულა საყრდენზე დადუღებულია ტა- 
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ბიკები, რომელთა მიმართაც ბრუნავს 

კონუსურ გორგოლაჭებიან საკისრებ- 

ზე დაყენებული მოსაბრუნი პოქოვჭიკი. 

პოჭოჭიკი წინა თვლის მორგვის მზი- 

დია, 

თვლები. სატვირთო ავტომო- 

ბილის თვლები შეიძლება იყოს დის- 

კოიანი ან უდისკო; მსუბუქი ავტომო- 

ბილების თვლები 
იანია. 

მხოლოდ დისკო- 

დისკოიანი თვალი შედგება დის- 

და მოსახსნელი გვერ- 

დული- და კლიტე-რგოლებისაგან. ფო- 
ლადის დაშტამპული ფერსო კონუსური 

ჩასასმელი თაროთი დადუღებულია 

დისკოზე. ფერსოს ერთ-ერთი ნაწიბუ- 
რი წარმოადგენს გეერდულ რგოლს, 

რომელსაც აკავებს გაჭრილი კლიტე- 
რგოლი. ჰაერის წნევით გვერდული 

რგოლი სალტეში მიეჭირება კლიტე– 

რგოლს და უზრუნველყოფს ფერსოზე 
სალტის საიმედო დამაგრებას. 

დიდი ტვირთამწეობის ზოგიერთ 

ავტომობილზე (M%3-5004) იყენებენ 

უდისკო თვლებს. ფერსოს მცირე კო- 
ნუსური შიგა ზედაპირით უშუალოდ 

აყენებენ მორგვის კონუსურ ჩასასმელ 

ზედაპირზე და ამაგრებენ მიმჭერებით. 

სალტეს ფერსოხე აკავებს ბორტის 

რგოლები და კლიტე-რგოლები. 
სატვირთო ავტომობილების უკანა 

ხიდების თვლები ორმაგია, რადგან 

უკანა ხიდზე მნიშვნელოვნად მეტი მა– 

სა მოდის, ეიდრე წინაზე ორმაგი 

თვლების სალტეებს შორის უზრუნ- 

გველყოფილი უნდა იყოს მანძილი, რაც 

მიიღება მათ შორის განმბრჯენი რგო- 

ლის დაყენებით. 

კოს, ფერსოსა 

§ იჩ. წინა თვლებისა და საბრუნი 
პოვოპიკების ტაბიკების 
დაყენების კუთსეები 

ავტომობილის წინა თვლები დაყე- 

ნებული უნდა იყოს განსახღვრული 
კუთხეებით, რაც აადვილებს ავტომო- 
ბილის მართვას, იცავს სალტეებს და 
ამცირებს წინა ხიდის დეტალების ცვე– 
თას მათზე მოქმედი დინამიკური დატ- 

ვირთვების შემცირებით. 

გამძლეობის ამაღლების მნიშვნე- 

ლოვანი ფაქტორია სამართავი თვლების 
სტაბილიზაცია, ანუ მათი მისწრაფება 
მობრუნების შემდეგ დაუბრუნდნენ 

მდებარეობას, რომელიც შეესაბამება 
ავტომობილის სწორხაზოვან მოძრა- 
ობას. ეს მიიღწევა ტაბიკის გრძივი და 

განივი დახრით. 

წინა თვლებისა და საბრუნი ტაბი- 

კების დაყენებას განსაზღვრავენ შემ- 
დეგი პარამეტრებით. 

ნახარის თ კუთხე (ნახ. 113, 

ა), ანუ კუთხე ვერტიკლურ სიბრ- 

ტყესა და გარე მხარისკენ დახრილი 
წინა თვლის სიბრტყეს შორის. ეს კუ- 

თხე აუცილებელია იმისათვის, რომ 

ავტომობილის მოძრაობის დროს თვა- 

ლი იყოს ვერტიკალურ მდგომარეობა– 

ში, რაც შეიძლება დაირღვეს წინა 

ღერძის გაღუნვისა და ტაბიკების სა- 

კისრებსა და მილისებში ღრეჩოების 

გამო. როცა თვლის სნახარის კუთხე 

დადებითია, თვალზე მოქმედი ძალები 

საშუალებას იძლევა შეირჩეს ეს ღოე- 

ჩოები და თვალმა დაიკავოს ვერტი- 

კალური მდებარეობა. 

თვლების შეყრა, ანუ წინა 

თვლების ისეთი დაყენება, როცა მათ 

ფერსოებს შორის მანძილი წინისკენ 
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უფრო მცირეა, ვიდრე უკან. თვლების 

შეყრა აუცილებელია იმიტომ, რომ 
უზრუნველყოფილი "იყოს მათი პარა- 

ლელური გოოვა. გორვის მიმართ წინა– 

ღობის ძალა, რომელიც ავტომობილის 

მოძრაობის დროს წარმოიქმნება, ცდი- 

ლობს თვლები მიაბროუნოს გარეთ. და- 

ებით შეყრილად მდგარი თვლების 

ასეთი მობრუნებისას ამოირჩევა არ- 

სებული ღრეჩოები და ორივე თვალი 

ერთმანეთის პარალელურად მიგორავს 

გუერდული' აცურების გარეშე. 
თვლების შეყრის სიღიღე (ნახ. 

113, გ) განისაზღერება, როგორც თვლე– 

ბის ფერსოებს (ან სალტეებს) შორის 

უკანა და წინა მანძილების (#4-– 8) სხვა– 

ობა. 

ტაბიკის გრძივი დახრის 

ჯ» კუთხეს (ნახ. 113, ბ) ზომავენ 
ტაბიკის ვერტიკალსა და ღერძს შო- 

რის; ტაბიკის ზედა ნაწილი გადახრი- 

ლია უკან. ტაბიკის გრძივი გადახრის 

დადებითი კუთხის დროს მისი ღერ- 

ძის გზხასთან გადაკვეთის წერტილი 

დევს გზასთან თვლის შეხების წერტი- 
ლის წინ. ამის წყალობით “თვლის მობ– 
რუნების დროს ჩნდება მასტაბილიზე- 

ბელი მომენტი, რომელიც მიისწრაფ- 

ვის დააბრუნოს თვალი მისი გორვის 

სიბრტყეში. ეს მომენტი განსაკუთრე- 

ბით შესამჩნევია საშუალო და გაღი- 
დებული სიჩქარით მოძრაობის დოოს. 
ამით ავტომობილის მართეა მნიშენე- 

ლოვნად იოლდება, 
ტაბიკის განივი დახრის 

კუთხე ჩ იზომება მის ვერტიკალსა 
ღა ღერძს დორის, ტაბიკის ზედა ნა- 

წილი შიგნითაა გადახრილი. იგი ასევე 
აუმჯობესებს ავტომობილის წინა თვლე– 

ნ. წინა თვლების დაყენების კუთხეები 
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ბის სტაბილიზაციას განსაკუთრებით 

მცირე სიჩქარეებით მოძრაობის დროს. 

ტაბიკის განივი დახრის წყალობით 

ავტომობილის მობრუნების დროს მისი 

წინა ნაწილი მცირედ აიწევს. ავტომო- 

  

  
  

  

ნახ. 11. ავტომობილის წინა თვლების დაჟე- 
ნების „კუთხეები: 

ა– თვლების ნახარისა და ტაბიკის განივი დახ- 
რის კეთი ა”, ბ ტაბიკის განივი დახრის 
კუთხე, გ--–თვლების შეყრა დ-–-სტაბილიზა- 
(იის მ' სორი; კუთხეები: C –– თვლებ-ს ნახარის, 
ჩ -. ტაბიკის განვი დახრის. ” –- ტაბიკის 

გრძივი დახრის 
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ბილის აწეული ნაწილის მასა მიისწ- 
რაფვის მობრუნების შემდეგ თვალი 

დააბრუნოს იმ მდებარეობაში, რომე- 

ლიც შეესაბამება სწორხაზოვან მოძ- 

რაობას. 

სამამულო ავტომობილების ზოგი- 

ერთი მოდელის წინა თვლების კუთხე- 
ების დაყენების მონაცემები იხილეთ 

მე-5 ცხრილში. 

მე-18 თავი 

პნევმატიკური სალტეები 

§ იი. ავტომობილის სალტეების ბიპები 

თანამედროვე ავტომობილებზე იყე- 

ნებენ პნევმატიკურ სალტეებს, რომლე- 

ბიც ერთმანეთისგან განსხვავდება ზო- 

მებით, კონსტრუქციითა და ჰაერის 

შიგა წნევით. სალტეები 

იყოს კამერიანი და უკამერო, 

კამერიანი სალტე შედგება საბუ- 
რავის, კამერისა და ფერსოს ლენტი- 

საგან. საბურავი საიმედოდ იცავს კა- 

მერას გახვრეტისაგან და სხვა დახიანე- 

ბისაგან საბურავის საფუძველია კარ- 

კასი, რომელიც შესრულებულია სპე–- 

ციალური გარეზინებული ქსოვილის 

რამდენიმე შრისგან –– კორდისგან. ძა- 

ფები კარკასმი შეიძლება განლაგდეს 

დიაგონალურად ან რადიალურად ბორ- 

ტებს შორის უმოკლეს მანძილზე. კორ- 

დის ძაფების რადიალური განლაგება 

ს-ტიპის სალტე- 

შეიძლება 

დამახასიათებელია 

ებისათვის. 

საბურავის შიგა გარშემოწერილო- 

ბაზე ორივე მხარეს 

მავთულის რგოლები, რომლებზეც გა- 

მოთავსებულია 

დაკრულია გარეზინებული ქსოვილი. 

ისინი ქმნიან ბორტების გულარს, რის 

საშუალებითაც საბურავი მაგრდება 

თვლის ფერსოზე. საბურავს“ გარეთა 

დიამეტრზე აქეს რეზინის სქელი შრე, 

რომელსაც პროტექტორს ეწოდებჯენ. 

გზასთან უკეთესი შეპიდულობისათვის 

პროტექტორზე აკეთებენ სპეციალურ 

ნახატს. 

საბურავის გვერდითი ზედაპირები 

დაცულია რეზინის უფრო თხელი გა- 
რეთა შრით. კარკასის შრეების რაოდე- 
ნობა დამოკიდებულია მოცემული სალ–- 
ტისათვისს დასაშვებ დატვირთვაზე. 

მსუბუქი ავტომობილების სალტის კარ- 

კასი შედგება კორდის 2-4 შრისაგან, 
სატვირთო ავტომობილებისა –– 8–-14 

შრისაგან პროტექტორსა და კარკასს 

შორის მოთავსებულია რეზინ-ქსოვი- 

ლის შუაშრე -––- ბალიშის შრე, რომე- 

ლიც კარკასს იცავს პროტექტორის 

მიერ მიღებული დარტკმებისაგან. 

კამერა წარმოადგენს მაღალჰერმე- 

ტული თხელი რეზინის წრიულ მილს. 

კამერაში ჰაერის ჩატუმბეას ემსახუ- 

რება ლითონის ან რეზინის კორპუსი- 
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ანი ეენტილი. ვენტილის შიგნით მო- 

თავსებულია სარქვლიანი მკვეთარა, 

რომელიც ზამბარით ნიპელზეა მიჭერი- 

ლი. სალტის დატუმბვის დროს სარქვე–- 

ლი ჰაერის წნევის ზეგავლენით გა- 
იწევს ნიპელის მამკვრივებელი მილი–- 
სიდან და ჰაერს შეუშვებს კამერაში. 
მას შემდეგ. რაც სალტე დაიტუმბება, 

სარქველი ზამბარის ზემოქმედებით 

მიეჭქირება მამკვრივებელ მილისს და 
ჰაერს კამერიდან არ გაუშვებს. ვენტი- 

ლი ზემოდან იხურება ხუფით. ვენტი- 

ლის ქვედა ნაწილი ჩამაგრებულია კა- 

მერის ნახვრეტში, რომლის ნაპირები 

ჩაჭერილია მილტუჩსა და ვენტილის 

ქანჩს შორის. 

სატვირთო ავტომობილების სალტე–- 

ებში ფერსოსა და კამერას შორის დე- 

ბენ დამცავ ფერსოს ლენტს. 

სატვირთო ავტომობილების სალ–- 

ტეები იყოფა ჩვეულებრივ და მაღალ 
ტვირთამწეობისებად მაღალტვირთამ- 

წეობის სალტეების გამოყენება საშუ- 

ალებას იძლევა გაიზარდოს თვლის 

დატვირთვაა მათ ამზადებენ მაღალ–- 
მტკიცე მასალისაგან და ამონტაჟებენ 

გაფართოებულფერსოიან და კონუსურ- 

თაროებიან თვლებზე. 

ყველა სალტეს ნიშანდებენ დადგე– 
ნილი წესების შესაბამისად. სალტეების 

გვერდებზე აღნიშნულია შემდეგი მო–- 

ნაცემები: ზომა მოდელი, სერიული 

ნომერი და დამამზადებელი ქარხნის 

სახელწოდების პირველი ასო („M“ -–– 

მოსკოვის, „ნ“ –- ბაქოს, „904 –“- ია- 

როსლავლის და სხვ.). 

გარდა ამისა, ზოგიერთ სალტეზე, 
რომლებსაც6 პროტექტორის მიმართუ- 

ლი ნახატი გააჩნია, აღნიშნულია ისა- 

რი, იგი მიუთითებს სალტის ბრუნვის 
მიმართულებას. ეს ნიშანი თვალზე სალ– 

ტის დამონტაჟების დროს უნდა დაემ- 

თხვეს უკანასკნელის ბრუნვის მიმარ–- 

თულებას ავტომობილის წინსვლითი 

მოძრაობის დროს, მსუბუქი ავტომობი- 

ლების სალტეებზე ზოგჯერ სვამენ მა– 

ბალანსირებელ ნიშანს, რომელიც მონ–- 

ტაჟის დროს უნდა შეუთავსდეს კამე- 

რის ვენტილს. 

მოქმედი სტანდარტების მიხედვით 
გამოშვებული სალტეების ზომები ” 

მითითებულია მილიმეტრობით, ხოლო 

ფრჩხილებში ცნობისათვისს მოცემუ- 

ლია ზომები დუიმობით. ძველი სტან- 

დარტებით გამოშვებულ სალტეებს 

ზომები აღნიშნული აქეს დუიმობით 

ან აღნიშვნისს შერეული სისტემით, 

რომლის დროსაც პირველი ციფრი ნაჩ- 

ვენებია მილიმეტრობით, ხოლო მე- 

ორე –– დუიმობით. 

სალტის პროტექტორის ნახატი შე- 

იძლება იყოს საგზაო, უნივერსალური 
ან გადიდებული გამავლობის. 

სალტეები, რომლებსაც სხვადასხვა 

ნახატიანი პროტექტორი აქვს, განკუთ- 
ვნილია სხვადასხვა პირობებში ექსპ- 

ლუატაციისათვის. მაგარსაფარიან გზებ– 

ზე ავტომობილების საექსპლუატაციოდ 

რეკომენდებულია იმ სალტეების გა- 
მოყენება რომელთაც პროტექტორის 

საგზაო ნახატი აქეს. სხვადასხვასაფა- 

რიან გზებზე ექსპლუატირებულ აეტო- 

მობილებზე აყენებენ უნივერსალური 

ნახატის მქონე პროტექტორიან სალ- 

ტეებს. უგზო ადგილებში და გრუნტის 

'“ პირველი რიცხვი აღნიშნავს პროფილის 
სიგანე, მეორე –– სალტის შიგა დიამეტრს 
(ფერსოს დიამეტრს). 
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გზებზე იყენებენ გაღიდებული გამავ- 
ლობის სალტეებს. 

იმ შემთხვევაში, როცა ნახმარ სალ- 

ტეებს იყენებენ, ერთი ღერძის თვლებ– 
ზე უნდა დაყენდეს ერთნაირნახატიანი 
დღა თანაბრად გაცვეთილი პროტექტო- 

რის მქონე სალტეები. 

ავტომობილი სწორად უნდა იყოს 

დაკომპლექტებული სალტეებით, ანუ 
მისი საბურავები, კამერები და ფერ- 

სოები იყოს ერთმანეთის შესაბამისი. 
მაგალითად, საბურავის შიგა პროფილ- 

თან შედარებით უფრო მცირეპროფი- 

ლიანი კამერის ჩაყენება სალტის და- 

ტუმბვის დროს იწვევს კამერის კედ– 

ლების გაწელეას, ამის შედეგად კამე- 
რის კედლები თხელდება და გადიდე- 
ბული დაძაბულობის დროს შეიძლება 

გასკდეს. 
როცა კამერა ზეღმეტადღ დიღპრო- 

ფილიანია, ჩნდება ნაკეცები, რის გამოც 

სწრაფად გადაიხეხება კამერის კედ- 
ლები. 

ფერსო ზუსტად უნდა შეესაბამე- 

ბოდეს საბურავის სიგანეს, წინააღმდეგ 
შემთხვევამი მოძრაობის დროს სალ- 

ტეს აღარ ექნება ხელსაყრელი პროფი- 

ლი, რაც დააჩქარებს მის გაცვეთას. 

შეწყვილებულ თვლებზე დაყენე– 
ბული სხვადასხვაგვარი გარე დიამეტ- 

რის მქონე სალტეები მუშაობის დროს 
სხვადასხვაგვარად იტვირთება. დიდდია- 

მეტრიანი სალტე უფრო მეტად იტვიო- 
თება და შესაბამისად მისი პროტექ- 
ტორი ინტენსიურად იხეხება. 

მცირედიამეტრიანი სალტე თუმცა 

ნაკლებად იტვირთება, მაგრამ მიუხე- 

დავად ამისა, ისიც ძლიერ ცვდება და 
არანორმალურ პირობებში მუშაობის 

გამო მისი პროტექტორი იღებს ტალ- 

ღისებურ ფორმას. ასეთი ცვეთა გამოწ- 

ვეულია იმით რომ უსწორო გზაზე 

ავტომობილის ვერტიკალური რხევე- 

ბის დროს მცარედიამეტრიანი სალტე 

ცვლადი ძალვით ებჯინება გზის ზოლს 

და ამის გამო სალტე ნაწილობრივ 

აცურდება. 

თუ შეწყვილებული თვლების სალ- 
ტეებს შორის ღრეჩო შემცირებულია, 

გზის ზოლთან სალტეების კონტაქტის 

ადგილზე შესაძლოა მოხდეს გვერდე– 
ბის შეხება, რის გამოც ისინი დეფორ- 

მირდებიან ქერტიკალური დატვირთვის 

ზემოქმედებით და გვერდები ერთმა- 
ნეთთან ხახუნის გამო სწრაფად ცვდება. 

სალტეები სწორად უნდა იყოს და- 

მონტაჟებული ღრმა ფერსოზე, ფერ- 

სოსა და საბურავის გვერდებს შორის 

კამერის ჩამაგრების გარეშე. დაუშვე- 

ბელია სალტეების შიგნით ქვიშის და 

ტალახის მოხვედრა. ფერსო უნდა იყოს 

სუფთა და ჰქონდეს სწორი ფორმა. 

დაუშვებელია მასხხე ზოლები, შენა- 

ტყლეჟები გაღუნულობანი და ღრმა 
ნაკაწრები. 

სალტეებში შიგა წნევა უნდა შე- 

ესაბამებოდეს მოცემული ტიპის სალ- 

ტისა და ავტომობილის მოდელისათვის 

ქარხნის მიერ ნაჩვენებ სიდიდეს. ჩ- 

ტიპი სალტეებისათვის დადგენილია 

ყველაზე უფრო მაღალი შიგა წნევა, 
რადგან კარკასის შრეების სიმცირისა 

და კორდის ძაფების რადიალური გან- 

ლაგების გამო მათი გვერდითი კედ- 

ლები მნიშვნელოენად მოქნილია. 

თუ შიგა წნევის სიდიდე უფრო მე– 

ტად შემცირდება, ვიდრე ქარხნის მი- 

ერას რეკომენდებული, გადიდდება 

– 183--



სალტეების რადიალური და გვერდითი 
დეფორმაციებიდ„ გაუარესდება ავტო- 
მობილის გამძლეობა, დაჩქარდება სა- 

ბურავების გვერდითი 

ბორტების დაშლა, რაც გამოიწვევს 

პროტექტორის გაძლიერებულ არათანა- 

ბარ ცვეთას. 

ერთი ღერძის სალტებში დაცული 

უნდა იყოს ერთნაირი შიგა წნევა. ეს 

განსაკუთრებით მნიშვნელოვანია წამყ- 

ვან ღერძხე დაყენებული სალტეები- 
სათვის. სხვადასხვა წნევის დროს, როცა 
სალტეების გარეთა დიამეტრი 25 მმ-ზე 

მეტად იქნება განსხვავებული, ავტო- 

მობილის მოძრაობის დროს დიფერენ- 

ციალი მუდმივად იქნება მუშაობაში, 

რაც გამოიწვევს სიმძლავრის ზედმეტ 

ხარჯვას ხახუნზე და თვით დიფერენ- 

ციალის დამატებით გაცვეთას. 

კარკასისა და 

§ ?ი. უკამერო სალტეები 

მსუბუქი ავტომობილებისათვის უშ- 

ვებენ როგორც კამერიან, ისე უკამე–- 

რო სალტეებს. უკამერო სალტის ჰერ–- 

მეტიზაცია მიიღწევა მის შიგა ზედაპირ- 

ზე სპეციალური საჰერმეტიზაციო 

შრის დაყოლებით, რომელიც. ააცილებს 

ჰაერის გაპარვას. უკამერო სალტეეებს 

გვერდებზე აქვს მამჭიდროებელი შრე 

და რგოლური სამჭიდროებლები, რომ- 

ლებიც უზრუნველყოფს თვლის ფეორსო- 
ზე სალტის მჭიდროდ ჩასმას. ვენტილი 

დაყენებულია თვით ფერსოზე და მას- 

თან შეერთების ადგილხე აქვს რეზინის 

სამჭიდროებელი. 

ფერსოზე უნდა დაყენდეს სწორი 

გლუვზედაპირიანი უკამერო სალტე- 

დამცავ შემოღობვაში 

ები, შენატყლეჟებისა და რაიმე გამჭო– 

ლი ნახვრეტების გარეშე. 
უკამერო თაღურ სალტე- 

ებს აქვს მეტად ფართო პროფილი; 

ჰაერის დაბალი წნევა, მძლავრი გრუნტ– 

ჩამჭიდებიანი პროტექტორი. თაღურ 

სალტეებს აყენებენ სატვირთო ავტო–- 
მობილების უკანა თვლებზე სპეციალურ 

ფერსოებზე ჩვეულებრივი შეწყვილე- 
ბული სალტეების ნაცვლად. 

ტენიან ადგილებში, მშრალ ქვიშა- 

ზე და 0,8 მმ-მდე სიღრმის თოვლით 

დაფარულ ყამირებზე თაღური სალტე- 
ები ·ადიდებს ავტომობილის გამავლო– 

ბას. 

§ 71. სალტეების დაყენება და მათში 

წნევის რეგულირება 

სხვადასხვა ტიპის სალ- 
ტეების დაყენება. კამერი- 

ანი სალტის დამონტაჟების წინ კამერა- 

სა და ფერსოს ლენტს „ჩადებენ საბუ- 

რავში, რომელსაც ჩამოაცმევენ თვლის 

ფერსოზე სამონტაჟო ნიჩბების დახმა- 

რებით. აზ-ს შემდეგ დააყენებენ ბორ- 

ტისა და.ჩამკეტ რგოლებს. სატვირთო 

ავტომობილებზე თვალს მოათავსებენ 

და სალტეებს 
ტუმბავენ ჰაერით კომპრესორის დახ– 

მარებით., 

უკამერო სალტეების განსაზღვრუ– 

ლი სისქის სამონტაჟო ნიჩბებით და- 

მონტაჟების დროს განსაკუთრებულ 

ყურადღებას აქცევენ სალტის ბორტე- 
ბის დაცვას. მონტაჟის შემდეგ სალტეს 
დატუმბავენ 3-–4 კგძ/სმ 2 წნევამდე, 
რათა ბორტები მაქსიმალურად მიეჭი- 
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როს ფერსოზე, შემდეგ კი დააყენებენ 

საჭირო წნევას. 

რკინიგხის გადასასვლელებსა და 
დამსხვრეულ ქვებიან გზებზე მოძრა- 

ობისას ჩ-ტიპის სალტეებიანი ავტომო- 

ბილების ექსპლოატაციის დროს საჭი- 

როა დიდი სიფრთხილე. 

დიდად მნიშვნელოვანია «ს, რომ 

ტროტუართან მისვლისას არ დაეჯახონ 

ბორდიურებს და არ დაუშვან თვლების 
წაბუქსავება ქვიან გრუნტებზე, რად- 

გან ამ დროს ადვილად ზიანდება სა- 

ბურავების გვერდების ზედაპირები და' 

კარკასი. 

მძღალს მოეთხოვება აგრეთვე 

გულდასმით ადევნოს თვალყური სალ- 

ტეებში ჰაერის შიგა წნევის სიდიდეს. 
დაუშვებელია ავტომობილის მოძრა- 

ობა, როცა სალტეების შიგა წნევა და- 

წეულია, რადგან ეს გამოიწვეკსს სა- 
ბურავის კარკასის სწრაფ დახიანებას. 

სალტეებში ჰაერის წნე- 

ვის რეგულირების სისტე- 

მა. გადიდებული გამავლობის ავტო- 

მობილების სისტემაში ზოგჯერ იყენე- 

ბენ ჰაერის რეგულირების ცენტრალი- 

ზებულ სისტემა. ასეთი სისტემით 

შესაძლებელია სალტეებში ჰაერის ში- 

გა წნევის რეგულირება გზის პირაპი- 

რების მიხედვით სისტემის 

ხორციელდება კაბინაში მოთავსებული 

ცენტრალური ონკანით. 

სისტემაში ჰაერის წნევის შემცი- 

რებით ადიდებენ გზის ზედაპირთან 

სალტის კონტაქტის ფართობს და ამაღ– 

ლებენ ავტომობილის გამავლობას 

რბილ გრუნტზე უგზო ადგილებში 

გავლის შემდეგ მაგარსაფარიან გზაზე 

გასვლისას სალტეებში ისევ ზრდიან 

მართვა 

ჰაერის წნეევს მათი გაძლიერებული 

ცეეთის ასაცილებლად, 
სალტეებში წნევის რეგულირების 

ცენტრალიზებული სისტემა შედის ავ- 

ტომობილის ერთიან პნევმატიკუო სის–- 

ტემაში, მისი სქემა ნაჩვენებია 114-ე 
ნახ-ზე. 

კომპრესორი 1 შეკუმშულ ჰაერს 

აწვდის წნევის სამართავ ცენტრალურ 

' ონკანს 2. მისგან ჰაერი მილსადენით 

ტია მიდის ავტომობილის თითოეულ 

თვალში. სალტეში ჰაერი შედის პოჭო–- 

პიკის 7 ნახვრეტის, ჰაერის მიმყვანი 

თავისა 7 და შემდეგ ნახევარღერძში 

არხის გავლით. 

თავი (ნახ. 115), რომელიც ბრუნავს 

თვლის მორგვთან ერთად, უზრუნველ- 

ყოფს ჰაერის მიწოდებას უძრავი მილ–- 

სადენიდან მბრუნავ სალტესთან. თავი 

შედგება სახურავიანი 4 კორპუსისა 2 

ღა რეზინის ელასტიკური სამაჯურისა- 

გან 1, რომლებიც მიჭერილია ზამბა– 

რებით 3. სამაჯურებს შორის წარმო- 

იქმნება პერმეტული ღრუ ჰაერისათვის. 
წნევს სამართავი ცენტრალური 

ონკანი შეკუმშულ ჰაერს აწვდის მილ–- 

სადენს სალტეების დასატუმბად, აგ- 

რეთვე უშვებს ჰაერს სალტეებიდან 

ატმოსფეროში მათში წნევის შესამცი–- 

რებლად. 

მართვის ონკანზე დაყენებული შემ- 

ზღუდველი სარქველი სალტეებში ჰა- 
ერის წნევის სარეგულირებელ სისტე– 

მას ავტომატურად გამორთავს სამუხ– 

რუჭე სისტემიდან, როცა უკანასკნელ– 

ში ჰაერის წნევა დაეცემა 5,5 კგძ/სმ2– 

მდე. ამ სარქვლის წყალობით საჰაერო 
ბალონში დაცულია ჰაერის საჭირო 

მარაგი. 
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სალტეებში ჰაერის წნევა შეიძლება 
შემოწმდეს მანომეტრით, როცა ცენ- 
ტრალური ონკანის ბერკეტი შუა მდე– 

ბარეობაშია. 

  

ნახ. 115. პაერის მიმჟვანის თავი: 

1 –-– რეზინის სამაჯურები, 2 –– თავის კორპუსი, 

3 –– სამაჯურების ზამბარა, სახუ- 

რაჟრ 

4 –-- თაერის ე 

თითოეულ თვალა აქვს სალტის შ5ა- 

კუთარი ონკანი, რომელიც ღია უნდა 

იყოს ავტომობილის მოძრაობის დროს 

და დახურული ხან– 

გრძლივად დგომის დროს, რათა აცი- 

ლებულ იქნეს ჰაერის გაპარვა. 

ჰაერრეგულირებულ წნევიან სალ- 

ტეებს აქვს 25–-40%-ით მეტი პრო- 

ფილიანი ფართობი და შემცირებელი 

რაოდენობის კარკასის შრეები. კარკა- 

სი მზადდება მაღალმტკიცე და მაღალ–- 

ელასტიური კაპრონის კოოდისაგან. 

რბელ და საფლობ გრუნტებზე მოძრა- 

ობის დროს სალტეებში ჰაერის წნევის 

დაწევა ამცირებს გრუნტზე კუთრ წნე- 
ვას და ზრდის ავტომობილის გამავ–- 

ლობას პროტექტორს აქვს ფართოდ 

განლაგებული გრუნტსაჭიდები, რომ- 

ავტომობილის 

ლებიც არ იგლისება ტალახით და 

გრუნტთან საიმედო მოჭიდებისას უზ- 

რუნველყოფს სითბოს კარგ არინებას. 

რეგულირებული ჰაერის წნევიანი 

სალტეების ექსპლუატაციის დროს აუ- 

ცილებლად უნდა დავიცვათ შემდეგი 
პირობები: 

მაგარსაფარიან გზებზე ვიმოძრაოთ 

მხოლოდ მაშინ, როცა სალტეებში ში- 

გა წნევა ნორმალურია. 

რბილ გრუნტხე გადაადგილებისას 

წნევა უნდა შევამციროთ 1.5-–2 კგძ/სმ?- 

მდე და არ გავზარდოთ 2ი 

კმ/სთ მეტად. 

ძლიერ ღატენიანებულ მდელოებზე, 
დაჭაობებულ უბნებსა და 0,5 მ სიღრ– 

მის თოელიან ყამირზე გავლისას წნევა 

უნდა შევამციროთ 0,5–-%0,7 კგძ/სმ?- 

მღე და ვიმოძრაოთ არა უმეტეს 

10 კმ/სთ სიჩქარით. 

ძნელად გასავლელი ადგილის გადა- 
ლახვისა და მაგარსაფარიან გზაზე გას- 

ვლის შემდეგ აუცილებლად მაშინვე 
უნდა მოვუმატოთ წნევას არანაკლებ 

4, 5 კგძ/სმ?-მდე და შემდეგი მოძრა–- 

ობისა, გზადაგზა სალტეების დატუმ- 

ბეით წნევა ავიყვანოთ დადგენილ 

ზღვრამდე მაგარსაფარიანნ გზებზე 
მოძრაობისას, რეკომენდებულია გამო- 

ვრთოთ წინა წამყვანი ხიდი, რაც ამცი– 

რებს წინა თვლების ()ვეთას. 

მაგარსაფარიან გხებზე სალტეებში 

დაწეული წნევით მოძრაობა იწვევს 

პროტექტორის სარბენი ბილიკის ნაპი–- 

რების ცვეთას, ხელს უწყობს სალტის 

კარკასის წრიულ გადატეხას და გან– 

შრევებას. წნევის შემცირება არ შეიძ- 

ლება აგრეთვე, როცა გრუნტში ნაკვა- 

ლევი ჩაყინულია ან ქვიანი გხაა. 

სიჩქარე 
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მე-19 თავი 

საჭესამართი 

§ სააით მართვის დანიშნულება და ვიახრახნი –– გორგოლაჭი, ჭიახრახნი-- 
მოწყობილობა სექტორი და ხრახნი –– გორგოლაჭიანი 

საჭჰესამართის დანიშნე- ქანჩი. 

ლება. საჭესამართი უზრუნველ-– 

ყოფს მძღოლისათვის სასურველი მი- 

მართულებით მოძრაობას. იგი შედგება 
საჭის მექანიზმისა და საჭეური ამძრა- 

ვისაგან. საჭის მექანიზმის და საჭეური 

ამძრავის კონსტრუქციამ უნდა უზრუნ- 

'ველყოს ავტომობილის მართვის სი- 

ზუსტე, ყველა კვანძისა და დეტალის 
საიმედო მუშაობა მძღოლს არ და- 

ახარჯინოს დიდი ძალა და საჭის თვალ–- 
ზე არ გადასცეს ავტომობილის თვლე- 

ბით მიღებული ბიძგები. 

იმისათვის, რომ ავტომობილმა მო– 

სახვევში იმოძრაოს თვლების გვერდი–- 

თი სრიალის გარეშე, ყველა თვალმა 

უნდა ატომობილი” უკანა 

ღერძის გაგრძელებაზე მდებარე ერთი 

ცენტრიდან მოხაზულ რკალხე. (ნახ. 
116). ამასთან ავტომობილის მართული 

წინა თვლები აუცილებლად უნდა მობ- 

რუნდეს სხვადასხა კუთხით. შიგა 

(მობრუნების ცენტრის მიმართ) თვალი 

უნდა მობრუნდეს დიდი კუთხით, გა- 

რეთა თვალი –– მცირე კუთხით. მოხ- 
ვევის ასეთი სქემა საჭეურ ამძრავში 

მიიღწევდ სახსრულად შეერთებული 

ტრაპეციის გამოყენებით. 

საჭის მექანიზმი. არსებობს 

საჭის მექანიხმის რამდენიმე ტიპი: 
მათ მორის ყველაზე გავრცელებულია 

იგოროს 

  

„. 

“ ირ. 
არს 3274. 
Cი316:056/ 

ნახ, 116, ავტომობილის მართული თვლების 

მობრუნების სქემა: 

თ გარეთა თვლის მობრუნების კუთხე, ჩ-- 
შიგა თვლის მობრუნების კუთხე; 1 ––- განივი 

საქეური წევა, 2 –- წინა ხიდი, 3 მოსაბრუნი- 

პოჭოჭიკების ბერკეტები 

ჭიახრახნი––გორგოლაჭის ტიპის სა- 

ჭის მექანიზმს იყენებენ უმეტეს მსუ– 

ბუქ მანქანებზე და მრავალ სატვირთო 

ავტომობილზე. 177-ე ნახ-ზე ნაჩვენე- 

ბია I #3-531. ავტომობილის ამ ტიპის 

საჭის მექანიხმის მოწყობილობა. სა- 

კის მექანიზმის კარტერში 1 ორ კონუ– 

სურ გორგოლაჭებიან საკისარში ბრუ- 
ნავს გლობოიდური ქჭიახრახნი 5, რო- 

მელიც დაყენებულია საჭის ლილვის 
10 ბოლოში. 
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ჭიახრახნთან ჩაბმულია სამქიმიანი 

გორგოლაჭი 3, რომელიც ბრუნავს ორ 

ნემსოვან საკისარში. შო- 

რის ჩაყენებულია განმბრჯენი მილისი. 

გორგოლაჭის ღერძი 9 ჩამაგრებულია 

საჭის ჭიღოს ლილვის 2 თავში. საჭის 

ჭპიღოს ლილვი ერთ მხარეს დაბჯენი- 

ლია გორგოლაჭიან საკისარზე, ხოლო 

მეორე მხარეზე ბრინჯაოს მილისზე 16. 

საჭის უიღო 14 თავის ლილვთან შე- 
ერთებულია წვრილი ღარობებით და 

დამაგრებულია ქანჩით 15. საჭის ჭი- 

ღოს ლილვის ბოლო გამკვრივებულია 

ჩობლით 13. საკის ლილვის საკისრე- 

საკისრებს 

ბის მოჭიმვის სარეგულირებლად კარ- 

ტერის ქვედა სახურავის ქვეშ დაყენე– 
ბულია შმუასადებები 4. 

მექანიხსმის მუშა წყვილი 

ისეა ჩაბმული, რომ თუ ავტომობილი 

სწორბაზოვანი შესაბამი– 

სად მდებარეობს, საჭის თავისუფალი 

სვლა არ უნდა მოხდეს, ამა თუ იმ მხა–- 

I საუის 

მოქრაობის 

  

    
2 იოლ 

არდ გე ისრრონლთა “ა 

რეზე საჭის მობრუნების მიხედვით ჭი- 

ახრახნსა და გორგოლაჭს შორის ღრე–- 

ჩო და საჭის თვლის თავისუფალი სვლა 
დიდდება. ქიახრახნის გორგოლავ– 

თან ჩანმის სარეგულირებლად მარე- 
გულირებელი ხრახნის 11 დახმარებით 

საია ჭიღოს ლილვს ღერძული მიმარ–- 

თულებით გადააადგილებენ. ხრახნი ჩა- 

ყენებულია საჭის მექანიზმის კარტერის 
გვერდით სახურავში, გარედან ჩაკეტი- 
ლია სარქვლის ქანჩით 8 და დაფიქსი- 

რებულია წკირით 12 დამაგრებული 
საჩერებელი საყელურით 7. 

პიახრახნი –– გორგოლაჭის ტიპის 

საჯის მექანიხმი უზრენველყოფს ხა- 

ხუნზე უმცირეს დანაკარგს. ამის წყა–- 

ლობით მძღოლს ნაკლები ძალა ეხარ- 
ავტომობილის მართვისს და 

მცირდება დეტალების ცვეთა. 
ღიდი ტვირთამწეობის საჭის მექა- 

ნისმს მართვის გასაადვილებლად გააჩ- 

ნია გადაცემათა დიდი რიცხვი. ამასთან 

ება 

  

117. ქი-არახნი –– გორგოლაქის ტიპის სავის მე1)ანიზბი: 

1 =- მეკანიზმის კარტერი, 2–-პიღოს ლილვ- 
5 –- პიახრახნი, 6 –- საცობი, 7 –- საჩერებელი 

3--სამქიმიაინი გორგოლაჭი, 4 –- შუასადები, 
'საყელური, 8 –– სარჯგელის ქანხი, 9 –– გორგო– 

ლაჭის ღერძი, 10 –- საჭის ლილვი, 11 –– მარეგულირებელი ს“+ახნ-, 12 –- ზაჩერებელი წკირი, 

13 –– ჩობალი. 14 -- სამ-ს ჭჰიღო. 15 –– ქანჩი. 6 –– ბრინჯაოს მილისი 
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დაუშვებელია მნიშვნელოვანი კუთრი 

წნევის წარმოქმნა მუშა წყვილის %ზე- 
დაპირებს შორის. 

ამასთან დაკავშირებით ასეთ ავტო– 

მობილებში იყენებენ ჭიახრახნ-სექტო- 

როს ტიპის საჭის მექანიზმს, რომელსაც 

ჩაბმის დიდი ზედაპირი აქვს, ან ორ 

სამუშაო წყვილიან ხრახნი -- ქანჩის 

და ლარტყა ––- სექტორის ტიპების მე– 

ქანიზმებს. 

პიახრახნი –- სექტორის. ტიპი” სა- 

პის მექანიზმი კონსტრუქციის მხრივ 

ყველაზე უფრო მარტივი. გლობო- 

იდურ ქიახრახნთან ჩაბმულია გვერ– 

დითი სექტორი, სპირალურკბილებიანი 

კბილანას ნაწილის სახით, რომელიც 

ჭქიღოს ლილვთან ერთად ერთ მთლი- 

ანად არის შესრულებული. სექტორთან 

ჭიახრახნის ჩაბმის ღრეჩო მუდმივი არ 

არის. ღრეჩოს უმცირესი მნიშვნელობა 

შეესაბამება საჭის თვლის საშუალო 

მდებარეობას. 

ამა თუ იმ მხარეზე საჭის თვლე- 

ბის მობრუნებისას ღრეჩო დიდდება, 

რაც დამოკიდებულია მობრუნების კუ- 

თხეზე, და მაქსიმალურ სიდიდეს აღ–- 

წევს ბოლო მდგომარეობაში, ღრეჩოს 

ასეთი განაწილება ამსუბუქებს საჭის 

დიდი უუთხეებით მობრუნების მანეე- 

რირებას და მიიღწევა სექტორის კბი- 

ლების სიმაღლის თანდათანობით და- 

დაბლებით შუიდან ნაპირა წერტილე- 

ბისაკენ აწყობისას მექანიზმის დაყე- 

ნების სისწორეს ამოწმებენ ჭიახრახნსა 
ღა სექტორზე არსებული ნიშნულებით. 

ჯპიღო ჩამოცმულია ლილვზე, რო– 

მელიც ბრუნავს ორ ნემსიან საკისარ– 

შ-. მათ შორის კი ჩაყენებულია გასარ– 

თა მილისი. ამ დროს ჩაბმაში ქიახრახ- 

ნი –- სექტორი ღრეჩო ადვილად რე–- 
გულირდება საბჯენი მილყელის სისქის. 

შეცვლით, რომელიც მოთავსებულია 
სექტორის გვერდით ზედაპირსა და სა– 

ჭის მექანიხმის კარტერის სახურავს 

შორის. 

ხრახნი –– ქანჩის და ლარტყა –– სექ- 

ტორის ტიპის საჭის მექანიზმს იყენე–- 

ბენ მრავალ სატვირთო ავტომობილზე 

(3IMIII-130, IX2M#3-ის ყველა მოდელ– 
ზე და სხვ.); მისი მოწყობილობა ნაჩ- 

ვენებია 118-ე ნახ-ზე. 
ბურთულა საკისრებში 15 ჩაყენე- 

ბული საჭის მექანიზმის ლილვს ბო–- 

ლოში აქვს ხრახნი 12. ხრახნზე დამაგ–- 

რებულია ბურთულა ქანჩი 14, რომე- 

ლიც შედის დგუშ-ლარტყაში 10. საჭის 

ლილვის მობრუნებისას დგუშ-ლარტყა 
გადაადგილდება მისი ღერძის გასწე–- 

რივ გარეთა ზედაპირზე კბილების 

მქონე დგუმ-ლარტყის ღერძული გადა- 
ადგილება მოაბრუნებს ჭიღოს ლილვ- 

ზე დაყენებულ კბილანა სექტორს 23. 

ჭიღო 24 საჭეური ამძრავით მოაბრუ- 

ნებს წინა თვლებს. 

ქანჩსა და ხრახნში არის ნახევარ- 

წრიულხრახნიანი ღარაკები. მათში თა– 

ვისუფლად გორავენ ბურთულები 13. 

იმისათვის, რომ ბურთულები არ ამო–- 

ცვივდეს ხრახნიანი ღარაკებიდან, ქან- 
ჩის კილოებში ჩაყენებულია დაშტამ- 

პული მიმმართველები -– შეკრული ღა- 

რი. ხრახნის მობრუნება იწეევს ღარ- 

„მი ბურთულების გადაგორებას. ამას– 

თან ისინი გამოდიან ქანჩის ერთი 

მხრიღან და ბრუნდებიან მასში მოწი- 
ნააღმდეგე მხრიდან. ბურთულების არ-. 

სებობა მნიშვნელოვნად აადვილებს სა- 

უის მექანიზმის ლილვის მობრუნებას. 

-– 1959-



  

  

  

  
  

  

  

ნას. 118. ჩაჟენებულ ჰიდრომაძლიერებლიანი საჭის მექანიზმი: 

1 –- მარჯვნივ მობრუნება, 1I –– ნეიტრალერი მდებარეობა, III –– მარცხნივ მობრუნება; 1 -–- 

ტუმბოს ამძრავის ბორბალი, 2 –– პიდრომაძლიერებლის ტუმბო, 3 –- ტემბოს აეზაკი, 4 – 

ფილტრი, 5 –– ფილტრის დამცავი სარქველი, 6 –- ჩასხმის ხაზი, 7 –- გადამშვები სარქველი, 

8 -- დამცავი სარქველი, 9 –– მაღალი წნევის მილსადენი, 10 –– დგუშ-ლარტყა,- 11 -- საჭის 

მექანიზმის კარტერი, 12 ––- ხრახნი, 13 –– ბურთელა, 14 –– ბურთულებიანი ქანჩი, 15-- საყრ– 

დღენი ბურთულა-გორგოლაჰჭი. 16 -–- მართვის სარქვლის კორპუსი, 17 –– უკუსარქველი, 18-- 
მკვეთარა, 19 –– მარეგულირებელი ქანჩი, 20 -- ზაძბარიინი საყელური, 21 –- რეაქტიული 

ყვინთას ზამბარა, 22 –– რეაქტიული ყვინთა, 23 –– კბილებიანი სექტორი, 24 –– ჭიღო, 25 – 

ტუმბოს სტატორი, 26 –– ტუმბოს როტორი, 27 – შეწოვის ღრუ, 28 –– დაწნევის ღრუ, 29 

ფრთები 

კარდანული ლილვის დახმარებით რი დარტყმების დროს, ავარიების შემ- 

საჭის მექანიზმი საჭის სვეტის ლილე- 
თან შეერთებულია ორი სახსრით. ეს 

გამოწვეულია რომ V-მაგვარი 
ძრავასა და მასთან მაქსიმალურად მი- 

ახლოებული კაბინის მქონე ავტომო- 

ბილხე ჩვეულებრივი კონსტრუქციის 

საჭესამართის მოთავსება ძნელია. 

ტრავმაუსაფრთხო საჭვის 

სვეტი ავტომობილის ფრონტალუ- 

იმით, 

თხვევაში მძღოლი შეიძლება დაახია- 

ნოს საჭის თვალმა იმისათვის რომ 

მაქსიმალურად შემცირდეს საჭის 

თვალზე მძღოლის მიხეთქების საშიშ- 

როება, უკანასკნელი მოდელის მსუბუქ 

ავტომობილებზე იყენებენ ტრავმაუსა- 

ფრთხო საქის სვეტს მაგალითად, 

„მოსკვიჩ-1500–“ ავტომობილხე ტე- 
ლესკოპური ტიპის საჭის სეეტი შედ- 

–19



გება მილოვანი ნაწილებისაგან რომ- 

ლებიც ერთმანეთში ჩაოსმება. 

საჭის რგოლზე დარტყმისას საჭის 

ლილვის ქვედა ნაწილი ღერძულად გა- 
დაადგ-ლდება ჩანაჭრების მქონე მოქ- 

ნილღარობიან მილისში, ხოლო საჭის 

სვეტის მილის) ზედა და ქვედა ნაწი- 

ლეა შედის მეილის შუა ნაწილში. 

დარტყმა) ენერგია შთაინთქმება გა- 

დაადგილებადი დეტალების ურთიერთ- 

შორ-ს ბახუნით. 

თვეთ საჯის რგოლი თავისი ჩაფ- 

ლული მორგვითა და რბილი ზესადე“ 
ბით ამცირებს მასზე დარტყმის საშიშ- 

. · 

როტბა”. 
- 

§ ?ე. მართვის პჰი<რომაძლიერებელი 

მართვის გასაადვილებლად „სხოგიერთ 
ავტომობილი (311V1I-130 „ურალი- 
375“ და სხე.) მოწყობილია ჰიდოომაძ- 

ლეერებლები. ჰიღრომაძლიერებელი 

შეიყლება გავრთიანებული იყოს საჯის 

მექ:ნ-ზმოან ან შესრულებული იყოს 

ცალკე აგრუგ:ტის სახით. 3II)I-130 ავ–- 

ტომობლა ა-დრომაქლიერებელი (ნახ, 

116) ეღშუალოდ ჩაშენებული აქვს სა- 

ჭის მექანიზმში, 
ჰიდრომათლიერებელ სისტემაში სი– 

თ:აის წნევას ქმნის ფრთიანი ტუმბო 

2, რომელიც შედგება უძრავი ნაწილი- 

სა –– სტატორის 25 და მოძრავი ნაწი–- 

ლის –– ფრთებიანნდი როტორისაგან 26. 

ტუმბოს ამოძრავებს ძრავა. 

ჰედრომაძლიერებლის მოქმედება 

ნაჩვენებია 118-ე ნახ-ის I, 11 და. III 
სქემებზე. ავტომობილის სწორზე მოძ- 
რაობისა, საჭესამართი ნეიტრალურ 

·მდებარეობაშია, საჭის მექანიზმის კარ– 
ტერის 11 ორივე ღრუ დგუშმშ-ლარტყის 

10 მარჯვნივ და მარცხნივ (სქემა II) 

შეერთებულია ტუმბოსთან და ჩასასხ- 

მელ ავზაკთან 3. ამ ღრუებში ცირკუ- 
ლირებადი სითხე ზეგავლენას არ ახ- 
დენს დგუშ-ლარტყის მდებარეობაზე. 

საჭის თვლის მარჯვნივ მობრუნები- 

სას (სქემა 1) იმავე მიმართულებით გა– 

დაადგილდება მკვეთარაც 18. გადაად- 
გილებისას იგი გამორთავს კარტერის 

11 მაოჯვენა ღრუს ჩასხმის ხასოდან 6. 
ტუმბოდან წამოსული სითხე აწვება 

დგუშ-ლარტყას, რომელიც გადაადგილ– 
დება რა ჭიღოს ლილვზე, მოაბრენებს 

კბილებიან სექტორს 23 და ხელა უწ- 
ყობს ავტომობილის თვლების მაოჯვ- 

ნიე მობრუნებას. იმავე დროს გამავა- 

ლი გადაკვეთა, რომელიც აერთებს სა- 

ჯის მექანიზმის კარტერის მარცხენა 

ღრუს ჩასსმის ხაზთან; ღიდდება, და 

სით.ე მისგან თავიაუფლად გადადის 

ტუმბოს ავზაკში 3. 

საჭის თვლის მარცხნივ ბრუნვისას 

სქემა III) წნევა შეიქმნება კარტერის 

11 მარცხენა ღრუში, ხოლო მის მარ- 

ჯვენა ღრუში მციოდება უკუწნევა. ჰა- 

ერმაძლიერებელი ქმნის დამატებით 

ძალვას თვლების მარცხენა მხარისკენ 

მოსაბრუნებლად. 

მძღოლი საჭის ჰიდრომაძლიერებ– 

ლის მოქმედებას შეიგრძნობს იმ შემ– 

თხვევაში, როცა ავტომობილის საჭის 

მობრუნების მიმართ თელების წინა- 

ღობა დგუმ-ლარტყასთან შეერთებულ 

ქანჩზე 14 ქმნის რეაქტიულ ძალვას, 

რომელიც აღემატება ზამბარის 21 წი- 

ნასწარი კუმშვის ძალას, და ზეთის 
წნევას რეაქტიულ ყვინთაზე 22, რომ- 

–- 192-
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ნახ. 110. ხაჭესამართის პიდრომაძლიერებელი ნაშვერი ძალური ცილინღრით: 

1 -- მართეის სარქველი, 2 –– ქიღოს სფერული თითი, 3 –– გრძივი წევის სთერული თითი, 
4 –– სფერული სახსრების კორა-,სი, 5 –– ძალური ცილენდრი, 6 –– ჭოკი, 7 –– სახსრის თავი. 

ლებიც მიისწრაფვის საჭის მექანიზმის 

სრახნი შეაკავოს საშუალო მდებარე- 

ობაში. ამით მძღოლს საშუალება ეძ- 

ლევა მუდამ შმეიგრძნობდეს „გზას“, 

თუ ტუმბო რაიმე მიხეზის გამო 

სითსეს წნეეის ქვეშ არ მიაწოდებს 

პიდრომაძლიერებლის სისტემაში, მა- 

შინ საჭის მექანიხმი ჩვეულებრივად 

მუშაობს მძღოლს ამ დროს დიდი 

ძალვა ეხარჯება ავტომობილის მარ- 

თვაზე. 

ჰიდრომაძლიერებლის 

ფრთისებრი ტუმბო. ამ ტემ- 

ბოს როტორზე დაყენებულია ფრთე- 

ბი, რომლებიც ბრუნვისას სითხეს წნე– 

ვის ქვეშ აწვდიან მილსადენში 9. სი- 

თხის ნაწილი გადასაშვები სარქელიდან 

7 მუდმივად გადადის ჩასასხმელ ავ- 
ზაკში ტუმბოთი შექმნილი წნევა :ღ- 

წევს 65-70 კგძ/სმ“-ს. თუ წნევა ამ 

ზღვარს გადაამეტებს, მაშინ გაიღება 

მცველი სარქველი 8 და სითხის ნაწი- 
ლი გადავა ჩასხმის ხაზში. ტუმბოს 

ლილვს აბრუნებს ძრავას მუხლა ლილ- 

ვის წინა ბოლოზე დაყენებული ბოო- 
ბლის სოლისებური ღვედი. 

13. ავტომობილების მოწყობილობა 

ჰიდრომაძლიერებელს, რომელსაც 

აქვს ცალკე გამოტანილი ძალური ცი- 

ლინდრი, იყენებენ M7#3-500 ავტო- 
მობილზე. ძალური ცილინდრი § (ნახ. 

119), რომელიც შესრულებულია მარ- 

თვის სარქველთან 1 და სფერული სახ– 

სრების კორპუსთან 4 ერთად, დაყენე– 

ბულია ავტომობილის ჩარჩოს მარცხე–- 

ნა გრძივ ძელზე. ჩარჩოზე ის მაგრდე– 

ბა სახსრული თავით 7, რომელიც ძა- 

ლური ცილინდრის დგუშის ჭოკის ბო- 

ლოში მდებარეობს. მოცემულ კონსტ- 

რუქციში მაძლიერებლის მუშაობის 

დროს ჭოკი დგუშთან ერთად უძრავად 

რჩება, ხოლო ცილინდრი გადაადგილ- 

დება მათ მიმართ ცილინდრის მარჯვენა 

ან მარცხენა ღრუებში წნევის ქვეშ სი–- 

თხის მიწოდებისას. 

საჭის თვლის ბრუნვა ამა თუ იმ 

მხარხე გადააადგილებს ჭიღოს. მის 

სფერულ თითს 2 მკვეთარა გამოჰყავს 

ნეიტრალური მდებარეობიდან. ამასთან 

მკვეთარა განაცალკევებს დამწნეხ მილ– 

სადენს ჩასასხმელი მაგისტრალიდან და 

ტუმბოთი მიწოდებულ სითხეს მიმარ- 

თავს ძალური ცილინდრის ერთ-ერთ 
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ღრუში. ამ დროს ცელინდრის მოპირ- 

დაპირე ღრუ შეუერთდება ჩასასხმელ 

მაგისტრალს. 

ამგვარად, საჭის თვლის “მარჯვნივ 
მობრუნებისას იღება ზეთის გასასვლე– 
ლი ძალური ცილინდრის მარჯვენა 

ღრუში, რომელიც გადაადგილდება უძ- 

რავ ჭოკზე დაყენებული დგუშის მი- 
მართ. გრძივ საჭეუორო წევასთან შმეეო- 

თებული სფერული თითი 9 შესაბამი– 

სად გადააადგილებს საჭის ტრაპეციას 

და თვლები მობრუნდება საჭირო კუ- 
თხით. საჭის თვლის მარცხნივ მობოუ- 

ნებით ძალური ცილინდრის მარცხენა 

ღრუ უერთდება დამწნეხ მილსადენს, 

რაც ქმნის ავტომობილის თვლების 

მარცხნივ მობოუნებისათვის საჭირო 

ძალვეას. როგორც კი საჭის თვლების 
მობრუნებას შეწყვეტენ, მკვეთარა ნე–- 
იტრალუო მდებარეობას იკავებს. სის- 

ტემაში წნევა იქმნება ფრთებიანი ტუმ- 

ბოთი, რომელსაც ამუშავებს ძრავა. 

§ 14. სავესამართის პნევმატიკური მაძ- 

ლიერებგელი 

კრემენჩუკის ავტოქარხნის” მძიმე 

ტვირთამწე ავტომობილების ზოგიერთ 

მოდელზე იყენებენ საჭესამართის პნე– 

ვმატიკურ მაძლიერებელს (ნახ. 120), 

რომელიც შედგება ძალური ცილინდ- 

რის, ჰაერმანაწილებლის, მართვის სის- 

ტემის ბერკეტული მეთვალყურისა და 
მოლსადენებისაგან. 

ძალური ცილინდრი 2 სახსრულად 

დამაგრებულია ჩარჩოს კრონშტეინზე 

1. ცილინდრში მოძრაობს დგუში ჭოკ- 

თან ერთად, რომლის ერთი ბოლო შე– 

ერთებულია შუალედი ორმხრიანი 

ბერკეტის 4 ზედა მხართან. ეს ბერკე– 

ტი სახხრულად დაყენებულია კრონშ- 
ტეინზე 3. ბერკეტის ქვედა მხარი შე– 

ერთებულია დამატებით · გრძივ საჭეურ 

წევასთან 5. საჭის თვლის მობრუნები–- 
სას ამოქმედდება ჰაერმანაწილებელი, 

რომელიც საჭის მექანიზმთან შეერთე– 

ბულია სპეციალური წევით. 

ჰაერმანაწილებელი შეკუმშულ ჰა- 

ერს წარმართავს პნევმატიკური სისტე- 
მიდ–ნნ „ცილინდრის წინა და უკანა 

ღოუში საჭის თვლის ბრუნეის მიმარ–- 

თულების მიხედვით. შეკუმშული ჰა- 

ერის წნევის ქვეშ ძალურ ცილინდრში 

დგუში ამა თუ იმ მხარეს გადააადგილ- 

დება. მის მოძრაობას საჭეური ტრაპე- 
ცია გადასცემს წინა თვლებს და აიძუ- 

ლებს მათ მობრუნდეს მოცემული მი- 

მართულებით. 

§ 75. საპეური ამძრავი 

საჭეური ამძრავი ძალვას გადას- 

ცემს საჭის მექანიხმიდან სამართავ 

თვლებს. იგი შედგება საწევისა და 

ბერკეტებისაგან და ქმნის ეგრეთ წო- 

დებულ საჭეურ ტრაპეციას. ამ ტრაპე– 

ციაში შემავალი ბერკეტების მხრების 

სიგრძეები შერჩეული, 

რომ უზრუნველყოფილი იყოს ავტო- 

მობილის წინა თვლების მობოუნების 

კუთხეების სწორი თანაფარდობა. 

საქეური ამძრავის კონსტრუქცია 

დამოკიდებულია წინა საკიდრის ტიპ- 

ზე. წინა თვლების დამოუკიდებელი სა– 

კიდრის დროს განივი საჭეური წევა 

კეთდება გაჭრილი. ეს აუცილებელია 

იმგვარადაა 
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ნაზ. 120. საჭესამართის პნევმატიკური მაჭლიერებელი: 

1-=- ჩარიოს კრონშტეინი, 2 –– ხ,ლერი ცილინდრი, 3–ორ- 

მხრიანი ბერკეტის კრონშტე:-ნ-, 4 –- ორმხრიანი ბერკეტი, 

-5 –– მარჯგენა გრძივი საჭის საჯევი 

იმისათვის, რომ საჭეური ამძრავი არ 
ზღუდავდეს ერთმანეთისაგან დამოუკი- 

დებლდ დაკიდებულ თითოეული 
თვლის გადაადგილებას. 

სამამულო სატვირთო ავტომობი- 

ლებზე გამოყენებული წინა თვლების 

დამოუკიდებელი საკიდრის დროს სა- 

პეურ ამძრავს აქვს გრძივი და განივი 

საჭეური წევები, რომლებიც შეერთე–- 
ბულია მოსაბრუნ ბერკეტებთან. გოძი- 

ვი წევა წინიდან ბოლოედება ბუნიკით, 
რომელშიც თავსდება სფერული სახ- 

სარი მოსაბრუნ ბერკეტზე მარცხენა 

პოჭოჭიკისს დასამაგრებლად. გრძივი 

წევის უკანა ბოლო რამდენადმე გაგა– 

ნიერებულია და სახსრულად უერთდე- 

ბა საჭის ჭიღოს. 

ჭიღოს სფერული ბუნიკი ჩაჭერი- 

ლია ორ შუასადებს შორის მარეგული- 

    
  

რებელი საყელურებით და გაცვეთის 

შედეგად ღრეჩოს გადიდების ამცილე- 
ბელი რეგულირებული საცობით. განივ 

საწევს ბოლოებში აქვს ბუნიკები, რო– 

ჭჰელთა ზევით და ქვევით განლაგებუ- 
ლი შუასადებები აკავებენ მოსაბრუნი 

ბერკეტების სფერულ თითებს. 

სფერული თითები ჭუჭყის მოხვედ- 
რისაგან დაცულია ოეზინის ჩალიჩე- 

ბით. შუასადებები მოჭიმულია ზამბა- 

რით ბუნიკები დასამაგრებლად სა- 

წევს აქვს ერთ მხარეს მარჯვენა და მე– 
ორე მხარეს მარცხენა კუთხვილი, რაც 

იძლევა წინა 

შეყრის რეგულირების დროს ადვილად 

შეიცვალოს საწევის სიგრძე. ბუნიკები 

ფიქსირდება ჭანჭიკებიანი მომჭიმებით. 

წინა თვლების დამოუკიდებელ სა- 

კიდიან მსუბუქ ავტომობილებში იყე– 

საშუალებას თვლების 

195



  

  

  

„4 

  
დ 7 

8 5 | 
1 77 

= 72 6 
ს 3 1 

> 

I4 

ნაზ. 121. დანაწევრებული საჭეური ამძრავი: 

1-- წინა თვლების პოჭოჭიკები, 2, 10 –– მოსაბრუნი ბერკეტები, 3, 9 –– მარეგულირებელი 

მილები, 4, 8 –– გვერდითი საწევები, 5 –– საქეური ჭიღო, 6 –- საწევი, 7 -– ქანქარიანი ბერკე– 

ტი, 11-- თითი, 12-–- დამცავი მამკვრივებელი, 13 –– სფერული შუასადები, 14 –– საყრდენი 

ქუსლი, 15 –– ზამბარა 

ნებენ დანაწევრებულ საჭეურ ტრაპე– 
ციას. საჭეური ამძრავი სრულდება 

მრავალრგოლიანი სფერული სახსრე- 

ბით რომლებიც უზრუნველყოფენ 

მარჯვენა და მარცხენა წინა თვლების 

თავისუფალ და ერთმანეთისაგან დამო–- 

უკიდებლად გადაადგილებას. 
I#”#3-24 „ვოლგა“ ავტომობილის 

ასეთი ამძრავი შედგება წინა თვლების 

პოჭოჭიკებით ხისტად შეკრული ორი 

მოსაბრუნი ბერკეტისაგან 2 და 10; 

ქანქარიან ბერკეტთან 7 საჭის ჭიღოს 

5 სახხროულად მაერთებელი საწევისა 

6 და მოსაბრუნ ბერკეტებთან ჭიღოსა 

და საწევის მაერთებელი გვერდითი სა- 
წევებისაგან 4 და 8. გვერდით საწევებზე 

დაყენებული მარეგულირებელი მი- 
ლები 3 და 9 ცვლის მათ სიგრძეს და 

ამით არეგულირებს თვლების შეყრის 

სიდიდეს. 

ქანქარიან ბერკეტთან საწეეის 6 შე– 

ერთება უზრუნველყოფს მის გადაად- 

გილებას მკაცრად განსახღვრულ ფარ- 

გლებში. ქანქარიანი ბერკეტი დამაგ–- 

რებულია წინა ქვეჩარჩოში დაყენე– 

ბულ კრონშტეინში. 

საჭეური საწევების “შეუღლებას 

აქვს სფერული სახსრები, რომლებიც 
საჭიროა საწევების მიერ მიღებული 

დარტყმების შესამსუბუქებლად, აგრე– 
თვე სახსრული შეუღლებების ცვეთის 

საკომპენსაციოდ. 

თითის 11 სფერული ზედაპირი და- 

ყრდნობილია საკრდენ საწევზე 14, 

რომელიც მასთან მიჭერილია ზამბა- 

რით 15. ზემოდან თითი ებჯინება სფე–- 

რულ შუასადებს 13 და აქვს დამცავი 

გამკვრივება 12, რომელიც იცაეს სახ- 

სარს მასში ტალახის მოხვედრისაგან. 

ზამბარის 15 არსებობით შეუღლება 

თვითმომჭერი ხდება და არ მოითხოვს 
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რეგულირებას ექსპლოატაციის დროს 

განსაზღვრულად გაცვეთამდე. 
ც8#3 ავტომობილს აქვს მრავალ–- 

რგოლიანსნდ სფერულსახსრინი საჭე- 

ური ამძრავი, რაც უზრუნველყოფს 
დამოუკიდებელსაკიდიანი მარჯვენა და 

მარცხენა წინა თვლების თავისუფალ 

ვერტიკალურ გადაადგილებას. 
საჭის ჭქიღო შეერთებულია მარცხე- 

ნა თვლის გვერდით საწევთან და აგ- 

რეთვე მარცხენა თვლის საწევთან შე- 

ერთებულ შუა საწევთან. 
იმისათვის რომ უზრუნველყოფი- 

ლი იყოს შუა საწევის გადაადგილება 

მკაცრად განსაზღვრულ ფარგლებში, 
იგი სახსრულად შეერთებულია ქანქა- 

რიან ბერკეტთან, რომელიც დამაგრე- 

ბულია კრონშტეინში ძრავას ჩარჩოს 

მარჯვენა გრძივძელზე. 

საჭეური საწევების ყველა სახ- 

სრულ შეერთებას აქვს სფერულთავი- 

ანი თითები. ეს თავები ბრუნავს სფე– 

რულ შუასადებებში, რომლებიც დამ- 

ზადებულია პოლიურეთანისაგან –- მე- 

ტად ცვეთამედეგი და საკმაოდ დრე– 
კადი პოლიმერული მასალისაგან. 

შუასადები თითის სფერულ ზედა- 

პირს მიეჭირება ზამბარით, რომელიც 

უზრუნველყოფს უღრეჩოო შეუღლე- 
ბას მაშინაც კი, როცა მოხახუნე ზედა- 

პირები რამდენადმე გაცვეთილია. სფე- 

რული სახსრის შიგა ღრუ ავსებულია 

მუდმივი საპოხით რომელსაც არ 

ცვლიან სახსრის მთელი სამსახურის 

განმავლობაში. 

საპოხის შესანარჩუნებლად სახსარი 

კარგად უნდა იყოს დაცული მასში 

მტვრისა და ჰუპყის მოხვედრისაგან, 

აგრეთვე ზეთის გაპარვისაგან. ამ მიზ- 

ნით სახსრები გარედან დახურულია 

რეზინ-ლითონის ჩალითებით, რომელ- 

თა სიმრთელე საპოხის შენარჩუნების 

ძირითადი გარანტიაა. 

სფერული სახსრების გამოყენებით 

საჭირო აღარ არის იძულებითი გაპოხ- 

ვა და საჭეური ამძრავის არც ერთ ნა– 

წილს არა აქვს სახეთური. 

გე-20 თავი 

სამუხრუპო სისტემა 

§ 70. სამუსრუვო სისტემის ლანიშნულება. 

დოლური მუხრუპები 

სამუხრუჭო სისტემა შედგება სა- 

მუხრუჭო მექანიზმისა და მათი ამძრა- 

ვებისაგან. 

სამუხრუჭო სისტემის და- 

ნიშნულებაა მოძრაობის სიჩქარის შე- 

ნელება და აეტომობილის სრული გა- 

ჩერება. გარდა ამისა, სამუხრუჭო სის- 

ტემამ უნდა უზრუნველყოს ავტომო– 

ბილის საიმედო დგომა. ავტომობილის 
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ნახ, 199, დოლის ტიპის თვლის მუხრუჯვი: 

1--დაზცავი სარქველი, 2 –– ძრავას ცილინდრი, 3 ––- სამუსრუჭო ფარი, 4 -- მოსაჭიმი ზამბა- 

რა, 5 –– მიმმართველი კავი, 6 –– სამუხრუჭო ხუნღი, 7 –– ფრიქციული ზესაღები, 8 ––- სარე- 

გელირებელი ექსცენტრიკის ჭანჯვიკი, 9 –– საყელური, 10 –– ექსცენტრიკის ზამბარა, 11 –– სა- 

რეგელირებელი ექსცენტრიკი, 12 –– საყრდენი „თითების ფირფიტა, 13 -- საყრდენი თითების 
ექსცენტრიკი, 14 –– საყრდენი თითი, 15 –– ქანჩი, 16 -–- ზამბარიანი საყელური. 

დამუხრუჭებას უზრუნველყოფს თვლე– 
ბის ბრუნვის მიმართ შექმნილი ხე- 

ლოვნური წინაღობა. ამ მიზნით სა- 

მუხრუჯო მომენტი უშუალოდ თვლებ- 

შია (თვლების მუხრუჭები) ან ტრანს- 

მისიის ერთ-ერთ ლილვზე დაყენებულ 

დოლში (ცენტრალური მუხრუჭები). 

არსებობს სამუხრუჭო სისტემის 

რამდენიმე სახეობა. მუშა სამუხრუჭო 
სისტემა არეგულირებს ავტომობილის 

სიჩქარეებაა და მის გაჩერებას საჭირო 

ეფექტურობით. გზაზე ავტომობილის 
უძრავად გასაჩერებლად იყენებენ სად- 

გომის სამუხრუჭო სისტემას. დამხმარე 

სამუხრუჭო სისტემა განკუთვნილია 

მოძრაობის მუდმივი სიჩქარის ხანგრ- 

ძლივად შესანარჩუნებლად და მის სა- 

რეგულირებლად. სამუშაო სამუხრუჭო 
სისტემის მწყობრიდან გამოსვლის 
ღროს ავტომობილი გასაჩერებლად 
არსებობს სათადარიგო სამუხრუჭო 
სისტემა. სამუხრუჭო სისტემებს შე- 
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საძლოა ჰქონდეს საერთო ელემენტები. 

ავტომობილებზე იყენებენ ორი 

ტეპის თვლების მუხრუჭებს: დოლურს 

და დისკოსებურს. თვლების 'შმუხრუჭქე- 

ბის მართვისათვის იყენებენ ჰიდრავ– 

ლიკურ, პნევმატიკურ და კომბინირე–- 

ბულ ამძრავს., 

ჰიდრავლიკური ან პნეემატიკური 

ამძრავის ძალეით დამუხრუქებისას 

ხუნდები მიეჭირება დოლს და წინააღ–- 

მდეგობას უწევს თვლების ბრუნვას. 
ღოლიდან ხუნდების არინება განმუხ- 
რუჟების დროს ხდება მოსაჭიმი ზამ– 

ბარ-თ 4. 

დოლური მუხრუჭები. დო- 
ლური ტიპის თვლის მუხრუჭი (ნახ. 

122) შედგება, უძრავი ნაწილისაგან – 

ფოლადის დაშტამპული ფარისაგან ქ, 

რომელზეც დამაგრებულია სამუხრუჭო 

ხუნდები 6. და თვალთან ერთად 

მბრუნავი სამუხრუჭო დოლისგან. თუ 

აეტომობილხე გამოყენებულია 

რაელიკური ამძრავი, მაშინ ხუნდის მუხ- 
რუჯს აქვს თვლის ცილინდრი 2. თვლის 

ცილინდრი დამაგრებულია უშუალოდ 

სამუხრუჭო ფარზე. პნევმატიკური ამ- 

ძრავის დროს სამუხრუჭო ხუნდები გა- 

იწევა სამორი მუშტით, რომელიც შე- 

ერთებულია სამუხრუჭო კამერის ვოკ- 

თან. ფარის ქვედა ნაწილში დაყენებუ- 

ლია საყრდენი თითები 14. მათხე და- 

მაგრებული ექსცენტრიკები 13, ხოლო 

შუა ნაწილში--მარეგულირებელი ექს– 

ცენტრიკები 11. 

სამუხრუჭო ხუნდები 6 დამაგრე- 

ბულია საყრდენ თითებზე 14. ხუნდე- 

ბის ზედა ნაწილების ფერდები შედის 

თავების ცილინდრების დგუშების გაჭ- 

რილ ბუნიკებში. ხუნდი შუაში ეყრდ- 

ჰიდ- 

ნობა სარეგულირებელ ექსცენტრიკს 

11, ხუნდის გვერდზე გადაადგილებას 
წინააღმდეგობას უწევს II-მაგვარი კა– 
ვი 5. 

ხუნდები ერთმანეთთან შეერთებუ- 

ლია მომჭიმი ზამბარით 4. 

ხუნდის გარეთა ზედაპირზე აწებე- 

ბენ ან მიმოქლონავნ ფრიქციული 

მასალისაგან დამხადებულ სამუხრუჭო 

ზესადებს. ზოგიერთ ავტომობილზე 

ზესადების დასამაგრებლად იყენებენ 

თითბრის ღრუ მოქლონებს. ასეთი მოქ- 

ლონების თავისებურება ის არის, რომ 

მათში გამოცეივა ზესადებებზე მოხ- 

ვედრილი ქვიშა, რაც ამცირებს სამუხ– 

რუპო დოლის გაცვეთას. 

ხენდებსა და დოლს შორის ღრე- 

ჩოს არეგულირებენ ექსცენტრიკებით 

11. დოლის ბრუნვის მიმართულებით 

მომუშავე მარცხენა ხუნდს, რომელიც 

დიდ ხახუნს განიცდის, აქვს უფრო 

გრძელი ზესადები, ვიდრე მარჯვენას. 

ამით ორივე ხუნდზე მიიღწევა თანაბა- 

რი კუთრი წნევა ღა უფრო თანაბრა– 

დაც ცვდება. 

§ 22. დისკური მუსრუვები 

დისკურ მუხრუვში (ნახ. 123) მბრუ– 

ნავი ნაწილია თვლის ქუსლზე ხისტად 

დამაგრებული თუჯის დისკო 1. დის- 

კოს ორივე მხრიდან უჭერს სუპორტში 

3 დაყენებული ფრიქციულხესადებე- 
ბიანი ხუნდები 2. სუპორტის შიგნით 

სპეციალურ კილოებში ჩაყენებულია 

მეშა ცილინდრები, რომელთა დგუშე– 
ბი დამუხრუჭების მომენტში ხუნდებს 

აჭერენ დისკოზე. 
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სამუხრუჭო სითხე მთავარი სამუხ- 

რუპჯო ცილინდრიდან მილებით მიეწო- 

დება შიგა მუშა ცილინდრის ღრუში. 

ერთი თვლის მუხრუჭის ორივე მუშა 

ცილინდოი ერთმანეთთან შეერთებუ- 

ლია მილით 4. რის მეშვეობითაც შიგა 

ცილინდრიდან წნევა გადაეცემა გარე–- 

თას. ხუნდების ნახვრეტებში შესული 

თითები წარმოადგენს მათ მიმმართვე– 

ლებს. ხუნდებს სხვა სამაგრები აო გა- 

აჩნია. 

  

ნახ. 123. დისკური მუზრუჭი: 

1 სამუხრუჭო დასკო, 2 –– ხუნდები, 3-- 

სუპორტი, 4 –– მილი, 5 –– გარსაცმი 

დამუხრუჭების დროს დისკოს ორი- 

ვე მზრიდან მიეჭირება ხუნდები და 

ხახუნის ძალის ზემოქმედებით მისი 

ბრუნვა შეწყდება. დამუხრუჭების დამ- 

თავრებისას, როგორც კი მუშა ცილინ- 

დრებში წნევა დაეცემა, ხუნდები რამ–- 

დენადმე მოსცილდება დისკოს. ამას 

ხელს უწყობს დისკოს ღერძული ცემა, 
რომლის სიდიდეც არ უნდა აღემატე- 

ბოდეს 0.15 მმ–ს. ' 

სამუხრუჭო დისკო გარედან დახუ– 

რულია თვლის დისკოთი, ხოლო შიგა 

მხრიდან-– ფოლადის დაშტამპული გარ– 

საცმით 5. 

§ ?:8. მუსრუვების პიდრავლიკური ამძრავი 

მუხრუჭების ჰიდრავლიკურ ამძრავს 

იყენებენ ყველა მსუბუქ ავტომობილ- 
ზე, აგრეთვე მრავალ სატვირთო აეტო- 

მობილზეც (I #3-53#, LI #3-66, V/#3- 
451 და სხვ.) იგი შედგება მთავარი სა- 

მუხრუჭო ცილინდრის, მილსადენებისა 

და თვლების სამუხრუჭო ცილინდრე- 

ბისაგან. 

იმისათვის, რომ ამაღლდეს მოძრა–- 
ობის უსაფრთხოება და გამორიცხულ 

იქნს ერთდროულად ყველა თვლის 
მუხრუჭის მწყობრიდან გამოსვლა, ახა– 
ლი მოდელის ავტომობილებში (843- 
2101 და სხვ.) გამოყენებულია წინა და 

უკანა თვლების მუხრუჭების გამყოფი 

ამძრავი. 

ჰიდრავლიკურამძრავიანი სამუხრუ- 

ჭო სისტემა შემდეგნაირად მოქმედებს. 

სატერფულზე მიყენებული ძალვა ჭო- 
კით გადაეცემა მყარი სამუხრუჭო ცი- 
ლინდრის დგუშს, დგუშის გადააადგი- 

ლებით მთავარ ცილინდრში წნევა აი- 

წევს 80--90 კგძ/სმ?-მდე. გამოდევნილი 
სითხე მილსადენებით მიდის თვლების 

სამუხრუჭო ცილინდრებში და მოქმე- 

დებს მათში მყოფ დგუშებზე. დგუშე– 

ბი გადაადგილებით მიაჭერენ ხუნდებს 

სამუხრუჭო დოლებზე და დაამუხრუ- 

ჭებენ თვლებს. 
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ნახ, 194. მთავარი ხამუხრუჭო ცილინდრი; 

1 –– კლიტე-რგოლი, 2 –– საბრჯენი საყელური, 3 და 5-დგუშის სამაჯურები, 4-–-–ფირფიტო- 
ვანი სნარველი, 6 –_ გამომშვები სარქველი, 7 _ შემშვები. სარქველი, 8 21 გამომშვები: არ. 

ქელის ზამბარა, 9 –- ცილინდრის კორპესი, 10 –– შტუცერი, 11 –– უკუქცევითი ზამბარა, 12-- 

დგუში, 13 –– დამცველი ხეფი, 14 -– საწევი, 15 –– საბიძგებელა, 6 –– მომჭიმი ზამბარა, 17 –– 

სატერფული, 18 –– გადასაშვები ნახვრეტები. 

სატერფულის აშეების დროს ხუნ- 

დების მუხრუჭები მომჭიმი ზამბარების 

ზემოქმედებით დგუშებს დააბრუნებენ 

საწყის მდგომარეობაში და სითხე მილ- 
სადენით გადაიდენება მთავარ სამუხ- 

რუჭო ცილინდრში. მილსადენში წნევა 

მაღალი რჩება (0,5–-1 კგძ/სმ?!), რის 

გამოც სისტემაში ჰაერი ვეო შეაღწევს. 

მთავარ სამუხრუჭო ცი- 

ლინდრს (ნახ. 124) აქვს კორპუსი 

9, რომელიც სითხის რეზერვუართან 

ერთად არის შესრულებული. ცილინ- 

დრში ჩაყენებულია დგუში 12 სამკვ–- 

რივებელი რეზინის სამაჯურიანად 5, 

რომელიც6 წარმოადგენს 

უკუქცევითი 11 ზამბარისათვის. ზამ- 

ბარის მოპირდაპირე ბოლო ეყრდნობა 

შემშვები სარქვლის 7 რეზინის სამა- 

ჯურს, რომელიც მას მიაჭერს კორპუ- 

სის ტორსულ კედელზე. ჩასაშვები 

საყრდენს 
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სარქვლის შუაში დაყენებულია გამომ- 
შვები სარქველი 6, რომელიც იკეტება 
ზამბარის 8 მოქმედებით. 

მუხოუჭის სატერფულზე დაჭირე- 
ბით გადააადგილდება რეზინის ხუფით 

13 დახურული საბიძგებელა 15. საბიძ- 

გებელასთან ერთად მოძრაობს დგუშიც 

I2. ამ დროს ნახვრეტი 18 გადაიხურე- 

ბა და ცილინდრში წნევა იწყებს ამაღ- 

ლებას. აწეული წნევის ზემოქმედებით 

გაიღება გამომშვები სარქველი 6 და 

სითხე მიდის მაგისტრალმი, ხოლო 

შემდეგ თვლების სამუხრუჭო ცილინ- 

დრებში. 

მას შემდეგ, როცა მძღოლი მუხ- 

რუჭის სატერფულს აუშვებს, იგი გან- 

მზიდი ზამბარის 16 ზემოქმედებით და- 

ბრუნდება საწყის მდებარეობაში. მას- 

თან ერთად გაეცლება “საბიძგებელა 15 

დგუშიანად რომელზეც მოქმედებს 

უკუქცევითი ზამბარა 11. ამ შემთხვე–- 
ვაში მოლსადენში წნევა უფრო მეტი 

იქნება, ვიდრე ცილინდრის მუშა ღრუ- 

“ი. 

ამის შედეგად გაიღება შემშვები 

სარქველი 7 და სითხე მაგისტრალი–- 

დან გადავა ცილინდრში. რადგან ცი- 

ლინდრში დაბრუნებული სითხის მო- 

ცულობა შეიძლება რამდენადმე მცირე 

იყოს დგუშით განთავისუფლებულთან 

შედარებით, ამიტომ ცილინდრის მუშა 

ღრუში შეიძლება შეიქმნეს გაიშვიათე– 

ბა. ამ გაიშვიათების გამო სითხე დგუ- 
შის სარტყლებს შორის მოქცეული 

ღრუდან დგუშის თავში არსებულ ნახვ- 

რეტზე რეზინის სამაჯურების 5 გაწე–- 

გით გადაედინება ცილინდრის მუშა 

ღრუში. სითხს გადასვლას უზრუნ- 

ველყოფს დგუშსა 12 და სამაჯურს 5 

"მია, მათ შორის 

შორის, ვარსკვლავის ფორმის ფირფი- 

ტოვანი სარქვლის 4 არსებობა. 

მას შემდეგ, რაც თავისი გადაადგი- 

ლებით დგუში გასსნის ნახვრეტს 18 
და რეზერვუარი დაუკავშირდება ცი- 
ლინდრის მუშა ღრუს, მასში შეიქმნება 

ატმოსფერული წნევა. 

თვლების სამუხრუჭო ცილინდრებს 
სამუხრუჭო თვლების ამძრავის სქემის 

მიხედვით აქვს თითო ან ორ-ორი დგუ–- 

ში. როცა ერთ ცილინდრში ორი დგუ- 

აყენებენ განმბრჯენ 

ზამბარას. მილსადენებს ამზადებენ 

სპილენძის მილაკებისაგან, რომლებსაც 

ნაპირები ორმაგადა აქვს მოქიმული 

ჰერმეტული შეერთებისათვის; მოქნილ 

შლანგებას ამსადებენ რეზინის მილაკე– 

ბისაგან რომლებიც გარედან შემოქ- 

სოვილია ვულკანიზებული ორფა ქსო- 

ქილით. შემონაქსოვი ზემოდან დაფა- 

რულია რეზინის შრით. მილსადენები 

დღა შლანგები უნდა უძლებდეს 350 

კგძ/სმ?2-მდე საკონტროლო წნევას. 

თანამედროვე მსუბუქ ავტომობი- 

„ლებს აქვს ორკონტურიანი სამუხრუჭო 

ამძრავი, რომელიც იმით განსხვავდება, 
რომ მას გაყოფილი აქვს მთავარი ცი- 

ლინდრიდან წინა და უკანა თვლების 

მუხრუჭების მუშა ცილინდრებისათვის 

სამუხრუჭო სითხის მიმწოდებელი ხა- 

ზები. 

ასეთ სისტემაში შედის მთავარი სა–- 

მუხრუჯო ცილინდრი ორი დამოუკი- 

დებელი: კამერით, რომელთაგან თი- 

თოეულში შექმნილია საკუთარი მუშა 

ღრუ. 1-ლი ღრუ (ნახ. 125) შეერთე- 

ბულია ავტომობილის წინა თვლების 
სამუხრუჭო ცილინდრებთან, ხოლო მე– 
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ავტომობილის მთავარი სამუხრუჭო ცილინდრი 

1 –– მეორე კამერის დგუში, 2 –– სამქიდროებელი სამაჯურები, 3 –– მთავარი ცილინდრის კორ- 

პესი, 4 –– უკუქცევითი ზამბარები, 5 –– პირველი კამერის დგუში, 6 –– ვაკუუმური მაძლი- 
ერებლის კორპუსი, 7 –– ჭოკი, 8 –– საპკიდროებელი რგოლი, 9 ––- მკვებავი ავზაკი. 

ორე ღრუ-უკანა თვლების სამუხრუჭო 
ცილინდრებთან მთავარი სამუხრუჭო 
ცილინდრის ორივე ღრუ იკვებება ერ- 

თი საერთო ავზაკიდან, რომელსაც შიგ- 

ნით აქვს გამყოფი გადაღობვა. მთავა– 

რი სამუხრუჭო ცილინდრის კოოპუსი 

3 მაგრდება ვაკუუმური მაძლიერებლის 

კორპუსზე 6, რომელშიც გადის მთავა– 

რე სამუხრუჭო ცილინდრის პირველი, 

კამერის დგუშის 5 ამამუშავებელი ჭო- 

კი 7. 

დამუხრუჭების პროცესი შემდეგ- 

ნაირად ხდება: სამუხრუჭო სატერ- 

ფულხე დაჭირებით მასთან დაკავში– 

რებული ბერკეტი გადააადგილებს სა– 

'ბიძგებელას, რომელიც უშუალოდ მოქ- 
მედებსს ვაკუუმური მაძლიერებლის 

დგუშზე და შემდეგ ჭოკით 7 მთავარი 

სამუხრუჭო ცილინდრის დგუშზე 5. 
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მკვებავ ავზაკებთან I დაII ღრუების 

მაერთებელი ნახვრეტების გადახურვის 
შემდეგ მათში აიწევს წნევა, რომლის 

მოქმედებითაც სითხე გადადის მილსა–- 
დენში სასიგნალო მოწყობილობის გავ- 
ლით. I-ლი ღრუდან მიდის წინა თვლე– 

ბის მუხრუჭების მუშა ცილინდრებ-– 

თან, ხოლო II ღრუდან უკანა თვლების 

მუხრუჭების მუშა ცილინდრებთან. ვა- 
კუუმმაძლიერებლით შექმნილი დამა– 

ტებითი ძალა ამაღლებს წნევას მთავარ 

სამუხრუჭო ცილინდრში სამუხრუჭო 

სატერფულზე დაჭირების გაუდიდებ- 
ლად. 

ჰიდრავლიკური ამძრავის ერთ-ერთ 

კონტურში წნევის დაცემა მაშინვე 

აღინიშნება სიგნალიზატორის მიერ. 

როცა ორივე კონტურში წნევა ერთ- 

ნაირია, სიგნალიზატორის დგუში ნე- 

იტრალურ მდებარეობაშია და სასიგნა+ 

ლო ორივე 

ღრუში წნევა როგორც კი დაირღვევა, 

სიგნალიზატორის დგუში გადაადგილ- 

დება ნაკლები წნევის ზონაში, შერ- 

თაეს კონტაქტებს“ და ხელსაწყოების 

დაფაზე აინთება სასიგნალო ნათურა, 
რომელიც მძღოლს აფრთხილებს მუხ- 

რუჭებსს ჰიდრავლიკური ამძრავის 

უწესივრობის შესახებ. 

1-ელ ღრუსთან შეერთებული კონ- 

ტურიდან სითბის გაპარვისა და მასში 

წნევის დაცემის “მემთხვევამი სატერ- 
ფულზე დაჭირებით დგუში 5 განაგრ- 

ძობს მარჯვნივ გადაადგილებას დგუ- 
შის 1 ბოლოზე მიბჯენამდე. II ღრუში 

წნევა მატულობს და უკანა თვლების 

მუხრუჭების მუშა ცილინდრებით შექ- 

მნილი მეორე კონტური ინარჩუნებს 
მუშაუნარიანობას, 

გამორთულია. ნათურა 

IL ღრუსთან დაკავშირებული კონ- 

ტურის მწყობრიდან გამოსვლა არ აი- 

სახება I-ლი ღრუს სითხით მკვებავი 

კონტურის მუშაობაზე და წინა თვლე- 

ბის მუხრუჭები ნორმალურად იმოქ- 

მედებენ. მაგრამ ორივე შემთხვევაში 

სამუხრუჭო სატერფულის სვლა მნიშ- 

ვნელოვნად გადიდდება, ხოლო ხელსა– 

წყოების დაფაზე სასიგნალო ნათურის 
ანთება დაგვეხმარება უწესივრობის 

დროულად აღმოჩენაში. 

უკნა თვლების ჰიდრავლიკური 

ამძრავის ხაზში შედის აგრეთვე წნევის 

რეგულატორი. ეს მოწყობილობა 

იცავს წინა და უკანა თვლების მუხ- 

რუჭებით შექმნილ სამუხრუჭო ძალე- 

ბის საქირო თანაფარდობას უკანა 

თვლებზე არსებული მასის მიხედვით. 

წნევის” რეგულატორს აქვს დგუშ- 
სარქველი, რომელიც ზღუდავს სითხის 
მისვლას უკანა თვლების მუშა მუხრუ- 

უებთან და მართულია გრეხითი ბერ- 

კეტით, რომლის ერთი ბოლო შეერ- 

თებულია დგუშთან, ხოლო მეორე –– 

უკანა ხიდის კოჭზე დამაგრებულ სა- 

წევთან/ი სოკოსებრი ფორმის გამო 

დგუშ-სარქვეელი ჰიდრავლიკური ამ- 

ძრავის სისტემაში წნევის გადიდები- 

სას მიისწრაფვის, რომ დაეშვას «და შე– 

ამციროს უკანა თვლების სამუხრუჭო 

მოწყობილობის მუშა ცილინდრები- 

საკენ სითხის გასასვლელი კვეთი. 

მაგრამ გრეხითი ბერკეტი, რომელ- 

ზეც დგუში დაყრდნობილია ქვედა ნა- 

წილით, ზღუდავს, დგუშის დაშვებას. 

რაც უფრო მეტია დატვირთვა უკანა 

ხიდზე, მით უფრო ახლო მიდის იგი 

ძარასთან «და შესაბამისად იზრდება 

გრეხთი ღეროს დგუშ-სარქველზე, 
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რომლის დაშვება შეიზღუდება და, მა- 

შასადამე, შენარჩუნდება დიდი გამავა–- 

ლი კვეთი უკანა თვლების სამუხრუჭო 
მუშა ცილინდრებში 

სამუხრუჭო სითხის მისასვლელად. ამ- 

გვარად, სამუხრუჭო მოწყობილობას 
მიეწოდება მაღალი წნევის 

ქვეშ. და უკანა თვლების დაზუხრუჭე- 
ბის პროცესი უფრო ინტენსიურად 

ხდება, რადგან უკანა თვლების -დატ- 

ვირთვის გაზრდით მცირდება დამუხ- 

მოწყობილობის 

სითხე 

რუჰების დროს მათი აცურების საშიშ- 

როება. 

დამუხრუჭების დროს უკანა თელე- 

ბის შესაძლო ბლოკირების აცილების 

პირობებიდან გამომდინარე, შეარჩევენ 

წნევის რეგულირების პარამეტრებს და 
მასთან დაკავშირებულ გრეხითი ღე- 

როს პარამეტრებს, წნევის რეგულა- 

ტორის დაყენება მნიშვნელოვნად 

ზრღის დამუხრუჭების ეფექტურობას, 

მკვეთრად ამცირებს უკანა თვლების 
იუზისა და ავტომობილის გვერდმოქ- 

ნევის საფრთხეს. 

§ 70. მუსრუპვების ჰიღროვაკუუმური 

მაძლიერებელი 

დამუხრუჭების დროს მძღოლის მი- 

ერ დახარჯული ძალვის შესამცირებ–- 

ლად I #3-53ტ და I#3-66 ავტომო- 

ბილებზე იყენებენ დიაფრაგმის ტიპის 

ჰიდროვაკუუმურ მაძლიერებელს. 

ასეთი მაძლიერებლის მოქმედება 
დამყარებულია შემშვებ მილსადენში 

გაუხშოების გამოყენებაზე. იგი ქმნის 

დამატებით წნევას მუხრუჭების ჰიდ- 

რავლიკური ამუშავების სისტემაში. 

ჰიდროვაკუუმური მაძლიერებელი 

(ნახ 126) შედგება დიაფრაგმიანი კა- 

მერის 1, დამატებითი ჰიდრავლიკური 

ცილინდრისა 14 და მართვის სარქვლი– 

საგან 10. კამერა შესრულებულია დაშ- 

ტამპული კორპუსის სახით. იგი შედ- 

გებ ორი სნახევრისაგაი რომელთა 

მორისაც ჩაჭერილია დიაფრაგმა 3. 

ცენტრში დიაფრაგმაზბე საყელურის 

თეფშითა 2 და განმბრჯენი მილისით და- 
მაგრებულია დამატებითი ჰიდრავლი- 

კური ცილინდრის დგუშის საბიძგებე- 

ლა 4. ზამბარა 5 მიისწრაფვის მუდღმი– 

ვად მიაჭიროს დიაფრაგმა უკიდურეს 

მარცხენა მდებარეობაში. მაძლიერებ- 

ლის კამერა შეერთებულია ძრავას შემ- 

შვებ მილსადენთან. 

დამატებითი ჰიდრავლიკური ცი– 

ლინდრი უშუალოდ დაკავშირებულია 

კამერის კორპუსთან. დიაფრაგმახე და- 

მაგრებული საბიძგებელა 4 გაივლის 

დამატებით ცილინდრში სპეციალური 

სამკერივებლის გავლით და მოქმედებს 

დგუშზე 16 დამატებითი ჰიდრავლი- 

კური ცილინდრის კორპუსს ღრუ 

შევსებული სამუხრუჭო სითხით. 

დგუშში 16 არის სფერული სარქველი 

15, რომელიც თავის ბუდეში მიჭერი- 

ლია ზამბარით. 

მართვის სარქველი 10 შედგება 

კორპუსისაგან, რომელშიც განლაგებუ– 
ლია ვაკუუმური 6 და საპოხი 8 სარ- 

ქელები. ამ სარქვლების გაღებასა და 

დახურვას განსაზღვრავს დიაფრაგმის 

მდებარეობა 7, რომელიც ჩაჭერილია 

მართვის სარქვლის კორპუსსა და ცი- 

ლინდის კორპუსს შორის. 

მუხრუჭების ჰიდროვაკუუმური მაძ- 

ლიერებელი შემდეგნაირად მუშაობს. 
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ნახ, 196, მუხრუჭების პიდრავლიკური მაძლიერებელი: 

1 და II –– მართვის სარქვლის ღრუები, III და I–V––- კამერის ღრუები: 1 –- მაძლიერებლის 

კამერა, 2-–- დიაფრაგმის თეფში, 3 –- მაძლიერებლის დიაფრაგმა, 4 –– დგუშის საბიძგებელა, 
5 –– დიაფრაგმის ზამბარა, 6 –– ვაკუუმური სარქველი, 7 –-; მართვის 

8 –– საჰპერო სარქველი, 9 –– კორპუსის სახურავი, 

სარქვლის ზამბარა, 12 –– მართვის სარქვლის დგუში, 13 –– გადასაშვები სარჭელები, 

სარქვლის 

10 –– მართვის სარქველი, 

დიაფრაგმა, 

11 –– მართეის 

14 

დამატებითი ჰიდრავლიკური ცილინდრი, 15 -–– დგუშის სარქველი, 16 -–- დგუში, 17 –– დგუ- 

შის საბრჯენი საყელური, 18 –– სარქვლის საბიძგებელა 

თუ ძრავა ამუშავებულია და სამუხრუ- 

ჭო სატერფული აშვებული, ძრავას 

შემშვები მილსადენიდან გაუხშოება 

ჩამკეტი სარქვლითა და ვაკუუმური 

ბალონით გადაეცემა მაძლიერებლის 

კამერის IV ღრუში. იქიდან იგი კამე–- 

რი კორპუსებია და ცილინდრების 

ნახვრეტებს გავლით გავრცელდება 
მართვის სარქვლის II ღრუში, შემ– 

დეგ ცენტრალური ნახვრეტის გავლით 
1-ელ ღრუში და შემდეგ მაძლიერებ–- 

ლის კამერის III ღრუში. 
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დიაფრაგმა, რომელზეც ორივე 

მხრიდან მოქმედებს გაუხშოება, ზამბა–- 

რის 5 მოჭიმვით დაუბრუნდება საწყის 

მარცხენა მდებარეობას. ამ დროს ჰიდ- 

რავლიკური ამძრავის მთავარი ღა 

თვლების სამუხრუჭო ცილინდრების 

ღრუები ერთმანეთს უკავშირდება. 

სამუხრუჭო სატერფულზე დაჭირე- 
ბა იწვევს მთავარი სამუხრუჭო ცი- 

ლინდრის დგუმის გადააადგილებას. 

სითხის წნევა გადაეცემა თვლების სა–- 

მუხრუჭო ცილინდრებს, აგრეთვე მილ- 

სადენის გავლით მაძლიერებლის მარ- 

თვის სარქვლის დგუშს 12. 

წნევის გადიდებისას მართვის სარ- 

ქვლის დგუში გადალახავს ზამბარის 

ძალვას და დახურავს ვაკუუმსარქველს 

6. მართვის სარქვლის I და II ღრუ 

შემდეგ სი- 
თხის წნევის გაზრდით გაიღება საჰა- 

ერო სარქველი 8. ფილტრში გაწმენ– 

დილი ჰაერი გადის მართვის სარქვლის 

I-ელ ღრუში და შემდეგ მოქნილი 

შლანგით––მაძლიერებლის კამერის ILLI 

ღრუში. 

რადგან IV ღრუში შენარჩუნებუ- 

ლია გაუხშოება, მაძლიერებლის კამე– 

რის ორივე ნაწილში შეიქმნება სხვა- 

დასხვა წნევა. შესული ჰაერის ზეგავ- 

ლენით დიაფრაგმა 3 გადაიწევს მარჯე– 

ნივ და ზემოქმედებს საბიძგებელას 4 

და დგუშზე 16. სფერული სარქველი 
15 დაიხურება, გათიშავს მთავარ სა- 
მუხრუქო ცილინდრს თვლების ცი- 

ლინდრებისაგან. დგუშის 16 შემდგომი 

გადაადგილება მნიშვნელოვნად ზრდის 
წნევს ჰიდრავლიკურ მაგისტრალში 

და თვლების სამუხრუჭო ცილინდრე- 

ბის დგუშები დიდი ძალით მიაჭერენ 

დაშორდება ერთმანეთს. 

ხუნდებს სამუხრუჭო დოლებზე. იმავე 

დროს ჰაერის შესვლა სარქვლიდან 8 

მართვის სარქვლის დიაფრაგმაზე 7 

ზრდის წნევას ზემოდან. როცა დიაფ- 

რაგმაზე 7 ჰაერის წნევით 'შექმნილი 

ძალვა გადააქარბებსს მართვის სარ–- 

ქველზე ქვემოდან ზამბარისა და სი- 

თხის წნევით შექმნილ ძალვას, დიაფ– 

რაგმა ჩაიღუნება ქვემოთ და საჰაერო 

სარქველი დაიხურება. 

მაძლიერებლის III ღრეში წნევის 

გაზრდა ადიდებს სამუხრუჭო ძალვას 

ღა ერთდროელად ზრდის დიაფრაგმა- 

ზე ჰაერის წნევას. 

ამ პირობებში საჰაერო სარქველი 

ღიად რომ დარჩეს, აუცილებელია მარ– 

თვის სარქველზე სითხის წნევის ქვე- 

მოდან გადიდება. ამის მიღწევა შეიძ- 

ლება მუხოუჭის სატერფულზე მიყენე- 
ბული ძალვის გადიდებით. მაშასადა- 

მე, მართვის სარქველში 

7 არსებობის წყალობით ჰიდრავლი-, 

კურ სისტემაში წნევა, რომელზეც და– 

მოკიდებულია დამუხრუპების ეფექ- 
ტურობა, მძღოლის მიერ სამუხრუჭო 

სატერფულზე მიყენებული 
პროპორციული იქნება. 

სამუხრუჭო სატერფულზე დაუიოე- 
ბის შეწყვეტისა ჰიდრავლიკური ამ- 

ძრავის სისტემაში წნევა დაეცემა. ზამ- 

ბარის ზემოქმედებით მართვის სარ- 

ქეელი დაუბრუნდება საწყის მდებარე- 

ობას, რაც გამოიწვევს საჰაერო სარ–- 

ქველის 8 დახურვას და ვაკუუმური 
სარქვლის 6 გაღებას. მაძლიერებლის 

კამერის III და IV ღრუებში და მარ– 

თვის სარქვლის I, II ღრუებში დამ- 

ყარდება ერთნაირი გაუხშოება. ზამბა- 

რა 5 მაძლიერებლის დიაფრაგმას 3 გა- 

დიაფრაგმის 

ძალვის 
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დააადგილებს მარცხნივ და იგი საწყის 

მდებარეობაში გადავა. დიაფრაგმასთან 

ერთად მარცხნივ გაიწევს საბიძგებელა 

4 და დგუში 16, რის შედეგადაც გა- 

იღება სარქველი 15. ჰიდრავლიკური 
ამძრავის მაგისტრალიდან სითხე ბრუნ– 

დება მთავარ სამუსრუჭო ცილინდრში, 

რაც უზრუნველყოფა წნევის დაცემას 
თვლების ცილინდრებში და თვლების 
სოულ განმუხრუქჭქებას. 

ძრავას შემშვებ მილსადენსა და ვა– 

კუუმურ ბალონს შორის დაყენებულია 

ჩამკეტი სარქველი (ნახაზზე ნაჩვენები 

არ არის), რომელიც ავტომატურად გა–- 
ნაშორებს ბალონს მილსადენისგან, რო– 

გორც კი ძრავა შეწყვეტს მუშაობას, 

ვაკუუმური ბალონით შესაძლებელია 

რამდენიმე დამუხრუჭება, როცა ძრავა 

არ მუშაობს. უმოქმედო ძრავათი ხან–- 

გრძლივი მოძრაობისას ან მაძლიერებ- 

ლის მწყობრიდან გამოსვლის დროს 
მუხრუჭების ჰიდრავლიკური ამძრავი 

ინარჩუნებს თავის მუშაუნარიანობას, 

მაგრამ მძღოლის მიერ დამუხრუჭება- 

ზე დახარჯული ძალვა მატულობს. 

§ 80. მუსრუპების პნევმატიკური ამძრავი 

მუხრუჭების პნევმატიკური ამძრა- 
ეით ავტომობილის დამუხრუჭება ხდე–- 

მიწოდებული შე- 
კუმშული ჰაერის წნევით შექმნილი 

ძალვით. კომპრესორს ამუშავებს ძრა–- 

ვა. მძღოლმა ამ შემთხვევაში მხოლოდ 
სატერფულს უნდა დააჭიროს, რომე- 

ლიც სამუხრუჭო ონკანის დახმარებით 
შეკუმშულ ჰაერს მიაწვდის თვლების 
მუხრუჭების სამუხრუჭო კამერებს. 

ბა კომპრესორით 

ამის წყალობით ავტომობილის მართვა 

მნიშვნელოვნდ ადვილდება რამაც 

განაპირობა მუხრუჭების პნევმატიკუ- 

რი ამძრავის გამოყენება მძიმე სატვირ- 

თო „ავტომობილებში. 

მუხრუჭების პნევმატიკური ამძრა- 

ვის სქემა ნაჩვენებია 127-ე ნახ-ზე. 

კომპრესორში 1 შეკუმშული ჰაერი 
წნევის რეგულატორით 2 მიემართება 

ბალონებში 5, რომლებშიც არის 

თვლების მუხრუჭების ამოქმედებისათ- 

ვის საჭირო ჰაერის მარაგი. მართვის 

ონკანი 4 ბალონებთან შეერთებულია 

მილსადენებით სამუხრუჭო სატერ- 

ფულზე დაჯჭირებით მართვის ონკანი 

ბალონებიდან შეკუმშულ ჰაერს შეუშ- 

ვებს სამუხრუჭო კამერებში 8 და 9. 

ჰაერის წნევს განსასღვრავს წნევის 

რეგულატორი 2 და დამცავი სარქველი 

6, რომელიც ამუშავდება იმ შემთხვე–- 
ვაში, როცა ავტომატური რეგულატო- 

რი უწესივროა. 

სამუხრუჭო კამერებში 8 და 9 არის 

დიაფრაგმები, რომლებიც ჭოკებით შე– 

ერთებულია თვლების სამუხრუჭო მე- 

ქანიზმებთან. შეკუმშული ჰაერის წნე- 

ვის ქვეშ დიაფრაგმა ძალვას გადასცემს 

სამუხრუჭო "მექანიხმსს და ხუნდები 

მიეჭირება მუხრუჭების დოლებზე. ჰა- 

ერის წნევს ბალონებმშმი აკონტრო- 

ლებს მანომეტრი 3. ორხრახნიანი მა- 
ნომეტრის დაყენებისას იგი უერთდება 

აგრეთვე სამუხრუჭო კამერებში ჰა- 

ერის მიმწოდებელ მაგისტრალებს “და 

მათში წნევის გაზომვის საშუალებას 

იძლევა. კონდენსატის გამოსაშვებად ჰა- 

ერის ბალონებზე დადგმულია ჩასას- 

ხმელი ონკანები 7. 
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კომპრესორი. ავტომობილის 
პნევმატიკური სისტემის შეკუმშული 

ჰაერით კვებისათვის იყენებენ დგუშის 

ტიპის ორცილინდრიან კომპრესორებს, 

რომლებიც უნიფიცირებულია 

სატვირთო ავტომობილისათვის. 

პრესორის მოწყობილობა 

ზოგი 

კომ– 

ნაჩვენებია 

128-ე ნახ-ზე. ორივე ცილინდრში 2 შე– 
– –_–_ 

ნაცვლებით ხდება მუშა მოცულობის 

ავსება ჰაერით და მისი შემდგომი შე– 
კუმშვა.ა ჰაერი შედის ცილინდრებში 

შემშვები ფირფიტოვანი სარქვლები- 

დან 5 დგუშის ქვემოთკენ მოძრაობის 
შედეგად შექმნილი გაუხშოების მოქ- 

მედებით. დგუმის 3 ზევით მოძრაობა 

იწვევს ჰაერის შეკუმშვას. 

  

      

  

      

  

  

      

  
ნახ. 157. მუხრუჭების პნევმატიკური ამძრავის სქემა: 

1 -––- კომპრესორი, 2 –– წნევის რეგულატორი, 3- მანომეტრი, 4 –– მართვის ონკანი, 5-– 

საჰაურო ბალონები, 6 -- დამცავი სარქველი, 7 –– ჩასასხმელი ონკანები. 8 -- უკანა თელების 
სამუხრუჭო კამერები, 9 –- წინა თვლების სამეხრუჭო კამერები 

კომპრესოოის თავში 4 თითოეული 

ცილინდრის ზემოთ დაყენებულია ფირ– 

ფიტოვანი გამომშვები სარქველი, რო- 

მელიც ავტომატურად იღება შეკუმშუ- 
ლი ჰაერის წნევის ქვეშ. გამომშვები 

14. ავტომობილების მოწყობილობა 

სარქვლების კამერიდან ჰაერი მილსა– 

დენებით შედის მუხრუჭების პნევმა- 

ტიკური ამძრავის სისტემაში. 

კომპრესორით შექმნილი ჰაერის 

წნევის შესახღუდად მის ბლოკზე და- 
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ყენებულია წნევის რეგულატორი (ნახ. 

129). 

რეგულატორის კორპუსში 13 არის 

სარქველი რომელიც შედგება 
ბურთულის 9 და 10, ღეროსა 5 და 

ორი 

  

ნახ. 198, კომპრესორი: 

1-–– კომპრესორის კარტერი, 2 -–- ცილინღრი, 

3-- დგუში, 4 –- ცილინდრის თავი, 5 –– შემ- 

შვები სარქველი, 6 -–- ყეინთა,„ 7. –- საჰაერო 

არხი 

ორი მაცენტრირებელბურთულიანი 2' 

და 4 ზამბარისაგან 3. ბალონებში წნე- 

ვის 7,0---7,35 კგძ/სმ2-მდე გადიდები- 

სას სარქველი გაიღება (ბურთულები 9 
და 10 აიწევს) და ჰაერი გაივლის კომ- 

პრესორის განმტვირთაგ მოწყობილო- 

ბაში. წნევის 5,6–--6,0 კგძ/სმ?–მდე და–- 

წევისას სარქველი „დაიხურება და გან–- 

მტვირთავი მოწყობილობა არხით 8 

დაუკავშირდება ატმოსფეროს. 

საჭირო წნევას აყენებენ ხუფის 1 

ჩახრახნის შედეგად ზამბარის 3 შე- 

კუმშვის შეცვლით. ბალონიდან რეგუ- 

ლატორში შემავალი ჰაერი გაივლის 

ფილტრში 121 რომელიც სარქვლის 

კორპუსში სახურავით 11 არის დამაგ- 

რებული. 

  

    

  

    

<> 7 

ჰიმოსფუროში, 
წ) 

ა 

5/925ა# 2:7– 
#//CV4M6      
“ი 
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ნას. 199. წნევის რეგულატორი: 

1 –– სარეგულირებელი ხუფი, 2. 4 –- ზამბარის 

მაცენტრებელი ბურთულები, 3 –- რეგულატო- 
რის ზამბარა, 5 –– სარქვლის ღერო, 6 –– მარე- 

გულირებელი ხუფის ქანჩი, 7 -–- რეგულატო- 

რის ბუდე, 8 -- ატმოსფეროსთან დამაკავშირე–- 

ბელი არხი, 9, 10 -–- სარქვლის ბურთულები, 

11 –– ფილტრის სახურავი, 12 –– ფილტრი, 

13 –– რეგულატორის კორპუსი 

განმტვირთავი მოწყობილობის მოქ- 

მედება ნაჩვენებია 128-ე ნახ-ზე. არ- 

ხიდან 7 განმტვირთავი კამერის კორ- 

პუსში შესული შეკუმშული ჰაერი ას- 

წევს ყვინთებს 6, რომლებიც ქჭოკების 

დახმარებით აღებენ შემშვებ 'სარქვ– 

ლებს 5. როცა სარქვლები ღიაა, კომ- 
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პრესორის ორივე ცილინდრი ერთმა– 

სეთ უკავშირდება ღა მუხრუქების 
ამძრავის პნევმატიკურ სისტემაში ჰა- 
ერის მოწოდება შეწყდება ამასთან 
დაკავშირებით სისტემასა და რეგულა- 
ტორის ღრუში წნევა დაეცემა. ზამბა- 
რის მოქმედებით რეგულატორის სარ- 
ქველი დაიხურება. ამასთან განმტვირ– 
თავი მოწყობილობის ყვინთასქვეშა 

შეუერთდება ატმოსფეროს 
რეგულატორის კორპუსის გზ-თ. გან– 
მტვირთავი მოწყობილობის ყვინთას- 
ქვეშა სივრცეში წნევის დაცემის გამო 
დაიხურება შემშვები სარქვლები. კომ- 
ბპრესორის ცილინდრებ- განშორდება 
და აღდგება მისი ნორმალური მუშა- 
ობა, რომლის დროსაც იგი მიაწოდებს 
ჰაერს მუხრუჭების ამძრავის პნევმატი- 
კუო სისტემას. 

დამცავი სარქველი დაყე- 
ნებულია სისტემაში რათა ააცილოს 
წნევის მეტისმეტად მომატება, როცა 

წნევის ავტომატური მარეგელირებე- 
ლი უწესივროა. მ:თი მოწყობილობა 
ნაჩვენებია 130-ე ნახ-ზე. სარქელის 
კორპუსში 2 ჩახრახნილია ბუდე I, 

რომელზეც დაყრდნობილია ბურთულა 

ვ. ბურთულა მიჭერილია ბუდეში ღე- 

როთი 7 ჭამბარის 4 მოქმედებით. სარ- 

ქველში საჭირო წნევის სარეგულერებ- 

ლად არსებობს წინაღქანჩიანი 5 ხრაL- 

ნი 6. 

დამცავ სარქველს აყენებენ, მაგა- 

ლითად, 3LIII-130 ავტომობილზე, მარ- 

ჯვენა საჰაერო ბალონზე. ბუდის არხი, 

რომელიც ბურთულით იხურება, შე- 

ერთებულია მუხრუჭების პნევმატიკურ 

სისტემასთან. დასაშვებზე მეტად წნე- 

ვის აწევის დროს ბურთულა გადალა- 

სივრცე 

ხავ ზამბარის წინაღობას გადაად- 

გილდება მარჯვნივ და გააღებს კორპე- 
სის 2 გეერდით კედელში ჰაერის ატ- 

მოსფეროში გასასვლელ ნახვრეტს. 

სამუხრუჭო ონკანი. სამუხ- 

რუპო ონკანის დანიშნულებაა თვლე- 

«ის მექანიზმების სამუხრუჭო კამე- 

რებში შეკუმშული ჰაერის მიწოდების 

მართვა. სამუხრუჭო სატერფულზე და– 

ჯვირებისს ონკანი სამუხრუჭო კამე- 

რებს აკავშირებს ბალონებთან, რომ- 

ლებშიც არის შეკუმშული ჰაერი. თა- 

ნამედროვე ავტომობილებზე აყენებენ 

დგუში ტიპის საპუხრუჯო ონკანებს. 

მისაბმელით ან ნახევარმისაბმელით 

მოზუშავე ავტომობილზე იყენებენ 

კომბინირებულ (ორმა) ორცილინ- 

დრიან ონკანებს, რომელთაგან ერთი 

მართას ავტომობილი, ჰმუხრუვებს, 

ჰეორე კი მისაბმელის მეხრუპჭებს. 

ერთმაგი სამუხრუჭო ონკანის მო–- 

წყობილობა ნაჩვენებია 131-ე ნახ-ზე. 

სამუხრუჭო ონკანის კორპუსსი არი! 

ორი ღრუ ა ღა ბ. ა ღრე შეერთე- 

ბულია საჰაერო ბალონთან, ბ ღრუ – 

სამუხრუჭო კამერებთან. კორპუსში ჩა– 

ყვნებულია შემშეები 11) და გამომშვე– 

ბი 8 სარქვლები, აგრეთვე მეთვალყუ- 
რე მექანიზმი რომელიც არეგული- 

რებს საბუხრუბო კამერებში მიწოდე- 

სული ჰავრის წნევს მუხრუჭის 

ტერფელზე დაქირების ძალის მიხედ- 

უთ. გარდა ამისა, სამუხრუჭო ონკანის 

კოოპუსში ჩაყენებულია სტოპ-სიგნა- 

ლის ჩ:მრთველი. 

მუხრუპის სატერფულზე დაჭერით 

სამუხრუჭო ონკანის საწევი 1 მოაბ- 

რუნებს ბერკეტს, რომელიც ჭიქასა 18 

და ზამბარას 17 მარცხნივ გადააადგი- 

' 
სა 
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ლებს. ზამბარის საბრჯენი საყელური 

16 აწვება გამომშვები სარქველის ბუ–- 

დეს 7 და ხურავს მას. ამასთან სამუხ- 

რუჭო ონკანის გამომშვები ღრუ და 

სამუხრუჭო კამერები გამოეთიშება ატ- 

მოსფეროს. ბუდის 7 შემდგომი გადა- 

აადგილებით იღება შემშვები სარქვე–- 

ლი 11, რომელიც ვამომშვებ სარქველ– 

თან ერთად ერთ ღეროზეა მოთავსებუ- 

ლი, ღია შემშვები სარქველი ბალონ–- 

თან შეერთებულ ა ღრუს აკავშირებს 

ბ ღრუ"თან. ჰაერი შედის სამუხრუჭო 

კამერებში და უზრუნველყოფს ავტო- 

მობილის დამუხრუჭება. მუხრუჭის 

სატერფულის აშვებით ბერკეტი უკან 

ბრუნდება, შემშვები სარქველი დაიხუ- 

რება,ა ხოლო გამომშვები –– გაიღება. 

სამუხრუჭო კამერებთან შეერთებული 

ონკანის ბ ღრუ შეუერთდება გა- 

მომშვებ ნახვრეტს, ჰაერი სამუხრუჭო 

კამერებიდან გადის ატმოსფეროში და 

ავტომობილი განმუხრუჭდება. 

  

ნახ. 110. დამცავი სარქველი: 

1 –– ბუდე, 2 –- სარქელის კორპუსი, 3–-– ბურ- 

თელა, 4 –- ზამბარ, 5-– წინაღქანჩი 6- 

ხრახნი, 7 –– ღერო 

ავტომობილის დამუხრუჭების დროს 

ბალონიდან წამოსული შეკუმშული 

ჰაერი, მოხედება რა ბ ღრუში, წინა- 

ღობას შეუქმნის და დააწვება მეთვალ- 

ყურე მექანიზმის დიაფრაგმას 15, ამით 

შეაკავებს სარქვლებისა და მათზე მოქ– 

მედი ბერკეტის 19 გადაადგილებას. 
ამის წყალობით მძღოლი მუხრუჭის 

სატერფულზე დაჭერისას შეიგრძნობს 

შეკუმშული ჰაერის უკუწნევას და რაც 

უფრო იშვიათად დააჭერს, მით უფრო 

მეტად შეიგრძნობს. 

  

წახ. 151. სამუხრუჭო ონკანი: 

1 –– საწევი მუხრუჭის სატერფულიდან სამუხ- 

რუჭო ონკანისკენ, 2 –– დამცავი შალითა, 3-- 
ბერკეტის 4-- ბერკეტის ღერძი, 

5-- საპუხრუჭო ონკანის, კორპუსი, 

აფრაგმის მიმმართეელი ჭიქა, 7 –– გამომშვები 

სარქვლის ბუდე, სარქველი, 
9 –– გამომშვები სარქვლის ღერო, 10 -–სა- 

ზ?ეუხრუჭო ონკანის კორპუსის სახურავი, 11 -- 

შემშვები სარქველი, 12 –- შემშვები სარქვლის 

კორპუსი, 13 –– სტოპ-სიგნალის 

14 –– დიაფრაგმის ზამბარა, 15 –– მეთვალყურე 

მექანიზმის დიაფრაგმა, 16 –– მეთვალყურე მე- 

ქანიზმის ზამბარის საბრჯენი საყელური, 17 –– 

მეთვალყურე მექანიზმის ზამბარა, 18 –– ზამ- 

ბარის ჭიქა, 19-- ბერკეტი; ა, ბ –- ღრუები 

სახურავი, 

6 –“– დი- 

8 –– გამომშვები 

ჩამრთველი, 

_22–-



თუ ეს უკუწნევა გადააჭარბებს 
ძალვას, რომელიც გადაეცემა მუხრუ- 

პის სატერფულიდან მეთვალყურე მე- 
ქანიზმის ზამბარის 17 ჭიქას 18, მაშინ 

დიაფრაგმა გაიღუნება მარჯვენა მხა- 
რეს და შეკუმშავს ზამბარას 17. ეს გა– 

მოიწვევს შემშვები სარქვლის დახურ- 
ვას. სამუხრუჭო კამერებში შეკუმშუ- 

ლი ჰაერის შემდგომი მიწოდება შეწყ- 
დება და მათში წნევა აღარ მოიმატებს. 

მეთვალყურე მექანიზმის წყალობით 

სამუხრუჭო კამერებში გადაცემული 
წნევის სიდიდე და, მაშასადამე, სამუხ- 

რუჭო ძალვაც ავტომატურად რეგუ- 
ლირდება მუხრუჭის სატერფულზე და- 

ჭირებული ძალის მიხედვით. ამგვარად, 

მექანიხმი „მეთვალყურეობს“, ანუ 

ზრდის ან ამცირებსს დამუხრუვების 

ინტენსიურობას იმ ძალვის შესაბამი- 

სად, რასაც მძღოლი გადასცემს მუხ- 
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დროს მძღოლი მუხრუჭის სატერფულ- 

ზე დაჭერისას უკუწნევის ძალის მიხედ- 

ვით შმეიგრძნობს, თუ რამდენად მკვე- 

თრად ამუხრუჭებს იგი ავტომობილს, 

კომბინირებული სამუხ- 

რუჭო ონკანი შედგება ორი სექ- 

ციისაგან, რომლებიც გაერთიანებულია 

საერთო ამძრავით. აგებულების მიხედ- 

ვით თითოეული სექცია ერთსვლიანი 

ონკანის ანალოგიურია. როგორც ზე- 

მოთ ითქვა, კომბინირებული ონკანის 

ერთი სექციათაგანი განკუთენილია მი- 

საბმელის ან ნახევარმისაბმელის მუხ- 

რუპჭების ასამოქმედებლად. 

მისაბმელის სამუხრუჭო 

პნევმატიკური სისტემა ისეა მოწყობი- 

ლი, რომ მისაბმელთან შეკუმშული ჰა- 

ერის მიმყვან მაგისტრალში წნევის გა- 

დიდება განამეხრუჭებს მისაბმელის 

თელებს, ხოლო წნევის დაცემა ––- და–- 

ამუხრუქებს. ამასთან, მისაბმელის 

ამძრავის 

ნას 1ვე>, 311M-Iე0 ავტომობი- 

2. , ლის სარეგულირებელბერკეტიანი 

სამუხრუჭო კამერა: 

1 კაპერის კორპესი, 2 –– ღი- 

აფრაგმა, 3 –– ჭოკი, 4 –– კორპე- 

I 2 სის  სახურავგ, 5-- მოკნილი 
რებ შლანგი, 6 და 7 –– ზამბარა, 8 -– 

მამკვრივებელი საყელური, 9-- 
„XI ჭანჭიკი, 10-– ჭოკის ჩანგალ“, 

11 –– სარეგულირებელი ზერკე- 
ტი, 12 –- ჭიახრახნი,„ 13 -– ფიქ- 

სატორი, 14 –– ჭიახრახნის ღერძი, 

16–-–საშორი მუშ- 

17 –– სახურავი 

15--კბილანა, 

ტი, 

–23-



თვლების სამუხრუჭო მექანიზმი მოქ- 
მედებს თვით მისაბმელზე მყოფი ბა- 
ლონის შეკუმშული ჰაერით. მისაბმე- 

ლის თვლები სავსებით განმუხრუჭდე- 
ბა მისაბმელის მაგისტრალში წნევის 

4.5-5.3 კგძ/ამ“-მდე გაზრდისას. 

მუხრუპის სატერფულზე დაჭირე- 
ბით მართვის ონკანი მისაბმელის მა- 

გ“სტრალე აერთებს ატმოსფეროსთან 
და მასში წნევა დაეცემა. ამის შედე- 

გად ამუშავდება მისაბმელზე. დაყენე- 

ბელი ჰაერსანაწილებელი, შეკუმშული 

ჰაერი თვით მისაბმელზე არსებული 

ბალონიდან გადის მისაბმელის თვლე– 

ბის სამუხრუჭო კამერებთან და თვლე- 

ბი დამუხრუჭდება. 

ასეთი სისტემის წყალობით, სამუხ- 

რუჭო შლანგის გაწყვეტის შემთხვევა- 
ში. ჰაერსანაწილებელი ავტომატურად 

„-მეშავდება და მისაბმელის თვლები 

უცბად დამუხრუჭდება მისაბმელის 

თვლების ავტომატური დამუხრუჭება 

აუცილებელია უსაფრთხო მოძრაობის 

თვალსაზრისით. მისი საშუალებით შე- 
თუკი 

მობუქსავეე ავტომობილთან გაწყდება 

გადაზმა. 

იძლება მისაბმელის გაჩერება, 

ბალონები. სამუხრუჭო სისტე–- 

შის პნევმატიკური ამძრავის მუშაობი- 

სათვის საჭირო შეკუმშული ჰაერის 

მარაგი მოთაესებულია ფოლადის ბა- 

ლონებში. მილსადენებთან შესავრთებ- 

ლად ბალონებში ჩახრახნილია შტუცე- 

რები, 

ლებლად დაყენებულია გადასასხმელი 
ონკანები. 

ხოლო კონდენსატის მოსაცი–- 

სამუხრუჭო კამერა შეკუმ- 

შული ჰაერის წნევას გადასცემს განრ- 

თვის მუხლის ლილვს. რითაც ხდება 

ხუნდების გაწევა დამუხრუჭების დროს. 
სამუხრუჭო კამერა დაკავშირებულია 

სამუხრუჭო მექანიზმის სარეგულირე- 

ბელ მოწყობილობასთან. 132-ე ნახ-ზე 
ნაჩეენებია 31I1#1-130 ავტომობილის სა- 

მუხრუჭგო კამერა. კამერას აქვს კორპუსი 

1, რომელიც იხურება სახურავით 4, მათ 

შორის ჩაჭერილია გარეზინებული ქსო- 

ვილისაგან შესრულებული დიაფრაგმა 

2. შეკუმშული ჰაერი კამერაში შედის 

მოქნილი შლანგით 5. დიაფრაგმის შუ- 

აში დაყენებულია ფოლადის თეფში, 

რომელზედაც დაყრდნობილია ჭოკი 3. 

ჭოკის მოპირდაპირე ბოლოში არის 

კუთხვილი ჩანგლის 10 დასამაგრებლად. 

ამ ჩანგლით ჭოკი უერთდება მარეგუ- 

ლირებელ ბერკეტს 11. ბერკეტში მო- 

თავსებულია მარეგულირებელი მექა- 

ნიზმი ღერძზე 14 დაყენებული ჭიახრახ 

ნის 12 სახით. ჭიახრახნი ჩაბმულია მარ– 

თვის მუ'მტის ლილვში ხისტად ჭიახრახ- 

ნის კბილანასთან 15. ამგვარად, ჭოკის 

ღერძული გადაადგილება მოაბრუნებს 

ხუნდებზე მოქმედ განმრთველ მუშტს. 

სარეგულირებელი ჭიახრახის 12 

მობრუნებით აყენებენ საჭირო ღრე- 

ჩოს სამუხრუჭო ხუნდებსა და დოლს 

შორის, რადგან ჭიახრახნთან ერთად 

მობრუნდება საშორი მუშტის 16 

ლილვიც. სამუხრუჭო ხუნდები მათხე 

გამართული გორგოლაჭების დახმარე- 

ბით მუდმივად ეყრდნობა საშორ მუშ- 

ტებს. ამიტომ მუშტის მობრუნება ამა 

თუ იმ მხარეს სამუხრუჭო დოლის მი- 

მართ შესაბამისად უახლოებს ან აშო- 

რებს ხუნდებს. მარეგულირებელი ჭია–- 

ხრახნის შერჩეულ მდებარეობას აფიქ- 

სირებენ 'ფიქსატორით 13. 
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§ 8I, საღგომი მუსრუვი 

ერთ-ერთ ლილეზე ტრანსმისიის 
დაყენებისას სადგომი მუხრუჭი შედ- 

გება კარდანულ ლილეებთან შეერთე– 
ბული დოლისა და გადაცემის კოლო–- 

ფის უკანა სახურავსე დაყენებული 
უძრავი ფარისაგან. 133-ე ნახ-ზე ნაჩ- 

ვენებია დოლის ტიპის ტრანსმისიული 

სადგომი მუხრუჭი. დისკოზე 8 დაყე- 

ნებულია სამუხრუჭო ხუნდები 4, გა- 

საწევი (ზევით) და მარეგულირებელი 
(ქვევით) მექანიზმები, 

გასაწევი მექანიზმი რომელსაც 

მოქმედებაში მოჰყავს ხუნდები, შედ–- 

გება კორპუსისაგან 2; მასში განლაგე– 
ბულია საბიძგებლები 5. საბიძგებლე- 

ბის ბოლოებში არის კილოები, რომ- 

ლებშიც თავისი ზედა ნაწილით შედის 

სამუხრუჭო ხუნდების წიბოები. საბიძ- 

მებლები განიცდის გასაწევი ღეროს 3 

მოქმედებას, რომელშიც ჩაყენებულია 

ბურთულები, ეს ბურთულები გარეთ 

გამოშეერილია ღერძში გათვალისწი- 

ნებული ნახერეტებიდან. დამუხრუჭე- 

ბის დროს ბერკეტი 10 გადაადგილდე- 

ბა ღეროში, რომელიც შედის საბიძ- 

გებლებს შორის და ბურთულები, გას- 

წევენ რა მათ, ხუნდებს მიაჭერენ დო–- 

ლებზე 0. 

ბერკეტის 1 აშეებისას ღერო 3 

უბრუნდება საწყის მდებარეობას, ხო- 

ლო სამუხრუჭო ხუნდები 

დოლს მომკიმი ზამბარების მოქმედე- 

შორდება 

ბით. 

მარეგულირებელი ხრახნით 7 აყე– 

ნებენ საჭირო ღრეჩოს ხუნდებსა და 

დოლს შორის, ხოლო მარეგულირებე- 

ლი ქანჩით 9 –- ბერკეტის 1 სელის 

განმსახღვრელ საწყის სიგრძეს 11. 

დგომის მუხრუვს, რომელიც მოქ–- 

მედებს უკაა თვლების სამუხრუჭო 

ხუნდებზე, აქვს ხელის გვარლის ამ- 

ძრავი (ნახ .134), ბერკეტი 2 სახელუ– 

რიანად 1 მოთავსებულია ხელსაწყო- 

ების ფარის ქეეშ. იგი შეერთებულია 

წინა გვარლთან 4, რომლის მიმმართვე– 

ლებია გორგოლავები 3 და 5. გვარ- 

ლი 4 დამაგრებულია შუალედი ბერკე– 

ტის 6 ბოლოზე. ბერკეტზე დაყენებუ– 

  

ნახ, 1მე. ტრანსმისიური სადგომი მუხრუჭი: 

1 მუხრუჭის ბერკეტი, 2 -- გამწევი ჩშექა- 
ნიზმისს კორპუსი, 3 – გამწევი ღერო, 4– 

სამუხრუჭო ხენდი, 5-–- საბიძგებლები, 6 – 

სამუხრუჭო დოლი, ? –– სარეგულირებელი 

ხრახიი, 8 -–- უძრავი დისკო, 9 –- საწევის სა- 

რეგელირებელი ქანი, 10 ამძრავის შუე- 

ალედღი ბერკეტი, 11 –- ამძრავის საწევი 

ლი ღერო 7 შეერთებულია მათანაბ– 

რებელთან 9. შუალედი ბერკეტი სახ- 

სრულად მაგრდება სპეციალურ კრონ– 

შტეინზე. 
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ნახ. 134. უკანა თვლებზე მოქმედი მუზხრუპი: 

1 –– სახელური, 2 ბერკეტი, 1, 5 –– გვარლის გორგოლაჭები, 4 –- წინა გვარლი, 5 –– შე- 

ალედი ბერკეტი, 7 –– ღერო, 8, 9 –– სამუხრუჭო მექანიზმების ამძრავი გვარლები, 9 –– მუხ- 

რუჭების მათანაბრებელი, 11 –– მილი, 12 –– გამშლელი ბერკეტის ექსეენტრიკული ღერძი 

მათანაბრებელი 9 თანაბრად ანაწი- 

ლებს მუხრუჭის ძალვას,ს რომელიც 

შემდეგ გვარლებით 8 და 10 გადა- 

ეცემა უკანა მარჯვენა და მარცხენა 

თვლების სამუხრუჭო მექანიზმებს. მე– 

ქანიზმებშმი გვარლები შედის მიმმარ–- 

თველი მილებით 11, რომლებიც მი- 

დუღებულია მუხრუჭის ფარზე. გვარ- 
ლების ბოლოები შეერთებულია გამ- 

მშლელ ბერკეტებთან, რომლებიც გან- 

მბრჯენი ლარტყებით მოქმედებენ მუხ- 

რუჭების ხუნდებზე. 

მაშორებელი ბერკეტი ქანაობს მუხ- 

რუჭებსს ზხუნდებზე დამაგრებული 

ექსცენტრიკიისს ღერძზე 12 ღერძის 

მობრუნებით რეგულირდება მაშორე- 

ბელი ბერკეტის მდებარეობა განმ- 

ბრჯენი ლარტყის მიმართ. სახელურის 

1 გაჭიმვით გვარლის ამძრავი, მოქმე– 

დებს რა მაშორებელ ბერკეტზე, ამუხ- 

რუჭებს უკანა თვლებს. განმუხრუჭე- 

ბის შემდეგ მაშორებელი ბერკეტი ზამ–- 

ბარის მოქმედებით უბრუნდება საწყის 

მდებარეობას. 
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§ ყე. შემწელებელი მუსრუპი 

მძიმე პირობებში მომუშავე დიზე- 
ლისძრავიან ზოგიერთ ავტომობილზე 
დაყენებულია გამობოლქვის ტიპის 
შემნელებელი მუხრუჭი. იგი დამხმარე 

მუხრუბია. 

ასეთი შემნელებელი მუხრუჭის მუ- 
შაობის პრინციპი დამყარებულია ძრა- 
ვას გამომშვებ მილსადენში უკუწნევის 

შექმნაზე მისი გასასვლელი კვეთის 

სპეციალური საფარით (შიბერით) გა– 

დახურვის დროს. 

შემნელებელ მუხრუჭს იყენებენ 
ავტომობილი” მოძრაობის სიჩქარის 

შესამცირებლად ხანგრძლივი დამუხ–- 

რუჭების დროს, მაგალითად, გრძელ 

დაღმართზე. მოძრაობის შენელება მი- 

იღწევა იმით, რომ დამუხრუჭების 

დროს ძრავას გადართავენ კომპრესო– 

რივთ ასამუშავებლად. ამისათვის 

ძრავას ცილინდრებში წყვეტენ საწვა- 

ვის მიწოდებას და მათში მხოლოდ ჰა–- 
ერს უშვებენ. ძრავას გამომშვებ სის- 

ტემაშე ხურავენ საფარს, რაც ცილინ- 
დრებში ქმნის უკუწნევას. 

რაკი საწვავის მიწოდება შეწყდე- 

ბა, ძრავას ცილინდრებში აღარ მიმ- 

დინარეობს წვის პროცესი. ძრავა არა 

მარტო აღარ ავითარებს სიმძლავრეს 

წამყვან თვლებზე გადასაცემად, არა- 

მედ თვით შთანთქავს ავტომობილის 

მოძრაობის ენერგიის ნაწილს, რასაც 

ხარჯავს ცილინდრებზი ჰაერის შეკუმ- 

შვაზე. 

ძრავას ცილინდრში შესული ჰაერ“ 

იკუმშება, შემდეგ კი გამომშვები სარ- 

ქვლებიდან გადაიდენება მილსადენში, 
რომელშიც წნევა ფარსაკეტის დახურ- 

ვის გამო მკვეთრად იზრდება. შექმნი– 

ლი უკუწნევა არ უნდა აღემატებოდეს 
2,8 -––- 3 კგძ/სმ?, წინააღმდეგ შემთხეე– 

ვაში გამომშვებ სარქვლებზე მოქმედ 

ძალას შეუძლია გაადიდოს ზამბარის 
ძალვა, რომელიც მიაჭერს მათ თავიანთ 

ბუდეებში. 

შემნელებელი მუხრუჭი მოქმედებს 

ძრავას, მცირე დატვირთვით მუშაობის 

დროსაც, როცა ფარსაკეტი ნაწილობ- 

რივ არის მიხურული. ამ მოწყობილო– 

ბაში გათვალისწინებული პოლარიზე– 

ბული რელეს მქონე ტაქოგენერატორი 

უზრუნველყოფს შემნელებელი მუხ- 
რუჭის გამორთვას, თუ მნიშვნელოვ– 

ნად შემცირდება ძრავას მუხლა ლილ–- 

ვის ბრუნთა რიცხვი ბრუნთა მცირე 

რიცხვით მომუშავე ძრავა გამომშვებ 

და ცილინდრებში უკუ- 
წნევის 'შმედეგად შესაძლოა ჩაქრეს, 

როს გამოც აუცილებელია შენელებუ- 
ლი მუხრუჭის გამორთვა. თუ ძრავას 

მილსადენსა 

ბრუნთა რიცხვი ისევ გაიზრდება გან- 

სახღვრულ საზღვრამდე (600––700 

ბრ/წთ), მაშინ ეს მოწყობილობა ისევ 

ჩართავს შემნელებელ მუხრუჭს რა 

თქმა უნდა, იმ პირობით, რომ ძირითა- 

დი მუხრუჭის სატერფულზე იქნება. 

დაწოლა.



2I-ეე თავი 

ავტომობილის ძარა, კაბინა და ლდამაბებითი მოწყობილობა 

3 ავ. სატვირთო ავტომობილის ძარა, კა- 

ბინა ღა რეგულირებული ნავღოვმი 

ლარა და კაბინა. საერთო და- 
ხიშნელების სატვირთო ავტომობილე- 

ბე: უმრავლესობას აქვს ხის ბორტე- 

ბიანი ბაქანი. ბაქნის ფუძეს წარმოად- 

გენს ორი გრძივი ძელი, რომლებზეც 

დამაგრებულია განივი ძელები. გრძივ 

ქელებს ავტომობილის ჩარჩოს კოჭის 
კენ მიიზიდა პწკალები. განივ ძე- 

ლებზე დაგებულია ფიცრის იატაკი. 

წინა ბორტი უმოძრაოა, დანარჩენი 

ბორტები კი გადაიხსნება ანჯამებზე, 

ხოლო აწეულნი იკეტება ლითონის სა- 

კეტებით. 
ფართო მოხმარების საგნების გადა- 

საზიტად განკუთვნილი ავტომობილე- 

ბის მნიშვნელოვან ნაწილს აქვს ფურ- 

კონის ტიპის დახურული ძარები. მალ- 

ფუჯადი ტვირთის გადატანას ემსახუ–- 

რება ძარა-რეფრიჟერატორიანი ავტო–- 

მობილები. გარდა ამისა, ზოგ ავტომო- 

ბილს უშვებენ განსაზღვრული ტვირ– 

თის გადასაზიდი ძარებით. ასეთ ავტო- 

მობილებს სპეციალიზებულებს უწო- 

დებენ. 
ყველა თანამედროვე სატვირთო მან- 

ქანის კაბინები მთლიანად ლითონისაა 

და შედუღებულია ცალკეული დაშტამ- 
პული პანელებისაგან. მაგალითად, 

I M3-53ს და 3VMIII-130 ავტომობი– 

ლებზე დაყენებული კაპოტიანი კაბი–- 

ხები მოთავსებულია ძრავას უკან და 

წინ აქვთ კაპოტი, რომელიც ხურავს 

ძრავას. წინა კაბინებს (M#%3-500, I #3- 

66 ავტომობილები) უშუალოდ ძრავას 

ზემოთ დგამენ და ამდენად მნიშვნე–- 

ლოვნად წინ არიან წამოწეულნი აევ- 

ტომობილის ჩარჩოზე, რაც სატვირთო 

ბაქნის „დაგრძელების საშუალებას იძ- 

ლევა და მძღოლისათვის უზრუნველ- 

ყოფს გზის უკეთ ხედვას. 

ძრავასთან მისადგომად წინა კაბი- 

ნები გადასახსნელია და აქვს სფერულ- 

სახსრიანი საყრდენები. კაბინის აყირა- 

ვების დროს მის მასას აკავებს ორი 

ზამბარა 5 (ნახ. 135), რომლებიც მო- 

თავსებულია კაბინის წინა ნაწილის 

ქვეშ. 
ზამბარების ბოლოები თავისუფლა- 

დაა წამოცმული ჭიქებზე, ხოლო ზამ- 

ბარის გატეხვის შემთხვევაში მისი ნა- 

წილების ამოვარდნის ასაცილებლად, 

არსებობს დამზღვევი გვარლი 6. კაბი- 

ნის ძირის წინა ნაწილმი გათვალისწი- 

ნებულია ორი კრონმტეინი, რომლე-. 

ბიც შედის კრონშტეინების ჩარჩოს 

გრძივ ძელზე მიმაგრებულ ყუნწებში. 

კრონშტეინები შეუღლებულია ლითო- 
ნისმილებიანი ღერძებით. 

კაბინის. უკანა ნაწილში დამაგრე– 

ბულია ჩამკეტი მექანიზმი. მისი ძირი- 

თადი ელემენტებია ორი კაკვი: ძირი- 
თადი ჩამკეტი დამკავებელი და შემ- 
ცვლელი (პირველის თვითნებურად 
გაღების "”შემთხეევისათვის) ჩამკეტი 

–28-–



კაკვი მჭიდროდ აჭერს კაბინას ბალი- 
შებზე, რომლებიც დამაგრებულია სა– 

ყრდენ კოვზე. 
გადასახსნელ კამერას აკავებს საბრ- 

ჯენ-შემზღუდველი 2, რომელიც შედგე- 
ბა ორი ბერკეტისაგან და დამაგრებუ- 

“ლია რაზით 3. საბრჯენ-შემზღუდველი 2 

დასაკეცია და სახსრულადაა შეკავში- 
რებული. საყრდენის ზედა ბერკეტი 

დამაგრებულია კაბინაზე, ქვედა ბერ- 
კეტი –- ჩარჩოს გრძივ ძელზე. 

  

ნახ. 125, კაბინის გადასახსნელი მექანიზმი: 

1 –“ კაბინა, 3-– 

“რაზა, 4 -- ზამბარის ჭიქა, 5 –– ასაყირავებელი 

ზამბარა 

2 საბრუნ-შემზღუ დეელი, 

კაბინის ასაყირავებლად ჩაბმიდან 

გამოიყვანენ ძირითად და შემცვლელ 

კაკვებს და საყრდენი მექანიზმის სახე- 

ლურის თავისკენ გადაწევით ასწევენ 

კაბინას. ამ დროს კაბინის ასაყირავებ–- 

ლად საჭირო ძალვა არ აღემატება 

15 კგძ-ს. კაბინის გადახრა 42“-ის ტო- 

ლია, რაც სავსებით საკმარისია ძრა- 

ვასთან თავისუფლად მისადგომად. 

რეგულირებადი საჯდომი. 

უმეტეს სატვირთო 
კაბინებში აკეთებენ გაყოფილ საჯდო- 

ავტომობილების 

მებს. ასეთი საჯდომის რეგულირება 

შეიძლება როგორც ჰორიზონტალური, 

ისე ვერტიკალური მიმართულებით. 

გარდა ამისა, შესაძლოა მისი ზურგის 

სხეადასხვა კუთხით დახრა. 

გრძივი მიმართულებით 

გადაადგილდება ნალოს ტიპის მოწყო- 

ბილობით, ხოლო სიმაღლეზე გადაად- 

გილებას არეგულირებენ ქვესადებზე 
საჯდომის კარკასის სამაგრი ქჭანჭიკე–- 

საჯდომი 

ბით. 

სატვირთო ავტომობილების კაბინე- 

ბის კარებსა აქვს დასაშვები მინები, აგ– 

რეთვე მოსაბრუნი სარკმელ-მინები. 

კარების „მინები ასაწევია და აწეულ 

მდგომარეობაში ფიქსირდება ერთ- ან 

ორბერკეტიანი მინაამწევებით. თვით–- 

ნებურ დაშვებისაგან დასაცავად მინა- 

ამწევ აქვს სამუხრუჭო მექანიზმი, 

რომელიც დაყენებულია დოლშმი ამ- 

ძრავ ლილვაკზე. 

ორივე კარში ჩაყენებულია სახე- 

ლურიანი საკეტები, რომლებიც იღება 

შიგნიდანაც და გარედანაც. ერთ-ერთი 

კარები იკეტება გასაღებით მხოლოდ 

გარედან. კარების საკეტებს აქვს მცვე– 

ლები, რომლებიც მოძრაობის დროს 

ა:ცილებენ კარების თვითნებურად გა- 

ღებას. 

მსუბუქი ავტომობილე- 

ბის ძარები, როგორც წესი, მთლი– 

ანად ლითონისაგან სრულდება და მი- 

ეკუთენება მზიდ ტიპს. ძარას ყველა 

პანელი ერთმანეთთან შეერთებულია 
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რკალური შედუღებით; ზოგჯერ ძარა- 

ზე ფრთებს ამაგრებენ წერტილოვანი 

შედუღებით (843 ავტომობილი). 

კოროზიისაგან დაცვის მიზნით ახ- 

დენენ ძარას ფოსფატიზაციას და ·დაგ- 

რუნტავეეინ ამოვლებით, რისთვისაც 

იყენებენ ელექტროფორეზს. ასეთი წე– 

სით დამუშავებისას ძარას მთელ ზედა– 

პირზე (დახურული 

ლით) ღებულობენ თანაბარ დამცავ 

დაფარვას. ძარას იატაკს ქვემოდან 

წასცხებენ დამცავი მასტიკის გამძლე 

“რეს, რომელიც უძლებს ავტომობი- 

ლის თვლების ქვეშიდან ამოცვენილი 

წვრილი ქვების დარტყმებს. 

ძარას ცალკეული ელემენტები დამ- 
ზადებულია სხვადასხვა სისქის ფოლა–- 

დის ფურცლებისაგან. ეს ელემენტები 

იმ ადგილებში, რომლებიც დინამიკურ 

დატვირთვას განიცდის, საკმაოდ გაძ- 

ლიერებულია. ძარას კონსტრუქცია 

შესრულებულია ხმაურისა და გადაცე- 

მული ვიბრაციების შემცირების გათ- 

ვალისწინებით. ძარას პანელების შიგა 
ზედაპირხე მიწებებულია ხმაურის მამ–- 

ხოლოებელი შუასადებები, რომლებიც 

ერთდროულად ასრულებენ თბოგან- 

მხოლოების ფუნქციასაც. 

შიგ გამჭვირვალე შუასადებიან 

ტრიპლექსის ტიპის ქარსარიდ მინას, 

ძლიერი დარტყმით დამტვრეულსაც კი 

არ სცვივა ნამსხვრევები. 

ძარას ყველა კარებს აქვს როტო- 

რი ტიპის ორმაგდ ბლოკირებული 

საკეტები. კარები შიგნიდან შეიძლება 

ჩაიკეტოს ღილაკზე დაჭერით და გა- 

იღოს შიგა სახელურით. 

კვეთების ჩათვ- 

წინა საჯდომები დაყოფილია; მათი 

მდებარეობის რეგულირება შეიძლება 

გრძივი მიმართულებით გადაადგილე- 

ბით, შესაძლოა აგრეთვე შეიცვალოს 

თითოეული საჯდომის საზურგის დახ- 

რაც და ამით უზრუნველყოფილ იქნეს 

მძღოლისა და მგზავრის მოხერხებუ- 

ლად ჯდომა. ორივე საზურგე შეიძლე- 

ბა გადაიხაროს პორიზონტალურ მდე- 

ბარეობაში და გაიწყოს საძინებელი. 

უკანა საჯდომები დივანის ტიპისაა და 

არ რეგულირდება. 

მიღებულია ზომები პასიური უხა- 

ფრთხოების ამაღლებისათვის, ანუ შემ- 

ცირებულია მძღოლისა და მგზავრების 

ტრავმატიზმის საფრთხე გზებზე საგ- 

ზაო-სატრანსპორტო შემთხვევების 

დროს, ამ მიზნით კარები გადაკრულია 

რბილად, კარების სახელურები და მი- 

ნაასაწევბი ჩაფლულია, ხელსაწყო- 
ების ფარი დამზადებულია პოლიურე-- 

თანისაგან და მის კონფიგურაციაში გა- 

მორიცხულია მკვეთრი წიბოები და 

მახვილი კუთხეები. 

საჯდომის საზურგეების ფორმა უზ- 

რუნველყოფს მძღოლის ნაკლებად 

დაღლას, მათზე დაყენებულია თაესაბ–- 

ჯენები. განსაკუთრებული ყურადღება 

ექცევა იმას, რომ ავარიის შემთხვევა- 
ში მძღოლი და მგზავრები ძარიდან არ 

გადმოცვივდნენ. ამ მიზნით შემოღე– 

ბულია მისაბმელი სწრაფსაკეტებიანი 

ქამრები, რომლებიც თავთავიანთ ადგი– 

ლებზე მსხდომ ადამიანებს მხოლოდ. 

განსაზღვრული გადაადგილების საშუ–- 

ალებას აძლევენ. 
შიგა გაწყობისათვის 

მქრქლ მასალა, რათა 

იყენებენ 

მძღოლის 
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მხედეელობის არეში არ მოხვდეს მზის 
ათინათი, რომელიც მას ძლიერ შეუშ- 
“ლის ხელს ავტომობილის მართვისას. 

§ 8I, პარსარიდღი მინის ჩამოსარეცსი მო. 

წყობილობა 

ნესტიან ამინდში მოძრაობისას ავ- 

ტომობილის ქარსარიდ მინას ხშირად 
აცვივდება ტალახი, რომელსაც მინა- 

საწმენდი ვერ აცლის. ამიტომ აუცი- 

       

ლებელია მას დროდადრო მიესხუროს 

სუფთა წყლის მცირე ნაკადი. 

ამ ოპერაციას ასრულებენ ქარსა- 

რიდი მინის ჩამოსარეცხი მოწყობი- 

ლობით (ნახ. 136) მოწყობილობაში 

შედის: ხელსაწყოების ფარზე დაყენე- 
ბული ხელის ამძრავიანი დიაფრაგმი- 

ანი ტუმბო 1, კაპოტის ქეეშ მოთავსე– 
ბული წყლის ავზაკი 5, საერთებელი 

“შლანგები 2 და 4, საპკური 3 მინახე 

წყლის მისასხურებლად და ფილტრი- 
ანი შეძშვები სარქველი 6. 

აასს 
ჯV 

ჯა)       
ნახ. 130. ქარსარიდი მინის ჩამოსარეცზი მოწუობილობა; 

1–– დიაფრაგმიანი ტუმბო, 2, 4 -– საერთებელი შლანგები, 3 –– საპკურები, 5–– წყლის აქ- 

ზაკი, 6 –– შემშვები სარქველი 

წყლით სავსე ავზაკში შლანგს ისე ჩო. შემდეგ სისტემიდან ჰაერს ამო- 

ჩაუშვებენ” რომ მასსა და ავზაკს ტხტუმბავენ, ვიდრე საპკურებიდან წყა–- 

ფაკერს შორის დარჩეს 8--20 მმ ღრე- ლი არ გამოვა. ავტომობილის მოძრა– 
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ობის დროს ქარსარიდი მინის გასაწ- 

მენდად რამდენჯერმე დააჭერენ ტუმ- 
ბოს სახელურზე. რომელიც აამოძრა- 

გებს მის ყვინთას. დაჭირხნული წყალი 

საპკურიდან მინახე გაიშხეფება ამ 

დოოს ჩართული მინასაწმენდი მთლი- 

ანად ჩამოწმინდავს მინის ზედაპირი- 

დან ტალახს. 

§ პა. გათბობისა და ვენტილაციის სის- 

ტემა 

სატვირთო ავტომობილის კაბინე– 

ბისა და მსუბუქი ავტომობილების ძა- 

რებში მოწყობილია გათბობისა და 

ვენტილაციის სისტემა. სათბობი მო- 

კობილობის მოქმედების პრინციპი 

ყველა ავტომობილში ერთნაირია. ცხე- 

ლი წყალი შედის სათბობ მოწყობი- 

ლობაში ძრავას გაგრილების სისტემი–- 

დან ცილინდრების თავზე დაყენებული 

ონკანით. ზაფხულში ონკანი დაიკეტე– 

ბა და სათბობ მოწყობილობაში შეწყ- 

დება ცხელი წყლის მიწოდება. კონსტ- 

რუქციულად სათბობი და სავენტილა- 

ციო მოწყობილობა გაერთიანებულია. 

ჰაერის მიმართული ცირკულაციის 

შესაქმნელად სათბობ მოწყობილობას 

აქვს ვენტილატორი, რომელიც სუფთა 

ჰაერს იღებს ავტომობილის წინა ნა– 

წილში და აგზავნის სათბობი მოწყო- 

ბილობის რადიატორში, შემდეგ კი სა- 

ნაწილებელ არხში. არხში მოთავსებუ- 

ლი საფარს დახმარებით შეიძლება 

სამგზავრო სადგომისა და ქარსარიდი 

მინის გასათბობად შესული ჰაერის გა- 

ნაწილების შეცვლა. გარემოს ჰაერის 

დაბალი ტემპერატურის დროს გათბო- 

ბის სისტემის ეფექტურობის გასადი-. 

დებლად მიმართავენ ე. წ. ჰაერის რე– 

ცირკულაციას, ანუ ცირკულაციისათ- 

ვის იყენებენ ერთსა და იმავე ჰაერს, 

რომელიც ამ შემთხვევაში მუდამ იქ- 

ნება წრებრუნვაში: გათბობის მოწყო- 

ბილობა –– კაბინა –– გათბობის მოწყო- 

ბილობა. 

137-ე ნახ-ხე წარმოდგენილია I #3- 
534 ავტომობილის გათბობისა და ვენ- 

ტილაციის სისტემის სქემა. წინა ფარ– 

ზე მოწყობილობათა პანელის ქვეშ 

დაყენებულია გათბობის მოწყობილო- 

ბის რადიატორი 7. სუფთა ჰაერის ასა- 

ღებად ქარსარიდი მინის წინ მოთავსე- 

ბულია ლიუკი, რომელიც სახურავით 

5 იფარება. ელექტროძრავათი ამუშა- 

ვებული ვენტილატორი 6 ჰაერს აწვ- 

დის სათბობი მოწყობილობის რადი- 

ატორს რადიატორში გავლისას ჰაერი 

თბება და შემდეგ გადადის სანაწილე- 

ბელში 8. სანაწილებლიდან ჰაერი მი- 

ეზბართება სხვადასხვა არხებში ქარსა- 

რიდი მინის შემოქრევისა და კაბინის 

გასათბობად. 

დგომისას სათბობი მოწყობილო- 

ბით სარგებლობისათვის მომუშავე 

ძრავას დროს დახურავენ სახურავს 5 

და ახდიან შიგა ლიუკის სახურავს 4. 

ამ შემთხვევაში ჰაერი ცირკულირებს 

წინა კაბინაში, ანუ იქმნება რეცირკუ- 

ლაცია. 

სათბობი მოწყობილობა ეფექტუ- 

რად მუშაობს მხოლოდ მაშინ, როცა 

ძრავა კარგად არის გახურებული და 

ძრავას სისტემაში მაგრილებელი წყლის 

ტემპერატურა არანაკლებ 80% აღ- 

წევს. 
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ნახ, 112. სატვირთო ავტომობილის კაბინის გათბობისა და ვენტილაციის 

სისტემის სქემა: 

1 –– ჰაერმიმდენის სახურავის საზელერი, 2 -- შიგა ლიუკის სახურავის სახელური, 3 -- ჩამრ- 

თველი, 4 –– შიგა ლიუკის სახურავი, 5 –- ჰაერმიმდენის ლიუკის სახურავი, 6 -––- ელექტრო- 

ძრავიანი ვენტილატორი, 7 –– სათბობი მოწყობილობის რადიატორი, 8 -- სანაწილებე–ლი 

ზაფხულში კაბინის ვენტილაციისა- 

თვის მთლიანად აღებენ ჰაერმიმდენის 

სახურავს 5 და აგრეთა:ე შიგა ლიუკის 

სახურავსაც 4. 

§ 80. კაბინის მოწყობილობა, საწევ-ჩა- 
საბმელი მოწყობილობა 

კაბინის აღჭურვილობა. 

ავტომობილის მოხერხებული მართვის 

უზრუნველსაყოფად კაბინაშCი არის 

უკუხედვის სარკე, მზის ასარიდებელი 
წინაფრა, საიდაყვეები და სხვ., აგრეთ- 

ვე შეძლებისდაგვარად გამხოლოებუ- 

ლია ხმაურისაგან. 

ავტომობილის უკან გზხის კარგად 

დასანახად კაბინახე გარედან ორივე 

მხარეზე დაყენებულია უკუხედვის 

სარკეები თითოეული სარკის მდება- 
რეობის რეგულირება შეიძლება, რის- 

თვისაც მას აქვს თავისუფლების ორი 

ხარისხი და შეუძლია მობრუნდეს ვერ- 

ტიკალური და ჰორიზონტალური ღერ- 

ესი) ირგვლივ. სარკე ჩასმულია ლი- 

თონი“ კორპუსში და მასთან ერთად 

დამაგოებელია ს.5დგარი:ი” კოონშტე- 

ინმ. ფერადი მუყაოს წინაფრები 

მძღოლსა და მის გვერდით მჯდომ 

მგზავრს იცავენ მზის სხივების თვა- 

ლისმომჭრელი ზემოქმედებისაგან. წი- 

ნაფრების მობრუნება და ფიქსირება 

შეიძლება ნებისმიერ მდებარეობაში. 

ისინი დაყენებულია კაბინაში ქარსარი- 

დი მინის ზემოთ და სახსრულად და- 

მაგრებულია კრონშტეინებზე. 
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კაბინი–ს კარებზე შესრულებულია 

სა-დაყვეები, რომლებსაც იყენებენ აგ- 

რეთვე კარების შიგნიდან დასაკეტად. 

საიდაყვეები ლითონის კარკასია და გა- 

რედან დაფარულია რეზინით. 

კაბინაში “შეღწეული 

ძრავასა და სხვა აგრეგატების ხმაური» 

შესამცირებლად კაბინის იატაკს ქვე- 

მოდან. აგრეთვე კარების პანელების 
შიგა ზედაპირებს ფარავენ ხმაურსაწი- 

ნაღო მასტიკით. ხმაურის შემცირებას 

ხელს უწყობს აგრეთვე თბომამხოლო–- 

ებელი მასალის შრეც, რითაც დაფა- 

რულია კაბინის სახურავის შიგა ზედა- 

მომუშავე 

პირი და უკანა პანელები. სატვირთო 

გამოყენებული სა- 

წევ-ჩასაბმელი მოწყობილო- 

ბა უნდა უსრუნველყოფდეს ავტო- 
მობილ-საწევარის საიმედო შეერთებას 

ავტომობილის თავისუ- 

ფალი მანევრირებისათვის შესაძლებე– 

ლი გახადოს მისაბმელის გადაადგი- 

ლება საწევარის მიმართ, შეამსუბუქოს 

დარტყმითი დატვირთები ადგილიდან 

მკეეთრი დაძვრის დროს, ადვილი იყოს 

ავტომობილებში 

მისაბმელთან, 

მისაბმელის სწრაფად მიბმა და მოხსნა. 

ყველაზე უფრო გავრცელებულია კაკვ- 
მარყუჟის ტიპის საწევ-ჩასაბმელი მო– 

წყობილობა. 

თანამედროეე საწევ-ჩასაბმელ მო– 

წყობილობაში კაკვზე მოქმედი ძალვის 

გადამცემ მოქნილ ელემენტად იყენე– 
ბენ რეზინის ბუფერს. 

საწევ-ჩასაბმელი (წაბუქსავების) 
მოწყობილობა, რომლის დანიშნულე– 

ბაზეც ზემოთ ითქვა, ნაჩვენებია 138-ე 

ნახ-ზე. მას აქვს კორპუსი 8 და სახუ– 

რავი 11. კორპუსსა და სახურავს შო- 

რის დაყენებულია რეზინის ბუფერი 3, 

რომელიც ორივე მხრიდან მიჭერილია 

საყრდენი საყელურებით 7 და 9. სა- 

ხურავის ნახვრეტიდან რეზინის ბუ- 

ფერსა და კორპუსში გადის წაბუქსავე- 

ბის კაკვის 2: ჭოკი. ჭოკის ბოლო და- 

მაგრებულია ქანჩით 4, რომელიც გა- 

რედან იხურება სარქვლით 5. 

წაბუქსავების კაკვი შედის მისაბმე– 

ლის რვილის მარყუჟშმი 12. მუშა 

მდგომარეობაში მას აკავებს ქანჩით 13 

დამაგრებულ ღერძზე დაყენებული რა- 

ზა 14. ჩაკეტილი რაზა ფიქსირდება 

სასხლეტით, რომელიც დამატებით და–- 

მაგრებულია ჭილიბყურით. 

აღწერილი წაბუქსავების მოწყო- 

ბხლობის თავისებურება ის არის, რომ 

წევის ძალვის გადაცემისას და დამუხ- 

რუჭების დროს ავტომობილზე მისაბ- 

მელის მიწყდომისას ყველა ძალვა გა- 

დაეცემა რეზინის ბუფერიდან, რომე- 

ლიც ორივე შემთხვევაში მხოლოდ 

კუმშვაზე მუშაობს. 

თვით სატვირთო მანქანის წაბუქსა- 

ვებისათვს წინიდან მისი ჩარჩოს 

გრძივძელების ბოლოებზე დაყენებუ- 

ლია წაბუქსავების კაკვები. 

§ 87. ჯალამბარი 

გახრდილი გამავლობის მრავალ (ლ. 

ტვირთო ავტომობილს აქვს ჯალამბარი, 

რომელიც საჭიროა ტვირთის გასაწე– 

ვად ავტომობილის დამუხრუჭების 

დროს, ჩაფლული ავტომობილების გა- 

მოსათრევად და თვითამოსათხრელად. 

ჭიახრახნულრედუქტორიანი ჯალამ- 

ბრის მოწყობილობა ნაჩვენებია 139-ე 

ნახ-ზე. ჯალამბრის რედუქტორი შედ- 
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გება ჯალამბრის დოლის ლილვზე 1! 

დაყენებული ჭიახრახნული თვლისაგან 

7 და სახურავებით 17 და 21 დახუ- 

რულ კონუსურ გორგოლაქებიან სა- 

კისრებში 18 და 20 ჩასმული მბრუნავი 

ჰიახრანნისაგან 19. სახურავებსა და 

საკისრებს შორის ჩაყენებულია სარე–- 

გულირებელი შუასადებები 22. მილ- 

ტუხი 14 დახმარებით ქიახრახნის 

ლილვი უერთდება ჯალამბრის ამძრა–- 

ვის კარდანის ლილვს. ჭიახრახნის ლილ- 

ვის მოწინააღმდეგე მხარეზე მოთავსე- 

ბულია ავტომატური მუხრუჭის დო- 

23, რომელიც დახურულია სა- 

ხურავით 1. სახურავში ჩამაგრებულია 

ლი -. 

  
      

  
      

  

ნას 113. საწევ-ჩამქიღი მოწყობილობა: 

1-- სახეთური კაკვის ღეროს შესაზეთად, 2 –- 

წაბუქსავებბსს კაკეი 31 -- რეზინის ბუფერი, 

4 –- ბუქსირის კაკვის ქანჩი, 5– ხუფი, 6-– 

საზეთური კაკვის ქანჩის შესაზეთად, 7, 9-– 
საბრჯეი საყელურები 8-- საწევ-ჩამჰ: დი 

მოწყობილობის კორპუსი, 10 -– ჭანჭიკი, 11-- 
კორპუსის სახურავი, 12 –- მისაბმელის ჩასაბ- 

მელი მარყუჟი, 13 -- ღერძის ქანჩი, 14 –– რა- 

ზა 

1. ავტომობილების მოწყობილობა 

სამეხრუვუო ლენტის 2 ერთი ბოლო. 

ლენტის მეორე ბოლოზე მოქმედებს 

ზამბარა 16 რომელიც მიისწრაფვის 

ლენტი მიაჭქიროს დოლზე. 

გვარლის დახვევისას, როცა დოლი 

ბრუნავს საათის ისრის საწინააღმღეგო 

მხარეს, ანუ ზამბარის მოქმედების სა- 

პირისბირო მიმართულებით, ლენტის 

დაჭიმულობა სუსტდებ. და იგი არ 

ეწინააღმდეგება დოლის ბრუნვას. 
ბრუნთა ნორმალური რიცხვით გვარ- 

ლის გაშლის დროს ლენტის სამეხრუ- 

უებელი მოქმედებაც არ არის დიდი. 

მცველი თითის გადაჭრის შემთხვევა- 

დაიწყებსს ბრუნვას 

ჰაათის ისრის მიმართულებით ბრენ- 

თა დიდი რიცხვით, ლენტსა და დოლს 

შორის ხახუნის ძალა მკვეთრად დ-დ- 

დება და იწვევს ინტენსიერ დამუხრუ- 

ჭებას. 

! ჯალამბარი 
წინა ნაწილის გრძივი კოჭების დამაგრ- 

ძელეაელზე და მოქმედებაში მოჰყავს 

სიმძლავრის ამრთმევ კოლოფა, რომე– 

ლიც დაყენებულია აეტომობილია» გა- 

დაცემათა კოლოფის გვერდით... სიმ- 

ძლავრის ამრთმევ კოლოფს აქვს ორი 

გადაცემა გვარლის ასახვევად და ერ- 

თი გადაცემა--გასაშლელად. სიმძლავ– 

რის ამრთმევი კოლოფიდან ჯალამბრი– 

საკეჩ აძვრას ახორციელებენ კარდანის 

ლილვები. 
კარდანის ლილვის წინა ჩანგალში 

დაყენებულია მცველი თითი, რომელ- 

საც გადაჭრიან იმ შემთხვევაში, თუ 

გადაცემული ძალვა გადააჭარბებს და- 

საშვებ სიდიდეს. ამის წყალობით ჯა- 

ლამბრის დეტალები დაცულია გატეხ- 
ვისაგან. ჯალამბრის დოლი თავისუფ- 

ში, როცა დოლი 

დაყენებულია ჩარჩოს 
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ნას. 119, ჭიახრანულრედუქტორიანი ჯალამბარი: 

1 მუხრუჭის სახურავი, 2 –- მუხრუჭის ლენტი, 3 -- საზეთური, 4 –– რედუქტორის კარტე- 

რი, 5 –– კარტერის სახერავი, 6 –– სათვალიერებელი ლიუკის სახურავი, 7 –- ჭიახრახნის თვა- 

ლი (კბილანა), 8 –– ლილვის საკისარი, 9 –– საბრჯენი საყელური, 10, 22 –– სარეგულირებელი 

შეასაღებები. 11 –- დოლის ლილვი, 12 –– საკონტროლო საცობი, 13 –– თითი, 14 –– მი–ტუ- 

ჩი, 15 –– სარეგულირებელი ქანჩი, 16 –– ზამბარა, 17, 21 –– საკისრების სახურავი, 18, 221 –– 

საკისრები, 19 –– ჭიანრახნი, 23 –– მუხრუჭის დოლი, 24. –– სამკვრივებელი 

ლად დგას ლილვზე და მასთან შეერ- 

თებულია ტორსის მუშტებიანი ქურო- 

თი. დოლის ლილვი ჩაყენებულია სამ 

საკისარში, რომელთაგან ორი განლაგე– 

ბულია რედუქტორის კორპუსში, ხო–- 

ლო ერთი 

რედუქტორის კორპუსი და ტრავერ- 

სა დამაგრებულია ჩარჩოს დამატებით 

განივებზე. დოლის ჩართვის ქურო გა- 

დაადგილდება ჩანგლით, რომელსაც 

აჭეს სამუხრუჭო ჭა. როცა ქურო გა- 

საკისარი –– ტრავერსაში. 

მორთულია, სამუხრუჭო ჭა ზამბარით 

მიეჭირება დოლის ტორსზე და და- 

ამუხრუჭებს მას. 

§ ახ, საქრდენ-ჩასაბმელი (უნაგირა) 

მოწყობილობა 

ნახევარმისაბმელების საბუქსირე 

ავტომობილ-საწევარებზე აყენებენ სა- 

ყრდენ-ჩასაბპელ (უნაგირა) მოწყობი- 
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ლობას. ამ მოწყობილობაში (ნახ. 140) 
შედის ფუძის ფილა 2, საყრდენი ფი- 
ლა 3 და ბალანსირი 14. 

ფუძის ფილა დამაგრებულია ავტო– 
მობილ-საწევარის ჩარჩოზე. მასზე ბა- 
ლანსირს დახმარებით სახსრულად 
მაგრდება საყრდენი ფილა 3, რომელ- 
საც შეუძლია გრძივი და განივი მიმარ– 
თულებით მიბრუნება. საყრდენ ფილა- 

ზე არის ნახევარმისაბმელის ჩასაბმე– 

ლი მოწყობილობა, შესრულებული სა- 

ტაცების 9 და 11 სახით, რომლებიც 

# /7 #2       
  

იჭერენ ” ნახევარმისაბმელის ტაბიკს. 

ჩამკეტი მუშტა 10, რომელიც ზამბა–- 

რის მოქმედებას ემორჩილება, სატა- 

ცებს იკავებს დახურულ მდგომარე–- 

ობაში, როცა მისაბმელი გადაბმულია 

საწევარზე. 

საწევარას მოსახსნელად მოაბრუ- 

ნებენ მუშტებზე მოქმედ ბერკეტს 12 
დღა გაათავისუფლებენ ნახევარმისაბმე– 

ლის ტაბიკს, რის შედეგადაც შეიძლე- 
ბა საწევარასაგან მნახევარმ»საბმელის 

მოხსნა. 

პ3)I6C)566/M% 
შ/”მ:6C7/ 

ნახ. 1.10, საჟრდენ-ჩასაბმელი (უნაგირა) მოწყობილობა: 

1. –– შემხღუდველი, 2– ფუძის ფილა, 3 -- საყრდენი ფილა (უნაგირა). 4 –– საყრდენი ფი- 
ლის (უნაგირას) ღერძი,-5-ბალანსირის ღერძი, 6-- რაზის ზამბარა, 7 –– რაზა, 8-–-ჩამჯ/ეტა 
მუშტას ზამბარა, 9 -- მარცხენა სატაცი, 10 –- ჩამკეტი მუშტა, 11 -- მარჯვენა სატაცი, 12 –- 

ბერკეტი, 13 –– რაზის ღერძი, 14 –– ბალანსირი, 15 –– ფუძის ფილის კრონშტეინი 
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ჯგადახანილი სატაცები გაშლილია; 

ეს აადვილებს საწევარასთან ნახევარ- 
მისაპმელების შემდგომ ჩაბმას, რაც 

ავტომატურად ხდება. საწევარას უკან 

დაწევის დროს (ნახევარმისაბმელის 
ქვეშ) ნახევარმისაბმელის ტაბიკი ჯერ 

აცურდება ნალოებზე საწევარას. ჩარ- 
ჩოს უკანა ნაწილში, შემდეგ შეეხება 
სატაცებს და დაიკავებს საჭირო მდე– 

ბარეობას, დახურავს მათ, ხოლო ჩამ- 

კეტიანი მოწყობილობა საიმედოდ ჩა- 

კეტავს ტაბიკს. 

22-ე თავი 

თვითხსაცლელი 

§ §9. თვითხაცლელი ავტომობილები 

საავტომობილო მწარმოებლურო- 

ბის გარდა მოითხოვს დატვირთვა- 

განტვირთვაზე დახარჯული დროის მაქ- 

სიმალურად შემცირება. ფხვიერი 

ტვირთის გადმოცლისას დროის შემ- 

ცირებისათვის ყველაზე უფრო ეფექ- 
ტურია თვითსაცლელი ავტომობილები. 

თვითსაცლელ ავტომობილებზე გა- 
მართულია ასაყირავებელი მოწყობი- 

ლობა, რომელიც ძარას ხრის მექანი- 

კური დაცლისათვის. თვითსაცლელი ავ- 

ტომობილების უმრავლესობა ტვირთს 

ყრის უკან, მაგრამ არსებობს ორ და 
სამ მხარეს განსატვირთი თვითსაცლე– 

ლი ავტომობილებიც. 

თვითსაცლელი ავტომობილები უშუ- 

ალოდ გამოდის ჩვეულებრივი სატვირ–- 
თო ავტომობილების ბაზახე და აქვს 

ხის (სასოფლო-სამეურნეო ტვირთი- 

სათვის) ან ლითონის (სამშენებლო და 

ზოგი სხვა მასალისათვის) ძარები. გარ- 

ავტომობილები. მისაბმელები 

და ამისა, ბელორუსიისა და მოგილე– 
ვის ავტომანქანები უშვებენ განსაკუთ- 

რებით დიდი ტვირთამწეობის (20-- 
75 ტძ) თვითსაცკლელ ავტომობილებს, 

რომლებიც სპეციალურად დამონტაჟე–- 

ბულია მსხვილ მშენებლობებსა და კა- 

რიერებში სამუშაოდ. ამგვარ თვით–- 

საცლელ ავტომობილებს აქვს ციცხვის 
ტიპის ლითონის შედუღებული ძარები. 

ძარას მტკიცე კონსტრუქცია საშუალე–- 

ბას იძლევა ჩაიტვირთოს ქანები ექს- 

კავატორის დახმარებით. მძღოლის კა– 

ბინა უკნიდან და %ემოდან დახურუ- 

ლია მცველი საჩიხით. 

თვითსაცლელი ავტომობილის ძარა 
წარმოადგენს მთლიანლითონის შედუ- 

ღებულ კონსტრუქციას, ძარას ფუძე 

განივებით შეერთებული ორი გრძივი 

ძელია ღადუღებულ გვერდით შემო- 
საკრავზე მაგრდება იატაკის საძლი- 

ერებელი. ფუძის განივ ძელებზე მო–- 
თავსებულია ძარას ასაყირავებელი სახ– 
სრების კრონშტეინები. 
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თუ ძარა განკუთენილია ტვირთის 

მხოლოდ უკან გადასაყრელად, მას 

ხშირად უქმნიან ციცხვის ფორმას და 

უყენებენ უკან გადასახსნელ ბორტს, 

რომელზეც გაწყობილია ნახევრად ავ- 

ტომატური ჩამკეტი მოწყობილობა. 

ზედა სახსრებზე დაკიდებული უკა- 

ნა ბორტი ძარას აყირავების დაწყები- 

სას ავტომატურად იღება, ხოლო იკე 

ტება სახსრიან მექანიზმზე მოქმედი 

სახელურის ხელით მობრუნებით. 

თვითსაცლელი ძარა დაყენებულია 

ჩარჩოსზედახ,ე0 თრომელიცკც შედგება 

ორი გრძივი ძელისა და რამდენიმე გა- 

ნივი კოჭისაგან. ავტომობილის ჩარჩო- 

ზე ჩარჩოსზედა მაგრდება ჭანვიკებით 

პეციალურ კრონშტეინებზე. 

უკუდასაყირავებლიან ძარაLთან შე- 

საერთებლად ჩარჩოსზედას გრძიეძე- 

ლებზე მიდუღებულია მილისები, რომ- 
ლებშიც ბრუნას ძარაზე კრონშტე- 

ინებში ჩამაგრებული ღერძი. 

ჩარჩოსზედას შუაში, განივებს შო- 

რი,  დადუღებულია 
მოკლე გრძივი ძელები, მათზე დაყრ- 

დნობილია დაცლისას ძარას ამყირა-ე- 

ბელი ჰიდრავლიკური საწე-ელას %ა- 

კიდრები, 

ჩარჩოს გრძივ ძელებს 

ყენებული ხის კოჭები და ლითონის 

სარჩულები იღებენ გადიდებულ ძალ- 

ვას, რომელიც გადაეცემა ნარის გან- 

ტვირთვის მომენტში. 

თვითსაცლელი ავტომობილის 

ყირავებბეელ მოწყობილობამი შედის 

სიმძლავრის ამრთმევი კოლოფი, ზე- 

თის ტუმბო, მართვის ონკანი, ზეთის 

ჰიდრავლიკური საწეველა და 
მილსადენები მძღოლი ამყირავებელ 

დამატებითი 

'მძორის და- 

ამ- 

ავზი, 

მოწყობილობას მართავ უშუალოდ 

ავტომობილის კაბინიდან. 

ზეთის ტუმბოს მწარმოებლურობა 

1650 ბრ/წთ სიჩქარით ბრუნვისას. შე- 

ადგენს 52 ლ/წთ, ხოლო პიდროსისტე- 

მაში მუშა წნევას იცავენ დაახლოებით 

80 კგძ/სმ?. 

ტუმბოთიე შექმნილი ზეთის 

ლი წნევა საჭიროებს ყველა შევლთე- 

ბის საგულდაგულოდ შემჭიდროებას. 

ამისათვის სახურავსა და ბრინჯაო»: მი- 

მ:ლთა– 
რ 

ლისებს შორის, რომლებშიც ბრუზავს 

კბილანებისს ღერძები დაყენებულია 

მრგვალკვეთიანი შემამჭიდროებელი 

რეზინის რგოლები. წამყვანი კბილანის 

ღერძი შემქიდროებულია თვითმომჭე- 

რე ჩობლით. 

ძრავას ჩართვასა და გამორთვას ემ- 

სახურება მართვისს ონკანი თოზმკანის 

კორპუსში განლაგებულიას ყერონთა- 

მკვეთარ, «აუკუ- დღა მცველი სარ- 
ქვლები. 

მცველი სარქველი იღება ს-ატემა–- 

ში წნევის, 90--95 კგძ/სმ?-მდე კევი 

მაღალი ?ჯნევის 

ღრუდან გადადის ჩასასხმელ 

დენსა და ზეთის ავზში. 

სას. ამ დროს ზეთი 

მგხლხსა- – 

ტუმბოს ჩართვისას იღება უკუსარ- 

ქველი და ზეთს საჭქირხნი ღრუდან გა- 

დაუშვებს მაღალი წნევის მილსადენში, 

საიდანაც იგი მიდის პჰიდროსაწივ-ლას 

ცილინდრში. 

ზეთის ავზი იმავე დროს რეზ-როვუ- 

მასშია ჰიდროსაწეველა»: მუ- 

შაობისათვი საჭირო ზეთის მარაგი, 

არიცაა; 

მასშივეა მოთავსებული ზეთსაწვენდი 
მოწყობილობა –– ფილტრი, რომელსაც 

აქვს ბადური ელემენტების ნ:კრები. 

სასხმელი მილსადენიდან მიწოდებელი 
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ზეთი გაივლის ამ ფილტრში და გაიწ- 

მინდება ჭქუჭყისა და მტვრისაგან. თუ 

ფილტრი დანაგვიანებულია, მასში ჩა- 

ყენებული ზეთის საცირკულაციო სარ- 

ქველი გაიღება წნევის 3-5 კგძ/სმ?- 
პდე აწევის შემთხვევაში და ავზში გა- 

ატარებს გაუფილტრაე ზეთს. 

პიდრავლიკური საწეველას ცილინ– 

დრში არის ტელესკოპური ტიპის ყვინ- 

თა. მა) აქვს ორი გასაწევი რგოლი. 

ერთ გასაწევ რგოლს წარმოადგენს 

ჰილზი, ხოლო მეორე რგოლია თვით 

ყვინთა მოძრავი რგოლების მიმმარ- 

თველებია მილისები, რომლებიც და- 

ყენებულია ჰილხსა და ყვინთას შო- 

რის. ჰილზის ქვედა ნაწილში მოთავსე– 

ბულია ფოლადის ჩამკეტი რგოლი. იგი 

ხღედავს ყვინთას ქვემოთკენ გადაად- 
გილებას, ცილინდრის საჭირო ჰერმე- 

ტიზაციისასთვს მოძრავი რგოლები 

შემჭპიდროებულია რეზინის სალტე- 

ებით. მოძრავი შეერთებები გარედან 

დაცვლია რეზინის ტალახჩამწმენდე- 

ბით. 

აგტომობილის შასზე ჰიდროსაწე- 

ველას ცილინდრი სახსრულადაა დამაგ– 

რებული. ამისათვის მისი კორპუსის 

შეა ნაწილში მიდუღებულია ორი პო– 

ჰო:ჯიკის მქონე რგოლი. ამ პოჭოგიკე–- 

ბით ცილინდრი ჩაყენებულია და შე- 
უძლია მობრუნება ჩარჩოსზედას განივ 

კოჯებზე დამაგრებულ კრონშტეინებ- 

ში, ძარასთან ყვინთა შეერთებულია 

სახსრულად მის ზედა ნაწილზე მიდუ- 

ღეზული ყურითა. 

სარემონტო სამუშაოების შუუსაფრ– 

თხოდ ჩატარების უზრუნველსაყოფად 
აწეული ცარიელი ძარი ეყრდნობა 

ჩარჩოსზედას მარცხენა გრძივ ძელზე 
არსებულ გადასახსნელ საბრჯენს. 

ასაყირავებელი მოწყობილობა შემ–- 
დეგნაირად მუშაობს. ძარას ასაწევად 

სიმძლავრის ამრთმევ კოლოფს ჩართა– 

ვენ მისი მართვის ბერკეტის უკან გა- 
დაწევით. ამძრავ კოლოფთან ერთად 
ამუშავდება კბილანალდ ტუმბო, რომე- 
ლიც ზეთს აწვდის ავზიდან ჰიდროამ- 

წის ცილინდრში. ზეთის წნევის ქვეშ 

საწეველს ტელესკოპური რგოლები 
წაიწევს და ასწევს ძარას. დახრის გან- 

სახღვრული კუთხის მიღწევის შემდეგ 

ტვირთი. გადმოიყრება. 

ძარას აწევის დამთავრების მომენტ- 

ში სიმძლავრის ამრთმევი კოლოფის 

სამართავი ბერკეტი გადაჰყავთ ნეიტ- 

რალურ მდებარეობაში. ზუსტად ასევე 
იქცევია,” როცა საჭიროა ძარა შუ- 

ალედ მდებარეობაში გააჩერონ. როცა 

სიმძლავრის ამრთმევ კოლოფში ჩარ- 

თულია ნეიტრალი, ტუმბო არ მუშა- 

უკუსარქველი დაკეტილი” და 
ჰიდროსაწეველაში მყოფი ზეთის რა- 

მუდმივი რჩება. გასაწევი 

რგოლები ინარჩუნებენ მათ მიერ და- 

კავებულ მდებარეობას და ძარა და–- 

ფიქსირებული რჩება დახრილი კუთხით. 

თუ მაქსიმალური აწევის 

მიღწევისას სიმძლავრის ამრთმევი კო–- 

ლოფის სამართავი ბერკეტი არ იქნება 

გადაყვანილი ნეიტრალურ მდებარე- 

ობაში, ან ძარა იქნება გადატვირთუ- 

ლი, მაშინ მომუშავე ტუმბოს დროს 

სისტემაში წნევა აიწევს  90--95 

კგ9/სმ2-მდე. ეს გამოიწვევს მცველი 
სარქვლის ფუჭ ამოქმედებას და ზეთი 
გადავა საჭირხნი მილსადენიდან ჩასას–- 

ობს. 

ძარას 
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ხმელ მილსადენში, შემდეგ კი ზეთის 
ავზში. 

ძარა დაეშვება მას შემდეგ, როცა 

სიმძლავრის ამრთმევი კოლოფის მარ– 

თვის ბერკეტს წინ გადასწევენ. ბერ–- 
კეტის ეს გადაადგილება მოქმედებს 
მართვის ონკანის ყვინთა-მკვეთარაზე 
და საჯირხნ მილსადენს აერთებს ჩასა- 

შვებთან; ამის შემდეგ სისტემაში წნე- 
ვა დაეცემა. ჰიდრავლიკური საწეველას 

ყვინთაზე გადასული ძარას მასა აიძუ- 

ლენს მას დაეშვას და ზეთი ჰიდროცი- 
ლინდრის ღრუდან გამოიდევნება დამ- 
კირსნ მილსადენში, შემდეგ კი ჩასაშ- 

ეები მთლსადენიდან გადადის ზეთის 
ავზში. ჰიდროსაწეველას ტელესკოპუ- 
რი რგოლები მდოვრედ დაეშვება სა- 

წყის მდებარეობაში. ძარას დახრა თან- 
დათან შემცირდება იქამდე, ვიდრე იგი 

არ დაიკავებს ჰორიზონტალურ მდება- 
რეობას. 

§ ის. მისაბმელი შემაღბენლობის კლასიფი- 

კაცია. მისაბმელები და ნასევარმისაბ- 

მელები 

მისაბმელი შემადგენლო- 

ბის კლასიფიკაცია. მისაბმელი 
შემადგენლობა კლასიფიცირდება საყრ- 

დენ ზედაპირზე ვერტიკალური დატ- 
ვირთვის გადაცემის ხერხის მიხედვით. 

მისაბმელი ეწოდება არათვითმავალ 

სატრანსპორტო საშუალებას, რომელ- 

შიც მთელი ვერტიკალური დატვირთვა 

(საკუთარი მასითა და ტვირთით) თვლე– 

ბიდან გადაეცემა საყრდენ ზედაპირზე. 

მისაბმელი შეიძლება იყოს ერთ-, ორ- 

და მრავალღერძიანი. 

ნახევარმისაბმელებში საყრდენ ზე– 

დაპირს ქერტიკალური დატვირთვა გა–- 

დაეცემა ნაწილობრივ საკუთარი თვლე- 
ბის. ნაწილობრივ კი უნაგირა-ჩასაბმე– 

ლი მოწყობილობისა და ავტომობილის 
საწევარას თვლების საშუალებით. ნა- 
ხევარმისაბმელსაც შესაძლოა რამდენი– 

მე ღერძი ჰქონდეს. 

მისაბმელებისა და ნახევარმისაბმე– 

ლების გარდა არსებობს აგრეთვე საძ- 

საძვრისს მასის 

ვერტიკალური დატვირთვა გადაეცემა 

საყრდენ ზედაპირზე საკუთარ თვლებ- 
ზე, ხოლო ტვირთისგან ვერტიკალური 

დატვირთვა –– საკუთარ თვლებსა და 
საწეველას თვლებზე. საძერისებს ძა- 
რას ნაცვლად აქვთ ტაბიკზე მბრუნავი 

საყრდენი კოჭი –– გადახსნილდგარები– 
” , 

ახი ჯოორაკი. 

ვრისები. საკუთარი 

პლატფორმისებურძარიან ორღერძა 

მისაბმელებს ფართოდ იყენებენ სხვა–- 

დასხვაგვარ სატარე და ფხვიერი ტვირ- 

თის გადასახიდად: ფურგონის ტიპის 

ძარიანებს -– საწარმოო და სასურსათო 

საქონლის გადასასიდად. მრავალღერ- 

ძიანი დაბალჩარჩოიანი მისაბმელები 

ემსახურება მძიმე დაუშლელი ტვირ- 

თების ტრანსპორტირებას (სხვადასხვა 

საწარმოო მოწყობილობა, სამშენებლო 

კონსტრუქციები და სხე.). 

მისაბმელებისა და ნახე- 

ვარმისაბმელების მოწყო- 
ბილობა თითოეული მისაბმელი 

შედგება მოსაბრუნი და ჩასაბმელი მო– 

წყობილობისაგან, სავალი ნაწილისა და 

ძარასაგან”ი “მაღალჩარჩოიანი მისაბმე– 

ლების უმეტესობას აქვს წინა მისაბ- 
რუნი ღერძი, რომელიც დაკიდებულია 
მოკლე ჩარჩოზე. თვით მისაბმელის ძი– 
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რითად ჩარჩოსთან ეს მოკლე ჩარჩო 
შეერთებულია ცენტრალური ტაბიკი- 

ანი ან უტაბიკო მისაბრუნი მოწყობი- 
ლობით. 

თანამედროვე მისაბმელების უმე- 

ტესობაში გამოყენებულია უტაბიკო 

მისაბრუნი მოწყობილობა, ასეთ მო–- 

წყობილობა აქვ დიდდიამეტრიანი 

საყრდენი სფეროსებრი საკისარი, რომ– 

ლის გარეთა გარსაკრი დამაგრებულია 

მოსაბრუნი ღერძის მოკლე ჩარჩოზე, 

ხოლო შიგა გარსაკრი –- თვით მისაბ- 

მელის ძირითად ჩარჩოზე. ამგვარად, 

ძალვა 

თვით მისაბმელს გადაეცემა ბურთუ- 

ებით. 

მისაბმელის სავალი ნაწილი შედგე–- 

ბა თვლების. საკიდარისა და ჩარჩოსა- 

მისაბრუნ ღერძსა და 
ი 
Cთელი 

გან ფორმის მხრივ ჩარჩო ჩვეულებ- 

რივ გაღუნულია და წინა ნაწილი აწე–- 

ული აქვს წინა მისაბრუნი ღერძის ზე– 

მოთ. საკიდარის მოქნილ ელემენტებად 

იყენებენ ნახევარელიფსურ რესორებს. 

მიააბმელების მაქსიმალური ტვირთ- 

ამწეობა განისაზღვრება მათი ღერძე- 

ბის რაოდენობით; ერთღერძიანი მისაბ–- 

მელისათვის იგი არ აღემატება 2 ტ-ს, 

ორღერძიანებისათვის –– 8 ტ-ს. მსხვი- 

ლი დაუმლელი ტვირთის გადასატანად 

იყენებენ მრავალღერძიან მისაბმე–- 

ლებს, რომელთა ტვირთამწეობა აღ- 

წევს 50 ტ-ს. , 
ხშირიდ სახმრ "დაბალჩარჩოიან 

ორღერძიან მისაბმელებს უყენებენ წი–- 
ნა მართულ თვლებს (ავტომობილების 

ანალოგიურს), რომლებსაც მართავენ 

მისაბრუნი ურიკის შემცველი რვილე– 

ბი. ასეთი კონსტრუქცია შესაძლებელს 

ხდის დაღაბლდეს მისაბმელის სიმძი- 

მის ცენტრი და დატვირთვის სიმაღლე. 

ორ- და მრავალღერძიან მისაბმე–- 
ლებს (მთლიანი მასით 0,75 ტ-ზე მე- 

ტი) უნდა ჰქონდეს თვლების ჰიდრაე–- 
ლიკურ, პნევმატიკურ- ან კომბინირე- 

ბულამძრავიანი სამუხრუჭო მოწყობი- 

ლობა. მისაბმელის მუხრუჭები უნდა 

მოქმედებდეს საწეველა ავტომობილის 

მუხრუჭებთან ერთდროულად ან და- 

მოუკიდებლად ავტომატურად მისაბმე– 

ლის მოწყვეტის შემთხვევაში. 

ეს მოთხოვნილება არ ეხება ერთ- 
ღერძინ მისაბმელებს რომელთა 
მთლიანი მასა 1,5 ტ-მდეა. ასეთ მისაბ– 

მელებს უნღა ჰქონღეს დასღვეული 
შეერთება გვარლის ან ჯაჭვის სახით. 

გარდა ამისა, მათ უნდა ჰქონდეს სამ- 

თო საყრდენის ტიპის მოწყობილობა 

ან საჩერები რომლებსაც შეეძლება 

"მისაბმელის შეკავება თვითნებური გა- 

დაადგილებისაგან, როცა იგი გადახს- 

ნილია და დახრილია 16%-მდე. 

ნახევარმისაბმელის 

შასში შედის ჩარჩო, საკიდარი და 

ღერძი, ორმაგი თვლები, სამუხრუჭო 

მექანიზმები და მათი ამძრავები, Lად– 

გომი საყრდენები და ჩასაბმელი მო– 

წყობილობა. 

ნახევარმისაბმელის ჩარჩო წარმო- 

ადგენს ბრტყელ ფერმას და აქვს მტკი- 
ცე გრძივი ძელები, რომლებსაც ზსოგ- 

ჯერ ორტესებრ ფორმას უქმნიან. 

"ჩარჩოს წინა ნაწილში გრძივ ძე- 

ლებზაე მიდუღებულა ფოლადის 
ფურცელი რომელშიც შესრულებუ- 
ლია ბუდე ჩასაბმელი მოწყობილობის 
ტაბიკებისათვის. ნებისმიერი ნახევარ- 

მისაბმელის ტაბიკს უნდა ჰქონდეს 
50,8 მმ დიამეტრი„ რაც დათქმულია 
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სპეციალური საერთაშორისო მოთხოვ- 
ნილებით. ტაბიკის ქვედა ნაწილში არ–- 
ის კინტი, რომელიც ეწინააღმდეგება 
მის ვერტიკალურ გადაადგილებას, 

დიდი ტვირთამწეობის ნახევარმისა- 
ბმელებს უშვებენ ორღერძიანებს. ამ 
შემთხვევაში იყენებენნ ბალანსირულ 
საკიდარს რომელიც სამღერძიან აე– 

ტომობილებზე დაყენებული საკიდრე- 
ბი ანალოგიურია ნახევარმისაბმე- 

ლისა და ავტომობილ-საწევარას თვლე– 

ბი, მორგვები და სალტეები მთლიანად 

უნიფიცირებულია. 

მისაბმელის ჰორიზონტალურ მდე- 
ბარეობაში შესაკავებლად, როცა იგი 

მოხსნილია საწეველასგან, მ-ს) ჩარჩო- 

ზე დამონტაჟებულია გასაწევი საყრ- 
დენი მოწყობილობა. იგი შედგება ტე- 
ლესკოპური ტიპის გოოგოლაჭებიანი 

ორი საყრდენისაგან რომლებიც ხრა- 

ხნიანი დომკრატის მსგაესად არიას გა–- 

წყობილი. საყრდენების დაშვებისა და 

აწევისას, ხრახნები ამოქმედდება ხე– 
ლის სახელურიანი კბილანებიანი რე- 

დუქტორის დახმარებით. 

ზოგიერთ სპეციალიზებულ ნახე- 

ვარმისაბმელს აქვს უჩარჩოო კონსტ- 

რუქციას ამ ჩარჩოს 

როლს ასრულებს თვით ძარა, მაგალი– 

თად, მზიდი ცისტერნები :ნ ფერგო- 

ნები. ' 

ნახევარმისაბმელის გამოყენება შე- 

იძლება მისაბმელის ნაცვლადაც. ამ 
შემთხვევაში მისი წინა ნაწილი დაყე– 

ნებულია საგორავებელ ურიკაზე, რო- 

მელსაც აქვს უნაგირა ჩამბმელი მო- 
წყობილობა, 

მისაბმელებსა და ნახევარმისაბმე- 
ლებზე უნდა იყოს საგზაო მოძრაობის 

შემთხვევაში 

წესების მოთხოვნით გათვალისწინე- 
ბული ყველა მოწყობილობა: სინათ- 
ლის ხელსაწყოები (გაბარიტული ფარ- 
ნები, სტოპ-სიგნალები, სანუმერე ნიშ–- 
ნის გასანათებელი ფარნები, მოსახვე– 

ქეის მანიშნებლები), თუ ნახეევარმისაბ–- 
მელის გაბარიტები საწეველას გაბა- 
რიტებიდან გამოშვერილია, მაშინ მას 

დამატებით წინ უნდა ეყენოს ორი გა- 

ბარიტული ფარანი. 

მისაბმელიან ან ნახევარმისაბმელი– 

ან ავტომობილ-საწეველასაგან შემ- 

დგარი ავტომობილები, რომლებიც 

განკუთვნილია უგზო ადგილებში სა- 

ექსპლუატაციოდ, საჭიროებს გაზრდი- 

ლი გამავლობის საშუალებების გამო–- 

ყენებას.. ავტომატარებლების გამავ– 
ლობის ამაღლების ყველახე უფრო 

ეფექტური საშუალებაა აქტიური ანუ 

წამყვანღერძიანი მისაბმელების ან ნა–- 

ხევარმისაბმელების გამოყენება. 

არსებობს ნახევარმისაბმელების აქ– 

ტიური ღერძების რამდენიმე სახის ამ– 
ძრავი, რომელთა შორის უნღა აღი- 

ნიშნოს მექანიკური, ელექტრული და 

ჰიდრავლიკური გადაცემები. მექანი- 

კურ გადაცემას «იყენებენ მცირე– 

ტევირთამწეობს  ნახევარმისაბმელიან 

ავტომობილებზე. იგი შედგება კონუ- 

სური კბილანა რედუქტოოებისაგან, 

რომლებიც ერთიერთმანეთის შესაბა–- 

მისად დაყენებულია საწეველასა და 

ნახევარმისაბპელხე და ეოთმანეთთან 

შეერთებულია ვერტიკალური კარდა- 
ნის ლილვით. ასეთი ლილვის ღერძს 

ათავსებენ საყრდენ-ჩასაბმელი მოწყო– 

ბილობის რხევის ღერძებთან, რაც ავ- 
ტომობილეს უნარჩუნებს საჭირო 

მოქნილობას. 
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რამდენიმე მისაბმელიან დიდი 

ტვირთაბწეობნს მძიმე ავტომატარებ- 

ლებისათვის იყენებენ ელექტროგადა– 

ცემას. ამ შემთხვევაში საწეველაზე 
არის ძალური დანადგარი რომელიც 

მოქმედებაში მოჰყავს ელექტროდე- 

ნის გენერატორს. აქტიურ ღერძებზე 

აყენებენ ძრავა-თვლებს, ანუ ინდი- 
ვიდუალურ ელექტროამძრავიან 

თვლებს. ამ ძრავა-თვლები”ს ელექ- 

ტოროძრავები იკვებება საწეველაზე და– 
ყენებული გენერატორის დენით. 

არსებობს აგრეთვე მისაბმელებისა 

და ნახევარმისაბმელების თვლებზე წე– 
ვის ძალის ჰიდრომოცულობითი გადა- 

ცემა, აყეთი გადაცემა შედგება დგუ- 
შიანი ტუმბოსაგან, რომელსაც ამუშა–- 

ვეს ავტომობილ-საწეველას ძრავა, 
მაღალი წნევის მილსადენებისა და 

ჰიდრავლიკურროტორიან ძრავასაგან, 

რომელიც რედუქტორით უერთდება 

მისაბმელის ან ნახევარმისაბმელის 

წამყვან ღერძს, ტუმბოთი შექმნილი 

წნევით ცირკულირებადი ზეთი აბრუ- 

ნებს ჰიდრავლიკური ძრავას როტორს 

და ისევ ბრუნდება ტუმბოში. 

ჰიდრომოცულობითი ამძრავი მდოვ- 

რედ გადასცემს მგრეხ მომენტს და 

შეუძლია შეცვალოს მისი სიდიდე სა- 

ფეხურებინ გადაცემათა კოლოფის 

გარეშე. მაგრამ ეს კონსტრუქცია რთუ- 

ლია, ძვირადღირებულია და ავტომე- 
ურნეობის პირობებში მისი შეკეთება 

ძნელია. 
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ერთეულთა საერთაშორისო სისტემა -- ეს 

ერთეულთა საერთაშორისო სისტემა 
გარე 

დამატება 

Lხეა სატემებისა და სისტემების 
ზოგი ერთევლი 

  

  

  

    
  

  

  

  

' => .CV 
«> ი დ ი 

ერთეულის | წ 28 | საოთაშორისი, 
სიდიდე სა. | ერთეულის დასახელებ: | #2) ატო: 

დასახელება | 2 172 ურა |ტემასთან შეფარ– 
§ M< § 65 დება 
65 5 "55 5 

ძირითაღი ერთეულები 

სიგრძე მეტრი მ. | სანტიმეტრი | მმ 0,0! მ 

მასა · რ. მი · რამი 0,001 
კილოგია კბ გ გ კგბ 

კილოგრამ-ძალა-წამი კგძ?/მ 9,80665 კგ 
მეტრკვადრატში 9,80665 კგ 

დრო · წმ წ წუთი წთ 60 წ 

ელექტროდენის ძალა ამპერი ა ცელსიუსის გრადესი C() L--I-+273,15 

ნიეთიერებათა რაო- 
დენობა მოლი მოლი – – = 

სინათლის ძალა კან დელა კდ – – – 

დამატებითი ერთეულები 

ბრტყელი კუთხე რადიანი რადღ | გრადუსი – 0,0174532ი რად 

სიერცითი კუთხე სტერადიანი | Lრ – – – 

ზოგიერთი წარმოებული ერთეული 

შექანიკური ძალა ნიუტონი ნ კილოგრამ-ძალა კგშ. კგ 9,80665 ნ 

წნეჟა. მექანიკური კილოგრამ-ძალა კვადრატულ 
ძახეა პასკალი. | პა | სანტიმეტრზე “I კგშ/სმ, | 9,80665 პა 

სიმძლავრე, ენერგიის კჰილოგრამ-ძალა-მეტრი : 

აკადი ვატი ვტ | წამში კგძმ/წმ | 9,80665,3 ვტ 
ბრუნეის სიხშირე ბრუნთა რიცხვი წუთში| ბრ/წთ 1/60ყწ 

სითბოს რაოდენობა ჯოული ჯ კილოკალოლია კკალ 4,187; 

მგრეხი მომენტი ნიუტონ- ნმ |კილ–ლოგრამ-ძალა-მეტრი /ძმ 9,81 ნმ გრე ეხტ მეტრი კიდ ლა–ძეტ კბ 

სათბობის კეთრი 
ხარ. .· -| კილოგრამი | კგ/ჯ გრამი ცხენის ძალა- გ/ცხ.ძ.-თ | 2,65-10-9? კგ/ჯ 

ჯოულზე საათში 

წძმ-ის სითბო (სითბო- ჯოული კილო-| ჯ/კგ ილოკალორია კილო- კკალ/ 4186,8 
წარმოკმნის უნარი) გრამზე ეი ლ სკალიკბ I/აბ 

კინემატიკური სიბ- 
ლანტე  სტოქსი სტ | ,ვადრატული მეტრი მ1/წ 1 სტ–-0,0001 : წ ტ 

წამზე მ?/ წამ 
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