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I –ci  semester. 

 
   AVTOMOBIL  NƏQLİYYAT  VASİTƏLƏRİNİN   KONSTRUKSİYASI  VƏ  NƏZƏRİYYISİ. 
                                            I Hissə. 
   AVTOMOBİL MÜHƏRRİKLƏRİNİN KONSRTUKSİYASI HAQQINDA ÜMUMİ  MƏLUMAT.                                                                                                   

Daxili   yanma  mühərriklərinin  ümumi quruluşu  və iş  prinsipi. Avtomobillərdə  güc   
qurğusu kimi əsasən  daxili  yanma mühərrikləri  istifadə  olunur. Porşenli mühərriklərdə  
yanacağın yanması zamanı qazların  porşenin  irəli-geri  hərəkəti  dirsəkli  valın  fırlanma  
hırəkətinə çevirlir.Konstruksiyasına  görə.Porşenli və rotorlu. Yanıcı qarışığın  hazırlanma  
üsuluna görə.xarici  yanıcaq qarışdırma və daxili yanacaq  qarışdırma.   Işci  qarışığın  

alışdırılma  üsuluna görə.məcburi  alışdırma  və  özüalışan.   Istifadə  olunan  yanacağın  
növünə  görə.benzin,dizel və qaz mühərrikləri  mövcuddur.Benzin-mühərrikləri—duru  
yanacaqla (benzin) işləyir və məcburi alışdırmalıdır  Benzin mühərriklərinin   karbüratorlu  
və  püskürmə (injector) tipləti  var.Karbüratorlu  mühərriklərdə  yanacaq  karbüraror  

adlanan  xüsusi  qurğuda  hava ilə  qarışdırılaraq  silindrlərə  verir.Benzin  püskürmə  
mühərriklərində yanacaq  giriş  kollektoruna və ya birbaşa silindrin  daxilinə  püskürülür. 
Dizel mühərrikləri – maye yanacaqla  (dizel  yanacağı) işləyir  və  hava  ilə qarışma  
silindrin  daxilində  baş verir,sıxılma nəticəsində  bu  qarışıq  özü   alışır.Yanacaq  verilişi  
forsunka  vasitəsi   ilə  püskürməklə  həyata  keçirilir.Qaz  mühərrikləri – mayeləşmiş  

və sıxılmış qazla  işləyir.Mayeləşmiş qaz propan  -butan qarşığından, sıxılmış qaz isə 
əsasən təbii metan qazından  ibarətdir. Mayeləşmiş  qaz neft  emalı  zavodlarında  neftin  
emalı  prosesində  alınır.Qaz  mühərrikin  silindrlərinə  verilməzdən   qabaq   qaz  
qarışdırıcısında  hava  ilə  qarışdırılır.İş  prinsipinə görə   belə  mühərriklər  karbüratorlu   
və  ya  benzin püskürmə  mühərriklərinə  oxşardır.  Qaz –dizel  rejimində  işləyən  

mühərriklər də  mövcuddur. Daxili yanma mühərriki  işlədikdə  istifadə  olunan  
yanacağın  enerjisinin  yalnız  bir hissəsi səmərəli  işə  çevrilir ,qalan  hissə  ətraf  
mühitin “qızdırılmasına”  sərf  olunur. Hazırda  buraxılan  mühərriklərin  faydalı  iş 
əmsalı  40 -50 % təşkil  edir. Daxili yanma mühərriklərinin  f.i.ə.-nın artırılması 
sahəsində son zamanlar  çox ciddi  tədqiqatlar  aparılır  və  yaxşı   nailiyyətlər əldə  

edilib.bu  iş   hazırda  da davam etdirilir.  
                           Porşenli   benzin  mühərrikləri                                               

Porşenli  benzin  mühərriklərinin  əsas  mexanizmi  və  sistemlərinə  aşağıdakılar  aiddir: 

çarxqolu –sürgüqollu   mexanizmi;qazpaylama  mexanizmi;qida sistemi işlənmiş qazların 

çıxış sistemi;alışdırma sistemi; soyutma  sistemi;yağlama  sistemi; elektrik işəsalma  

sistemi.Başlanğıc kimi  dörd  taktlı  sikl üzrə işləyən bir  silindrli  sadə  benzin 

mühərrikinə  baxaq  (şəkil 2.1) və  onun iş  prinsipini  aydınlaşdıraq. 



 
 

  

                                             

Bu mühərrikin əsas  hissəsi  

silindr 1 və  onun başlığıdır  2. Silindr  başlığı  üstdən   silindri  örtür  və  sancaqlarda  

ona birləşdirilir. Silindrin  içərsində  porşen 4   yerləşir. Porşendə,xüsusi qanovcuqlarda  

porşen   üzüklər  yerləşdirilir.Mühərrikdə  kompressiya yağsıyırıcı  üzüklər olur. 

Kompressiya   üzüklər   silindrin  daxili  səthinin güzgüsü  ,boyu   sürüşərək   mühərrikin  

işi  zamanı    yaranan  qazların  aşağı  karterə keçməsinin  qarşısını  alır ,yağsıyırıcı  

üzüklər  isə  silindr divarlarından  yağları sıyıraq  işçi  taktda  onların  silindrdə 

yanmasının  qarşısını  alır. Porşen  sürgüqolu  5 vasitəsi  ilə dirsəkli  valın   sürgüqolu  

boynu  ilə  birləşir. Dirsəkli  valın sonuna böyük  kütləli  nazimçarx bərkidilir.Daxilolma 

klapanı  14   açıq  olduqda  daxilolma  kanalı  vasitəsi  ilə  silindrə  yanıcı  qarışıq  

benzin  -  hava  qarışığı (birbaşa  püskürməli    mühərriklərdə  silindrə  hava daxil  olur 

,benzin  isə  birbaşa   silindrə püskürülür)  daxil  olur,  xaricetmə   klapanından isə  

işlənmiş  qazlar kənar  olunur. Paylayıcı val  fırlandıqda  yumruqcuq  9  (ekssentrik)   

klapanları  14  və 11  açır. Yumrucuq  klapanın  ucluğu  üstündən dikdə  güclü  yayların  

təsiri nəticəsində  onlar  kip   bağlanır.Paylayıcı  val   mühərrikin   valından  6  hərəkətə    

gətirilir.Benzin  mühərriklərində  işçi  qarışıq   alışdırma  şamı  15  ilə  olur.Alışdırma  

şamı   silindrlər  başlığının   2 deşiyə  bağlanır. Alışdırma   şamının odları  arasında  

yaranan elektrik   qığılcımı  işçi alışdırır.İşçi  qarışıq, silindrə  daxil  olan  yanıcı  qarışıqla   

silindrin   daxilində  qalan qalıq geniş  qazların  qarışığıdır.Dizel  mühərriklərində 

forsunka  yerləşdirilir,onun  vasitəsi  ilə  yanacaq  püskürülür.Porşen   silindr  daxilində 

irəli- geri hərəkət  edir, irəli-geri  hərəkətli  çarxqolu  sürgüqolu -mexanizminin  köməyi  

ilə  dirsəkli  valın fırlanma  hərəkətinə  çevrilir.Bu çevrilməni nəzərdə alaq.Porşen 

barmaq  vasitəsilə  sürgüqoluna  birləşir, sürgüqolu isə  dirsəkli vala bağlanır. Beləliklə  

porşen  dirsəkli vala   qolu vasitəsi ilə  birləşir,silindrdə  işçi  yanmasından yaranan və  

genişlənən təzyiq qüvvəsi  sürgüqolu  vasitəsi  ilə  vala  ötürülür.Sürgüqolu  silindrdə 



 
 

  

mürəkkəb   hərəkət  olur,onun yuxarı başlığı   irəli,  aşağı  başlığı  isə  fırlanma hərəkəti  

edir.Şəkil 2.2-də  bu və ya  digər  mühərrikin  qiymətləndirmək  üçün   silindr  və  

porşenin    parametrləri  (Vc və Vh -  yanma kamerasının silindrin  işçi  həcmi,S –

porşenin  gedişi)  göstərilmişdir. 

 

Porşenin  dirsəkli  valın  oxundan  ən çox  kənarlaşdığı  və ya   yaxınlaşdığı   vəziyyətləri  

müvafiq  olaraq   yuxarı  və  aşağı  “ölü”  nöqtələr  adlanır (YÖN  və  AÖN).Porşenin bir 

“ölü”  nöqtədən  digər ölü  nöqtəyə  getdiyi  zaman keçdiyi  yol  porşenin  gedişi  -S  

adlanır.YÖN-də  yerləşən  porşendən  yuxarıda  qalan  həcm yanma   kamerasının 

həcmi   -Vc,porşenin  YÖN-dən AÖN-ə  hərəkəti  zamanı  boşaltdığı  və  ya “ölü”  

nöqtələr arasında  qalan həcm isə  silindrin işçi  həcmi  -Vh  adlanır.Yanma  kamerasının 

və  silindrin  işçi  həcmlərinin  cəmi   silindrin  tam  həcmi  adlanır: Va =Vh+ Vc                                                                             

Müərrikin  işçi  həcmi  bütün  silindrlərin işçi  həcmlərinin  cəmidir  və  sm3  və ya  litrlə  

ölçülür. Sıxma  dərəcəsi, 𝜺- silindrin  tam həcminin yanma kamerasının  həcminə  

nisbətidir,   𝜀 =Va/Vc      Bu parametr porşen AÖN –dən  YÖN -ə  hərəkət  etdikdə  

silindrin  tam həcminin  neçə dəfə azalmasını göstərir.Mühərrikin gücü və  burucu  

momenti  nazimçarx  vasitəsi  ilə avtomobilin  tranmissiyasına  ötürülür  və  beləliklə   

də   avtomobilin   transmissiyasına  ötürülür  və  beləliklə   də  avt-bilin  hərəkəti  təmin 

edilir. Mühərrikin  köməkçi   aqreqatları  da öz  hərəkətini  dirsəkli  valdan  (qabaq   

tərəfə  birləşdirilmiş  qasnaqlardan)  alır.Müasir   avt-bil   mühərriklərində  bir qayda  

olaraq -4,6,8  və hətta  12 silindr  olur.İşçi  həcm  nə  qədər  böyük  olarsa -  

mühərrikin   uyğun olaraq  bir  o  qədər  gücü olar.Mühərrik  boş işləmədə   təqribən  

dəqiqədə  800-900  dövr  tezliklə  fırlanır (13-15  dövr/san).Avt-bilin  orta və böyük  

hərəkət  sürətləri  dirsəkli  valın dövrlər sayı  dəqiqə 2000- 7000-ə  qədər  təşkil  

edir.Yarış avt-rin  mühərrikləri  12000  dövr/dəq-yə  qədər (saniyə 200  dövr) və daha 



 
 

  

çox  sürətlənir.Porşen  silindrlərdə çox  böyük  sürətlə  hərəkət edir.Dirsəkli  valın bir 

dövrü  ərzində hər  porşen  yuxarı  qalxır “dönür” və aşağı  düşür (və  ay əksinə - əvvələ  

sonra yuxarı ).Porşenlərin bir ölü  nöqtəsi  digərinə  hərəkəti   saniyənin  yüzdə  baş  

verir.Bununla bərabər  silindrlərin  daxilində  işçi  çox böyük tempuratur və təzyiq 

yaranır ,  mühərrik  belə  mürəkkəb   şəraitində   işləyir.Çox  silindr  mühərrikin  işi 

prinsipcə  bir silindrli  mühərrikdən heç  nə  ilə fərqlənmir.      

                         MÜHƏRRİKİN  İŞÇİ   SİKİLİ.                                                              

Dördtaktlı  benzin  mühərrikləri.Daxili  yanma  mühərriklərinin  işi  bir-birindən işçi  sikli  

ilə fərqlənir.İşçi  sikl-mühərrikin  silindrləri  periodik  təkrarlanan  ardıcıl  işçi 

prosesləri(taktların)  cəmidir.Porşenin  bir gedişində  silindrdə  baş  verən  işçi  proses 

takt deyilir.İşçi sikli təşkil  edən  taktların  sayına  görə  mühərriklər iki  növə  bölünür. 

dörd  taktlı-işçi  sikl  porşenin dörd  gedişi  də  baş  verir,iki  taktlı-işçi  sikl  porşenin  iki  

gedişi  ərzində  baş  verir.Avt-rdə  əsasən dörd  taktlı, motosiklet  mühərrikli  qayıqlarda   

isə   iki  taktlı  mühərriklər  istifadə  olunur. Dörd  taktlı  benzin mühərriklərində  işçi sikl  

arasındakı  taktlardan  ibarətdir: sıxma- işçi  qarışığın  sıxılması;işçi  gediş;xaricetmə-

işlənmiş  qazların  xaric  edilməsi. Birinci  takt-  daxilolma  taktı, karbüratorlu   

mühərriklərdə  yanıcı  qarışığın  ,benzinin  bir  başa püskürülmə  sistemində  və  dizel  

mühərriklərində  havanın   daxil  olması  (şəkil 2.4, a). 

       

Yanıcı qarışıq- benzin  hissəciklirərinin  hava  ilə  müəyyən  sürətdə qarışığıdır. 

Daxilolma  taktında  porşen  N-dən  AÖN-ə  hərəkət  edir, silindrin daxildə yaranır – 

təzyiq  atmosfer  təzyiqindən aşağı   başa  düşür. Təzyiqlər  fərqi  bir  sıra  amillərdən:  

daxilolma taktının  müqavimətindən, dirsəkli  valın   yanma  tezliyindən və s. asılıdır. 

Qarışığın daxil  olması  porşenin  AÖN-ə  çatmasına  qədər  davam  edir. Mühərrikin  



 
 

  

birinci   taktı  ərzində  dirsəkli  val  yarım  dövr  fırlanır. Daxilolma  taktında  silindrə  

daxil olan təzə hava  boru  xətlərinin  qızmış divarları,   silindrlərin divarı və  başlığı  ilə  

toxunaraq  qızır.Buna görə  də  daxilolma  taktının  sonunda silindrdə  temperaturu 40-

800C-yə    çatır. Silindrin yanıcı qarışıqda  dolma əmsalı ilə xarakterizə  edilir. 

Karbüratorlu  mühərriklərdə  dolma  əmsalı  0.75-0.85 aralığında  dəyişir,dizel  

mühərriklərində  daxilolma taktında müqavimətin  az  olması səbəbindən dolma  əmsalı 

0.9 təşkil  edir.Dolma əmsalı nə qədər  böyük olarsa, mühərrik  bir o qədər çox  güc 

əldə  edə  bilər. Turboüfürməli  mühərriklərdə  silindrin   dolmasını  artırmaq  üçün  

daxilolma  taktında  üfürmədən  istifadə edilir  və  yanıcı  qarışıq  silindrə  əlavə  təzyiq  

altında  vurulur. İkinci  takt-sıxma taktı,işçi  qarışığın sıxılması (şəkil 2.4,b).Sıxma  taktın 

da  porşen AÖN-dən YÖN-ə hərəkət  edir.Hər iki klapan kip bağlı olduğundan işçi  

qarışıq  sıxılır. Həcm  azaldıqca  təzyiq  və temperatur  artır. Benzin  mühərriklərində  

sıxma  taktının  sonunda porşenin təzyiq 0.9-1.8 Mpa,temperatur isə  400-5000C-yə 

şatır.Sıxma dərəcəsi-silindrin   tam  həcminin  yanma kamerasının həcmindən  neçə  

dəfə  böyük  olduğunu  göstərir (Va / Vc). Benzin   mühərriklərində  sıxma  taktının  

sonunda porşen  üzərindəki həcm-  7-13  dəfə, dizel  mühərriklərində 16-24  dəfə  

azalır.Sıxma  dərəcəsi müəyyən  hədd  daxilində ,nə   qədər  yüksəkdirsə,yanacağın   

yanma enerjisi  daha yaxşı  istifadə  edilir  və  uyğun  olaraq  mühərrikin  f.i.ə  daha 

yüksək  olur.Sıxma taktı ərzində  mühərrikin  f.i.ə  daha  yüksək  olur.Sıxma  taktı 

ərzində mühərrikin dirsəkli valı növbəti yarım  dövr  fırlanır.Nəticədə ,  birinci  taktın  

əvvəlindən  ikinci  taktın sonuna qədər o bir dövr fırlanmış olacaq.Üçüncü  takt-  

genişlənmə  ,işçi  takt. Üçüncü taktda işçi  qarışığın   yanması  nəticəsində  istilik  

enerjisi (qazların kimyəvi  enerjisi)  mexaniki  enerjiyə  çevrilir.Genişlənən  qazların 

təzyiqi  porşenə,sonra  isə  sürgüqolu   və  çarxqolu  vasitəs  ilə  dirsəkli  vala  ötürülür. 

Beləliklə,dirsəkli  valı, nəticədə  isə  avtomobilin aparan təkərlərini  fırlatmağa məcbur 

edən  qüvvə  yaranır. Sıxma taktının  sonunda  işçi  qarışıq  alışdırma  şamının  

elektrodları  arasında   yaranan  elektrik  qığılcımı  ilə  alışır.İşçi  taktın  əvvəlində yanan  

qarışıq  aktiv  genişləndirməyə  başlayır.Daxilolma və  xaricetmə  klapanları   hələ  

ki,bağlı  olduğu  üçün  genişlənən qazların  yeganə yolu  -hərəkət edə  bilən  porşenə  

təzyiq  etmək olur.Benzin  mühərriklərində  təzyiq 4,0-6,0  Mpa-ya,yanmanın  sonunda  

tempuratut  2200-2500 oC-yə çatır.Genişləmə taktında  qazlar  faydalı iş  görür,buna 

görə  də  porşenin  buna  uyğun  gedişi  işçi  gediş  adlandırılır.Dördüncü  takt-  

xaricetmə  taktı,işlənmiş  qazların xaric edilməsi .Porşenin AÖN-dən  Yön-yə hərəkəti  

zamanı xaricetmə  klapanı açılır  (daxilolma  klapanı hələ  ki,bağlı  olur) və  porşen 

işlənmiş  qazları  silindrdən atmosferə çıxarır.  Benzin mühərriklərində işlənmiş  qazların  

tempuraturu  boş  işləmə  rejimində 900   oC-yə ,tam  yükləmə rejimində 700-1000 oC –

yə çatır. Mühərrikin dirsəkli  valı –xaricetmə  taktı  ərzində yeni   yarım  dövr  edir.O  

dörd  takt  ərzində iki  tam  dövr  edir,yəni  işçi  sikl  dirsəkli  valın  720o fırlanması  



 
 

  

halında  baş  verir. Xaricetmə  taktından sonra  yeni  iş  sikli başlayır və hər şey  

təkrarlanır:  daxilolma –sıxma –genişləmə -xaricetmə -və  sairə.Göründüyü kimi  

mühərrikdə mexaniki  faydalı iş yalnız bir takt  ərzində  -genişləmə  taktında  baş 

verir.Qalan  üç  takt   köməkçi  (xaricetmə,daxilolma və  sıxma)  adlandırılır  və  onlar  

ətalət  hesabında  fırlanan  nazimçarxın  kinetik  enerjisi  ilə yerinə  yetirilir.Mühərrikin  

nazimçarxı  -sürətlə  fırlanaraq  enerji  toplayır,sonra  isə  bu enerji  köməkçi  taktlarda  

porşeni  hərəkət  etdirməyə  istifadə  olunur. 

                            Mühərriklərin  parametrləri                                                           

Güc- mühərrikin  məhsuldarlığını  qiymətləndirmək  üçün  əsas parametrdir. Mühərrikin  

gücü   onun  lahiyələndirilməsi  zamanı hesablanır və  praktiki  sınaqla, son dəqiqələşmə  

ilə  müəyyəm  olunur.Mühərrikin  gücü  görülən  işin,bu  işin  görülmə   vaxtına   

nisbətini  bildirir.Mühərrikin  gücü at qüvvəsi –a.q.  və  kilovatla –kVt  ölçülür.Xüsusi  

(litrlik)  güc  -mühərrikin  işçi  həcminin  hər  litrinə  düşən  gücüdür,(kVt/litr).Xüsusi  

yanacaq  sərfi  mühərrikin əldə etdiyi  güc və yükləmə  rejimi  ilə əlaqədar  göstəricisidir  

və  mühərrikin  bir  saatlıq  işi  zamanı  sərf  etdiyi  yanacağın kütləsinin, onun effektiv  

gücünə  nisbəti  ilə  ölçülür ,q/(kVt .saat).Orta  indikator  təzyiqi-orta  xüsusi  gücün 

hesablanması və mühərriklərin müqayisəsi  üçün istifadə  olunur.Orta  indikator təzyiqi –

sikl  ərzində  porşenin  bir gedişində  qazların  işinə  bərabər  şərti  təzyiqdir. 

                          Çarxqolu-sürgüqolu  mexanizmi.                                          

Çarxqolu-sürgüqolu  mexanizmi  vəzifəsi  silidrdə  yanan  qazların  təzyiqi  qəbul  

edib,porşenin  irəli –geri  hərəkətini  dirsəkli valın  fırlama hərəkətinə   çevirməkdir.Dörd  

silindrli mühərrikdə  çarxqolu  -sürgüqolu  mexanizmi  aşağıdakı  hissələrdən ibarətdir: 

karterlə  birlikdə  silindrlər  bloku;silindrlər   blokunun   başlığı;mühərrikin   katerinin 

altlığı; porşenlər, üzüklər və  porşen   barmaqları; sürgüqolular; dirsək val;    nazimçarx. 

Çarxqolu-sürgüqolu  mexanizminin  detalları  hərəkətlsiz  və  hərəkətli  olmaqla  iki  

qrupa bölünür.Hərəkətsiz detallara .silindr,silindr başlığı  və  karter,hərəkətli  detallara. 

üzüklırə  birlikdə  porşen, sürgüqolu, dirsəkəsli  val  və nazimçarx  aiddir. Əvvəlki  

bölmədə  işçi  proseslərin  aşağı  düşülməsi  məqsədilə  bir  silindrli  mühərriki  

nəzərdən  keçirilmişdir.Əksər  avtomobildə  dörd  çox  silindrli  mühərriklər  quraşdırılır. 

Silindrlərin  sayı  on  ikiyə  çatan  variant  mövcuddur.Çarxqolu-sürgüqolu  mexanizmi  

silindrin  yerləşməsinə  görə  mühərrikin  tipini  müəyyən  olub. Mühərriklərdə  müxtəlif  

tipli  çarxqolu-sürgüqolu  mexanizmləri  istifadə  olunur. Bir  cərgəli  çarxqolu-sürgüqolu  

mexanizmləri  porşenləri  şaquli vəziyyətdə hərəkət edən cərgəli mühərriklər  bir  cərgəli  

şarxqolu-sürgüqolu  mexanizm  porşenləri  bucaq  altında hərəkət  edən  mühərriklərdə  

istifadə  olunur, mühərrikin  ölçüləri hündürlük üzrə  məhdudlaşdırıldıqda  porşenləri  

üfüqi  hərəkət  edən  bir  və  iki  çarxqolu-sürgüqolu  mexanizmlərindən  olunur.Avt-bil  

mühərrikində  silindrlətin  yerləşmə  sxemləri  silindrlərin  sayından  və  avt-bilin   



 
 

  

tərtibat  sxemindən  asılı  olaraq   müxtəlif şəkildə ola bilər.Cərgəli mühərrik(şəkil 2.9,a)-

bütün silindrlərin bir müstəvidə  yerləşdiyi  tərtibatdır.Silindrlərin  sayı  az  olanda 

(2,3,4,5və6)istifadə  edilir. 

                   

Altı  silindrli  mühərrik  daha  asa    müvazinətləşdirilir (titrəyişlərin  azaldılması), lakin 

uzunluğu çox olur.V-şəkilli  mühərrik (şəkil 2.9,b)-bu mühərrikdə  silindrlər  iki 

müstəvidə  latın  əlifbasının  V hərfini  yaradan  şəkildə   yerləşdirilir.Bu  müstəvilər  

arasında  bucaq  çəplik  bucağı adlanır. Belə  yerləşmə  daha  çox  altı  və   səkkiz  

silindrli mühərriklər  üçün  istifadə  edilir  və uyğun  olaraq  V6 və V8 kimi işarə  edilir. 

Belə yerləşmə mühərrikin  uzunliğunu azaldır,lakin  enini artırır.  VR-mühərrik(şəkil 

2.9,c)-kiçik  çəpliyə  malik  olur ( təqribən  150), bu isə aqreqatın həm uzunluğunu və 

həm də enini azaltmağa imkan verir.Oppozit  mühərrik (şəkil2.9,d)-çəplik bucağı  1800 

olan  iki  cərgəli  yerləşmə,  müxtəlif  cərgələrdə  yerləşmiş  silindrlərdə  hərəkət  bir-

birinin  əksinə  baş  verir. Buna  görə  də bütün tərtibatlar arasında belə mühərrikin 

hündürlüyü  ən  azdır.Şəhər  daxili avtobuslarda doşəmənin  hündürlüyü  azaltmaq  

üçün belə  yerləşmədən  geniş  istifadə  olunur.W–mühərrikin  iki tərtibat  variantı olur- 

silindrlərin üç cərgədə böyük çəplik bucağı ilə və ya iki VR-tərtibat kimi yerləşməsi. 

Silindrlərin sayı hətta çox olduqda belə  bu tərtibat    yığcamlığı  yaxşı  təmin edir. 

Hazırda  seriya  ilə W8  и W12 mühərrikləri buraxılır.Silindrlər  bloku –yalnız,artıq  bizə  

məlum  olan silindr  və  porşen qrupu deyil,həmçinin  də  mühərrikin digər sistemlərini 

özündə  birləşdirir. O, mühərrikin  -içərisində  tökmə kanallar ,oyuqlar ,yastıqlar  və  

tıxaclar  olan   özülüdür.Həmin silindrlər  blokunda dirsəkli val (yastıqlarda) fırlanır. 

Blokun daxili boşluqlarında soyutma sisteminin  mayesi  dövran  edir, blokdan,həmçinin 

də mühərrikin  yağlama   sisteminin   yağ kanalları  keçir. Mühərrikin  asılmış  



 
 

  

avadanlıqlarının  əksəriyyəti  silindrlər  blokunda montaj  olunur.Blokun  aşağı  hissəsi  

karter   adlanır.Silindrlər  bloku - alüminiumdan  və   ya çuqundan  hazırlanır. 

Alüminium  blok  çuquna   nəzərən  2  dəfəyə  yüngüldür.  Hazırda  blokun  daha  

yüngülləşməsi  üçün maqnezium ərintisi  istifadə  edilməsi  barədə  işlər  görülür. 

Silindrlər  blokuna çuqun  gilizlər   yerləşir. Gilizin   daxili  səthi  yüksək  dəqiqliklə emalı  

və  silindrin  güzgüsü  adlanır. Silindrlər blok   aşağı  hissəsinə xüsusi  materialdan içlik  

şəkli  hazırlanmış  yastıqlar  yerləşdirilir. Möhkəm olan polad əsas  üzərinə  qurğuşun ,  

bürünc  və  digər  nadir  əlvan  metallar hazırlanır. İki  cərgəli V- şəkilli mühərriklərin  

silindrləri sağ yarım blokdan başlanır( bu  moment  götürülən  tərəfdən  baxdıqda)ş 

Mayeli soyutma  sistemli  mühərriklərdə  mühərrikin bloku ikiqat divar yaradır və bu 

soyuducu maye doldurulur.Soyududcu  maye  birbaşa   təmasda  olan gilizlər “yaş”gil 

soyuducu  maye  ilə birbaşa təmasda olması  gilizlər isə “quru” giliz  adlanır.“Yaş “  gilizli   

blokların təmirini   gilizləri  dəyişdirməklər   sadə  yolla aparmaq olar. Beləliklər, silindrlər  

blokunun  yonulmasına  ehtiyac  aradan qalxır,təmir porşenlərinin  yerləşdirilməsi  tələb  

olunmur. Belə  konstruksiyanın çatışmamazlığı  koroziyaya  meyli  olması  və  silindrlər  

blokunun  sərtliyinin az  olmasıdır.“Quru”  gilizlər  preslənir və  ya  istilik genişlənməsi/ 

sıxılması zamanı həndəsi ölçülər dəyişdikdə yerləşdirilir.Bu halda  soyudulmuş/qızdırılmış  

detalın  istilik  genişlənməs sıxılması effektindən istifadə edilir.Gilizi soyudur,silindrlər 

blokunu isə qızdırırlar. ”Quru” gilizlər  zədələnmə  olmadan  silindrlər  blokundan  

çıxarıla  bilmir. SİLİNDRLƏR blokunun - başlığı(şəkil 2.13) əhəmiyyətlinə və ölçüsünə 

görə ikinci yerdə durur. 

               

Başlıqda yanma  kamerası, klapanlar  və  alışdırma şamları yerləri,burada  yastıqlarda 

yumruqcuqlu paylayıcı val  fırlanır. Silindrlər blokunda olduğu kimi onun  başlığında da 



 
 

  

su və yağ  kanalları  və  boşluqları  var.Başlıq  silindrlər  blokuna bərkidilir və onunla 

bütöv tam təşkil edir. PORŞEN-yanan  yanacaq-hava qarışığı qazlarının 

genişlənməsində  yaranan  təzyiq  qüvvəsini  qəbul edir, porşen  barmağı və sürgüqolu 

vasitəsi ilə bu qüvvəni dirsəkli vala  ötürür. 

            

Buna  görə  də porşen  lazımı  qədər möhkəm olmalədır.Mühərrikin  işi zamanı  yaranan  

ətalət  qüvvələrini  minimallaşdırmaq  üçün  o  mümkün  qədər  yüngül  olmalıdır. 

O,işlənmiş, çox  qızmaq  qazların  təsiri  ilə  şərtlənən  termik  yüklənmələrə   dözümlü 

olmalı  və  istiliyin  bir  hissəsini  kənarlaşdırmalıdır. Bununla  bərabər,silindrdə  

pərçimlənmənin(çızılmanın)  qarşısını  almaq  üçün  onun istilik genişlənməsi minimal 

olmalıdır.Porşenin  konstruksiyasının  əsas  elementləri.Qızmar  qurşaq—porşenin  

yuxarı kənarından porşen  üzüklərinə qədər zona  xüsusən yüksək  termik  yüklənmələrə  

məruz  qalır və buna ğörə də qızmar qurşaq adlanır.Porşenin  dibi—genişlənən  qazların 

təzyiq  qüvvəsini qəbul   edən, təzyiqdən  və  temperaturdan ən  çox  yüklənmiş  porşen  

hissəsidir.  Porşen  üzükləri  zonası-  silindrin  yaxşı   hermentikləşdirilməsi  üçün bu  

zonada  müxtəlif  porşen üzükləri yerləşdirir.Bu tərəfdən onlar işlənmiş qazların  karterə  

keçməsinin ,digər tərəfdən isə motor yağının yanma kamerasına  düşməsinin  qarşısını  

alır.Porşendə yuxarıdan aşağı  istiqamətdə  kompressiya  üzükləri,daha sonra  yağsıyırıcı 

üzüklər yerləşdirlir.Üzüklər təyinatından asılı olaraq  xüsusi  konstruksiyalı olub,bir neçə 

konstruktiv  elementdən ibarətdir. ƏTƏK-porşenin  silindrdə  hərəkəti  zamanı 

istiqamətləndirici  rolunu oynayır. Porşen  barmaqları  üçün qabartılar-porşen sürgüqolu 

ilə birləşdirilməsi üçün qabartılı deşiklərinə porşen barmaqları   yerləşdirilir.Porşen  

barmaqları  içiboş  hazırlanır.Porşen-barmaq  porşendə  stopor halqaları  ilə  fiksə  

olunur və  sürgüqolunda  gərilmə  ilə  yerləşdirilir. Porşen kütləsinin  azaldılması  

məqsədilə  alüminium  qarışığından  səmərəli  fiksə hazırlanır. Müasir  avt-rin   

porşenlərin  keçmiş  analoqları  ilə  müqayisə olduqda  görünür.Porşen ətəyi qısaldılır--



 
 

  

barmağından  aşağıda  qalan  hissə hər iki  tərəfdən kəsilir və saxlanılan iki kiçik  hissə  

porşenin ətrafında fırlanmasının qarşısını almaq məqsəd daşıyır.Kostruksiyanın 

mükəmmməlləşdirən  hesabına  porşenə təsir edən  qüvvəni balanslaşdırılır və dönməyə 

meyl salınır. Porşenin  iki  növü  var. Bir  xəlitədən   hazır  bütöv  ətəkli  porşen, eninə  

kəsiyi  termonizamlanan  porşen ( şəkil2.16).Bir  xəlitə  hazırlanmış  bütöv  ətəkli  

porşen  əsasən metalların ərintisindən hazırlanır. Porşenlər və ştamplama üsulu ilə  

hazırlanır.Temperatur  genişlənmələrini  azaltmaq  üçün termonizamlanan  porşenlərə  

temperatur  genişlənməsi  fərdi   polad  lövhə yerləşdirilir.Temperatur genişlənmələrinə 

porşenin kəsiyi də  təsir genişlənir. Porşenin çox  yüklənmiş  zonaları  xüsusi çuqun  

hissələrdə  gücləndirilə  bilər. Dibinində  soyutma kanalları olan porşrnlər də var, bu 

kanallara yağ forsunkalarla verilir.Porşenə  təsir  edən  qüvvələr.İşçi  gedişdə  benzin  

mühərrikinin  yanma  kamerasında   təzyiq  75  bar, dövrlər  sayı  6000dövr/dəq   təşkil  

etdikdə  porşenə  saniyədə  50  dəfə  tezliklə  təxminən  5  ton qüvvə  təsir  edir. Bu  

yüklənmənin  təsiri  ilə  porşen,  sürgüqolu  boyununun  əks  tərəfi  istiqamətdə  

silindrin  divarlarına sıxılır,buna görədə  silindrin  divarlarına  sıxılır,  buna  görə  də  

silindrin  bu  tərəfi  daha  böyük  yeyilməyə  məruz  qalır.Bu  effekti  neytrallaşdırmaq   

üçün  porşen  barmağının  oxu  porşenin     kənar  divara  doğru  bir  qədər  

sürüşdürülür (sürüşmə  porşenin  diametrinin  1-2%-i  qədər  olur).Bu  kəmiyyət(şəkil  

2.17,  ∆t) porşen  barmağının yerdəyişməsi  adlanır. 

                



 
 

  

Belə  konstruksiya  porşen xarici  divara  daha tez, artıq sıxma taktında  yapışır. 

Beləliklə,sonradan yanacaq-hava qarışığının  alışması  zamanı   qazların  təzyiqi  ilə  

porşen  silindrin divarına çırpılmır.Porşenin temperatur  yüklənməsi. Mühərrik  işlədikdə 

porşenin  ətəyi 150oC,dibi  isə 350o C-yə  qədər  qızır.Belə qeyri-bərabər qızma porşenin  

qeyri-bərabər istilik deformasiyasına səbəb olur,bu isə silindrin daxilində onun 

pərçimlənməsinə səbəb ola bilər.Porşenin konstruksiyası elə  olmalıdır ki, o işçi 

temperatura çatdıqda  silindrik  forma alsın.Qeyri-bərabər  istilik    deformasiyasını  

kompensasiya etmək  və qeyd  olunan  şərti  təmin  etmək  üçün  porşen  ellipsoid 

kəsikli (ellipsin  böyük   ölçüsü, porşen   barmağının oxuna  perpendikulyar ox 

üzrə)olmalıdır.Bununla  yanaşı  ,porşenin  yuxarı  hissəsi aşağı  hissəsindən daha dar 

olmalıdır  ki,  porşenin dib   hissəsində  daha  böyük  istilik  genişlənməsini 

kompensasiya etsin.Porşen  üzükləri elastiki  olmalı,porşenə  yerləşdirildikdə öz 

formasını  dəyişməməlidir.Onlar yanma  kamerasını  mühərrikin  karterindən hermetik 

ayırır,işlənmiş qazların karterə  keçməsinin  qarşısını  alır  və  porşendən istiliyi  silindrin 

divarlarına ötürür. Üzüklərin silindrin  divarlarına sıxılma qüvvəsi,üzüklərin daxili  

diametri üzrə  tətbiq  olunan qazların  təzyiq  qüvvəsi  hesabına  artır.Porşen üzükləri  

çuqundan   və   ya  yüksək legirlənmiş  polladan hazırlanır.Korroziyaya və yeyilmə 

davamlılığı gücləndirmək üçün onlar  bərk  xorlamaya   uğradıla bilər.İki   növ porşen  

üzükləri   var:  kompressiya   və yağsıyırıcı.  Kompressiya  üzükləri  üstdə,  porşenin  

dibinə  yaxin  yerləşdirilir.Onlar yanma kamerasını  lazımi   dərəcədə  hermetikləşdirmək  

üçün  nəzərdə  tutulur. Kompressiya  üzükləri  əsasən  daxili  haşiyəsi  olan silindrik  

(maya  dəyəri  azdır) və konik şəkildə hazırlanır.Hər iki üzük silindrin səthinə malik olur. 

Trapesiya  şəkilli  kəsikli (qanovcuğa  sərt  yerləşdirilmir),L-şəkilli  kəsikli (qazların   

təzyiqi  hesabına silindrin divarlarına  da güclü  sıxılan)  və  pilləsi aşağı yönəlmiş 

(yağsıyrcı  təsirli) kompressiya  üzükləri  də mövcudur. Yağsıyırıcı  üzüklər  kompressiya 

üzüklərin  aşağıda  yerləşdirilir  və yağın  yanma  kamerasına  düşməsinin  qarşısını. 

Porşenin səthinin xüsusi formada  olması  yanıcı qarışığın daha yaxşı hazırlanmasına  

xidmət  edir. Sürgüqolu-- (şəkil2.19)-norşeni  dirsəkli  valla  birləşdirir.  



 
 

  

                 

Sürgüqolu  yuxarı  başllqdan,aşağı   başlıqdan və  mildən  ibarətdir. Sürgüqoluna  isə 

dəyişən güclü  dartıcı  və  sıxıcı, həmçinin də  əks  yüklənmə təsir  edir. Sürgüqolunun  

yuxarı  başlığına  porşen  barmağı  yerləşdirilir. Sürgüqolunun  aşağı  başlığı,onun  

qapağı və hər  içlik  dirsəkli valın  sürgüqolu boynuna yerləşdirilir.Sürgüqolu  ştamplama 

və  ya döymə üsulu  yüksək  keyfiyyğtli poladdan  hazırlanır və sonra  tablama  yolu  ilə  

möhkəmlədilir.Kiçik  mühərriklərdə  alüminium ərinrili sürgüqoldan istifadə olunur. 

Dirsəkli  val-porşen tərəfindən  ötürülən  qüvvıni  sürgüqolu vasitəsi ilə qəbul edib,onu 

burucu momentlə çevirir və transmissiyaya  ötürür.Dirsəkli  va  isti  ştamplama  yolu  ilə  

xromvanadium  və  molibdenlə  legirlənmiş  poladdan və ya  yüksək  möhkəmlikli qrafitli 

çuqundan tökmə üsulu ilə hazırlanır.Əksər  müasir  dirsəkli   vallar  mexaniki  emaldan 

sonra əlavə möhkəmlənməyə uğradılır.Yastıqların yerləşmə  sahəsi  (sürgüqolu və əsas 

boyunları)səthi möhkəmlənməyə uğradılır və cilalanır.Dirsəkli val aşağıdakı hissələrdən  

ibarətdir,  əsas  boyunlar 5,sürgüqolu  boyunları,əks-yüklər 2,yanaqlar 3,flanslı arxa  uc  

sonluq.Bütün müasir   avt-rin  dirsəkli  valları  tam  dayaqlı  hazırlanır  -yəni,silindrlər  

arasında əsas yastıq olur.Dirsəkli val silindrlərin blokunda dayaqlar üzərində   

yerləşdirilir. Mühərrikin tipi və silindrlərin sayı dirsəkli valın dayaqlarının sayını və 

formasını müəyyən edir.Əsas  boyunlar  bir  ox   üzərində  yerləşir.Onlar  dirsəkli  valın 

silindrlər  blokundakı dayaqlarıdır. Sürgüqolu  boyunları   sürgüqolunu birləşdirmək  

üçündür,onlar müxtəlif   bucaqlar altında  yerləşir.Xüsusi  deşiklərdən dirsəkli  valın 

sürgüqolu  və  əsas  boyunlarına  yağ  verilir.Dirsəkli vallar sökülə bilməyən və 

qərarlaşmış konstruksiyalı  olur.Minik  avtomobillərində əsasən sökülə bilməyən dirsəkli 

val istifadə edilir.Fırlanma zamanı  mərkəzdənqaçma  qüvvələrini  tarazlaşdırmaq üçün 

sürgüqolu   boyunun   əksi istiqamətdə çıxıntılar  olur,  bunlar  əks-yüklər adlanır.“Tam 



 
 

  

müvazinətləşmiş”   dirsəkli  valda sürgüqolu boyunun hər çıxıntısının  əks  tərəfində əks-

yük olur. Dirsəkli   valın hər iki  ucu müxtəlif   qurğuların  hərəkətə  gətirilməsi  üçün  

xüsusi  əhəmiyyətlidir.Arxa  ucluqda  nazimçarx  yerləşdirilir.Ön  ucdan qazpaylama 

mexanizmi,yağ  nasosu ,pompa,generator ,hidrogücləndiricinin nasosu, kondisionerin 

kompressoru vəs.hərəkətə gətirilir  (əlbəttə  ki,köməkçi  aqreqatlar  üçün  intiqalın 

başqa variantları da  mümkündür).Nazimçarx -–dirsəkli  valın  səlis  fırlanmasını, 

çarxqolu –sürgüqolu  mexanizminin  detallarının  ölü  nöqtələrindən   çıxarılmasını 

,mühərrikin işə salınmasının asanlaşdırılmasını və avt-bilin   yerindən  səlis  tərpənməsini 

təmin etmək üçün  istifadə  edilir. Nazimçarx böyük  kütləli  balanslaşdırılmış diskdir.İşçi  

gediş ərzind porşen  sürgüqolu  və  çarxqolu vasitəsilə dirsəkli valı fırladır və o da öz 

növbəsində ehtiyat ətalət qüvvəsini   nazimçarxa ötürür. Nazimçarxın   kütləsində  

toplanan  ətalət  ona  tərs  istiqamətdə -dirsəkli val  ,sürgüqolu və porşen vasitəsi ilə 

mühərrikin iş siklinin köməkçi taktlarını yerinə yetirməyə imkan  verir.Porşen  

nazimçarxın  verdiyi  enerji  hesabına  yuxarı (xaricetmə  və  sıxma  taktlarında )  və  

aşağı  (daxilolma  taktı)  hərəkət  edir. Mühərrikdə  müəyyən ardıcıllıqla  işləyən bir  

neçə  silindr  olarsa,bu halda bir silindrdəki köməkçi takt digər silindrlərdə yaranan 

enerji hesabına yerinə  yetirilir, əlbəttə ki,nazimçarxda kömək edir.Mühərrikin starterlə 

işə salınması üçün əksər  nazimçarxlarda dişli çənbər yerləşdirilir (gərilmə ilə oturdulur 

və ya boltlarla  birləşdirilir).Burucu  moment nazimçarxdan ilişmə muftasına, oradan isə 

ötürmələr qutusuna ötürülür. Nazimçarx  poladdan  və  ya  xüsusi  çuqundan  hazırlanır. 

Nazimçarx  dirsəkli  valla  birlikdə  toplum  halında  dinamiki balanlaşdırılır,bu böyük 

fırlanma tezliklərində titrəyişlərin meydana çıxmasının qarşısını  alır. Mühərrikin 

karteri  --iki  hissədən –yuxarı  və  aşağı  hissələrdən ibarətdir.Karterin  yuxarı  hissəsi  

çox  vaxt  silindrlər  bloku  ilə  birlikdə  hazırlanır.Karterin  aşağı  hissəsində  polad  altlıq  

birləşdirilir.Altlıq  karteri  mümkün  zədələrdən  qoruyyr  və mühərrik   yağının  

toplanması  üçün  rezervuar rolunu oynayır.Mühərrikin karterinin altlığı göstərilmişdir. 

Porşenli  mühərrik  işlədikdə titrəyişlər  yaranır. 

                       



 
 

  

Müvazinətləşdirilməmiş  güclü  titrəyişlər  mühərrikin  detallarının  sıradan  çıxmasına  

səbəb  ola  bilər.Mühərrikdə  titrəyişlərin  yaranmasının  səbəbi  aşağıdakılardır.   

Porşenin  irəli-geri  hərəkətinin  qeyri-sabit  sürətli  olması.   Sürgüqolunun  mürəkkəb 

trayektoriyalı hərəkəti. Bəzi  tərtibatlı mühərriklərdə  alışmanın  zamanda  baş  

verməməsi.Mühərrikin irəli-geri hərəkət edən periodik  təsirli ətalət qüvvələri  yaradır. 

Tərtib müvazinətləşməmiş  ətalət qüvvə  tezliyi müvazinətləşməmiş  ətalət  qüvvəsi 

tezliyi dirsəkli valın fırlanma tezliyi ilə.Uyğun olaraq ikinci,üçüncü və digər tərtib 

qüvvələri  dirsəkli valın fırlanma tezliyində ya üç dəfə yüksək tezliklə təsir göstərir. 

Mühərrik  işləyərkən yaranan titrəyişləri kütləli nazimçarx vasitəsi ilə müvazinətləşdirilə 

bilər.Avt-bilin tərtibatına  qoyulan mühərrikdə disbalans yaradan müvazinətləşdirilməsini  

ikinci  plana keçir  bu halda  mühərrikin   müvazinətləşdirilmə alternativ  üsul  kimi  

balansir vallardan oluna bilər. Hesabalamalarda  əks-yüklərin   kütləsi dəqiq  müəyyən 

olunarsa, onlar müvazinətləşməmiş  kütlələrini tam edə bilər. Praktikada  əsasən iki  

balansir  val. Hazırda  böyük  litrajlı,bir cərgəli    mühərriklərdə  balansir  vallar geniş 

istifadə  olunur.Silindrlərin sayı çox olduqda  balansir  konstruksiyası mürəkkəbləşir  və 

onu çətinləşir.Digər  tərəfdən çox silindrli  az  silindrli  mühərriklərə  nəzərən daha 

uğrayır, belə  mühərriklərdə  balansir  istifadəsinə  ciddi  ehtiyac olmur. 

                                   Qazpylaama-mexanizmi.                                                 

Qazpaylama mexanizmi-vəzifəsi mühərrikin silindrlərində gedən işçi prosesə uyğun-

olaraq-silindrlərə-yanıcı-qarışığı(karbüratorlu və bir nöqtəli püskürmə sistemli benzin 

mühərriklərində)  və  ya  havanı (dizel  və  birbaşa  püskürmə  sistemli   benzin  

mühərriklərində) vaxtında  buraxmaq  və  işlənmiş  qazları  xaric  etməkdir.Avt-bil  

mühərriklərində əsasən klapanlı qazpaylama-mexanizmlərindən(QPM)istifadə-

edilir.Qazpaylama mexanizminə  aşağıdakılar aiddir----paylayıcı val.Linglər.yaylarla 

birlikdə daxilolma və xaricetmə  klapanlatı. Klapanların   vəzifəsi  qaz  mübadiləsi  

zamanı  daxilolma  və  xaricetmə  yuvalarını  acmaq, sıxma-genişlənmə    taktlarında  

isə  bağlamaqdır.Klapanlar  yüksək  termik  yüklənməyə  məruz qalır.Daxilolma  klapanı, 

silindrə  daxil  olan  hava ilə  soyudulmasına  baxmayaraq  5000C-yə  qədər  qızır. 

Xaricetmə  klapanı  işlənmiş  qazlarla  qızdığı  üçün  onun  temprtaturu  8000C-yə  qədər  

çatır. Klapan  nimçə  3 və  mildən  6(şə   kil  2.24)  ibarətdir. 



 
 

  

                 

Nimçədə konik kəmərcik hazırlanır. Klapan  bağlandıqda  bu  səth güclü  yaylar  vasitəsi  

ilə silindrin başlığındakı konik saxlayir sıxılır.Silindrlərin  lazımi kipliyini  təmin  etmək 

üçün  konik  səthlər   bir-birinə  dəqiq  sürtülüb  uyğunlaşdırılır. Silindrin  dolmasını  

yaxşılaşdırmaq  üçün, adətən, daxilolma  klapanlarının ölçüsü xaricetmə  klapanlarından  

böyük götürülür. Hazırda  mühərriklərin əksəriyyətində  çox klapanlı sistem istifadə 

edilir, silindrlərdə bir-üç daxilolma  və bir-iki xaricetmə klapanı yerləşdirilir. Daxilolma  və  

xaricetmədə  enerji  itkilərini  azaltmağa, mühırrikin daha yaxşı dolmasına və tez  

boşalmasına  imkan verir,xaric qazlarının zəhərliliyinin  azalmasına müsbət təsir göstərir. 

Xaricetmə klapanı daha  gərgin  istilik şəraitində işlədiyi üçün o,adətən,bimetalik (iki 

metal ərintisindən) hazırlanır. Mühərrik işlədikdə klapanın daxilində olan doldurucu 

metal,natrium əriyir. Ərimiş  natrium istiliyi nimçədən  milə  istiqamətləndirir. İstilik  

mildən  silindrlər blokunun  başlığına  ötürülür və  klapanın  daha  yaxşı  soyuması  

təmin  edilir. Klapan  milinin  sonunda  çağanları  fiksə  etmək  üçün  xüsusi  oyuqlar,bir 

və ya bir neçə dairəvi qanovcuqlar  hazırlanır.Klapan  yayından  ötürülən qüvvənin təsiri  

ilə  çağanlar  klapan  milində  olan oyuqlara və ya dairəvi qanovcuqlara sıxılır.Silindrlər 

blokunun başlığında klapanın  yəhəri (şəkil 2.25)elə yonulur və ya cilalanır ki,klapan 

nimçəsi ilə kontakt səthinin eni 1.5-2.0mm etsin.  Yəhər  bir başa  silindrlər  blokunun 1 

yonulur və ya ayrı  detal  kimi  hazırlanar. preslənir.Bu  yumruqcuqlar paylayıcı valın 

fırlanması  zamanı  silindrlərdə  porşenlərin  vaxtında  və  əlaqəli hərəkətini və  

klapanların  açılıb-bağlanmasını  təmin  edir .Qazpaylama  mexanizminin  intiqalı- həm  

lazımı  hava (və ya  yanacaq-hava  qarışığı)  kənarlaşdırılmasının  başlanğıcını  və  

davamiyyətini  təmin  edir.QPM-nin  intiqallarının  bir  neçə  tipi var. Dişli  çarxlı,zəncirlı  

və  dişli  qayışlı.Müasir  avt-rdə  zəncirlərin normal  işləməsi  üçün  o, çox  halda  

mühərrikin yağlama  sistemindəki   təzyiqdən  istifadə edən  hidravlik  tarımlayıcının   

köməyi  ilə  dartılır.Titrəyişlərin və  səs-küyün  azaldılması  üçün  zəncirin  sakitləşdiricisi  

istifadə  edilir.Liflərlə  armaturlaşdırılmış  dişli  qayış  intiqalı (şəkil 2.29), demək olar ki, 



 
 

  

səssiz işləyir. Dişli   qayışın  materialı  yağlar  və  soyuducu  maye  ilə  kontaktda  olmaq 

üçün nəzərdə tutulmayıb.Mühərrik elə konstruksiya edilir ki,qayış yağlardan və soyuducu  

mayedən iziolyasi olunsun.Əgər vizual  müşahidə  qayışın  arxa  tərəfində  çatların  

olmasını  və  ya dişlərin  olmamasını  dağılmasını  müəyyən  edərsə,  nəzərdə  tutulmuş  

dəyişmə anı  hələ  çatmasa belə qayışı dəyişmək lazımdır. Müasir avt-rdə dişlərinin  

profili  müxtəlif  formalı  olan qayışlar istifadə  edilir(şəkil 2.30). 

                         

Yeni  qayış  yerləşdirdikdə  onun  dişlərinin  profilinin  dişli  qasnaqların profili ilə eyni  

olduğuna  əmin  olmaq  lazımdır.İTƏLƏYİCİ.--- İtələyicinin  əsas  vəzifəsi  

yumruqcuqdan klapana oxboyu qüvvəni ötürməkdir. Mühərrikin kohstruksiyasından asılı  

olaraq  o, qüvvəni birbaşa özü ötürür və ya ötürmə  klapan lingi  və ya ştanq – çiyinli 

ling  ilə  baş  verir. İtələyicinin  digər  vəzifəsi  yumruqcuqdan  yan  qüvvəni  qəbul  

etməkdir( yəni  klapan bu  ya qevvədən ”qorumaqdır”). Mexaniki(sadə) hidravlik 

itələyicilər mövcuddur.Klapanın  istilik  araboşluğu.-Mühərrikin  işləyən  zamanı  

temperaturun  artması  və  hazırlanan  materiallarının  xüsusiyyətindən  asılı  olaraq  

daxilolma  və  xaricetmə  klapanlarının  uzunluqları  dəyişir. Bununla  bərabər, vaxr 

keçdikcə  yeyimə  nəticəsində  klapan intiqalının  detallarının  ölçüsüdə  dəyişir.Buna  

görə  də, mühərrikin  istənilən vəziyyətində və  iş  rejimində  klapanın  etibarlı  

bağlanmasını  təmin  ermək  üçün  klapanın intiqal  mexanizmi  detalları  arasında   

araboşluğu  nəzərdə  tutulur(şəkil 2.31) 



 
 

  

              

 Bir  qayda  olaraq  soyuq  mühərrikdə  araboşluğu  qızıdırılmış   mühərrikdəkindən  

çoxdur.Xaricetmə klapanlarının    araboşluğu  isə, adətən ,  daxilolma  klapanlarınkından  

çoxdur. Bu  xaricetmə  klapanlarının  temperaturunun  daha  yüksək  olması ilə  bağlıdır.  

KLAPANIN- istilik  araboşluğu  çox  kiçikdir.-Klapan  tez  açılır  və  gec bağlanır.Klapan  

nimçəsinin  öz  yəhəri  ilə  kontakt  vaxtı  azaldığı  üçün  isrilik  kənarlaşdırılması  azalır 

və xaricetmə  klapanı çox qızğın olur, nəticədə  nimçənin  haşiyısinin  yəhəri  yanır. 

Bundan  başqa, istilik araboşluğu çox kiçik olduqda xaricetmə  və  ya  daxilolma  klapan  

tam  bağlanmaya  bilər. Kip  olmayan  bağlanma  zamanı  yaranan  aralıqdan  yanma  

kamerasını  işlənmiş  qazlar   sorulur, daxilolma klapanı üçün  bir  hal  daxilolma  

kollektorunda  alışmalara  nəticələnir.Yanma  kamerası hermetikliyini itir mühərrik lazımı 

gücü əldə edə bilmir. Klapanın  istilik  araboşluğu  çox  böyükdür.Klapan  gec açılır  və 

tez bağlanır.Buna  görə  də  onun  açılma vaxtı  qısalır  və  klapanın  keçid  sahəsi  

azalır, bu  dolmanın  pisləşməsinə  və  gücün azalmasına  səbəb  olur. Klapana düşən 

mexaniki yükləmə artır və klapanın işindən yaranan səs-küy güclənir.İstilik 

araboşluğunun  nizamlanması – bu  prosedura  müxtəlif mühərriklər  üçün fərqli  ola  

bilər. Göstərişdən  asılı  olaraq  o,soyuq  və  ya qızdırılmış  mühərrikdə, həmçinin  

dayandırılmış  və  boş   işləmə  gedişində  aparıla  bilər.Birbaşa  itələyici  ilə klapana 

təsir  edən mexanizmdə  nizamlama  nizamlayıcı  şaybaların   seçilməsi   ilə  aparılır. 

Hazırda  istifadə  olunan  materialların  keyfiyyətinin yüksək olması  adi  texniki  

qulluqda  klapanların   araboşluğunun  nizamlanmasının   aparılmasına imkan verir. 

Təmir zamanı onların nizamlanması ehtiyac yarada bilər.Hidravlik  itələyicilər  -standart 

funksiyanı yerinə yetirməklə bərabər klapan araboşluqlarını kompensasiya edir.Buna  

görə  də,klapanların  nizamlanmasına  ehtiyac  aradan qalxır. Kompensatorun  həcmi   

mühərrikin yağlama sistemi ilə birləşir. İtələyicinin gövdəsinin dibi dərinləşdirilir və 

kompensatorun  elementləri  burada  yerləşdirilir. İtələyicinin  gövdəsində olan keşikdən  



 
 

  

7 yağ  plunjer   üstü  həcmə  9   daxil  olur. Paylayıcı  valın yumruqcuğu  arxa  tərəfi  ilə  

döndükdə  itələyiciyə  qüvvə  ötürmür  və   plunjerin  payı  plunjeri  1  yuxarı  itələyir  

və araboşluğunun aradan qaldırır.Beləliklə,itələyici daim yumruqcuğun səthinə söykənir. 

Plunjer yuxarıya  hərəkət  etdikdə  plunjer  altı (işçi)  həcmdə  3  seyrəkləşmə  yaranır. 

Onun  təsiri  ilə  kürəvi  klapan  8  açılır.Yağ  plunjer altı (işçi)  həcmə  3 keçə bilir. 

Yumruqcuq fırlandıqda  itələyicini sıxırsa,onda  bir qüvvə plunjerə ötürülür –plunjer 

altı(işçi) həcmdə 3 təzyiqartır və  kürəvi  klapan  8  bağlanır. Bağlı  həcmdə  yağ  

(istənilən  maye  kimi)  praktiki  olaraq  sıxılmır.Buna  görə  də  yükləmə  altında praktiki 

olaraq, bütöv deformasiya olmayan detal  işləyir. Yumrucuqların forması(profili) – 

klapanın açılma  vaxtını, onun  gedişini ,açılma və  bağlanma zamanı  klapanın  

yerdəyişmə  prosesinin xarakteristikasını təyin edir.İti profili  yumrucuq klapanı tədricən  

açır  və  bağlayır.Bu  halda  klapanın  tam  açıq  qalma  vaxtı  nisbətən  kiçik  olur. 

Profili  kəskin  qalxan  yumrucuq klapanı  tez  açır  və  bağlayır  və  tam açıq  vəziyyətdə 

daha  çox  saxlayır.Profili  kəskin  qalxan yumrucuq   qaz  mübadiləsini  yaxşı təmin  

edir,onlar iti profilli yumrucuqlara nəzərən daha böyük yüklənmələrə məruz  qalır. Çox 

hallarda yumrucuqların profili asimmetrik  olur.Belə  yumrucuqlarda  klapanın  açılmasını  

təmin edən  profilin bir hissəsi  yastı  formalı  (klapanın   ləng  açılması  üçün),  klapanın 

bağlanmasını təmin edən profilin   bir  hissəsi  isə  kəskin qalxan formalı olur(klapanın 

daha uzun sürən tam açılma və tez bağlanması üçün). Silindrin dolması dedikdə 

daxilolma taktında   silindrə   daxil  olmuş qazların (yanacaq - hava qarışığının   və  ya 

havanın )kütləsi  nəzərdə  tutulur. Mühərrikin  gücü  silindrlərin  dolmasından  

əhəmiyyətli  dərəcədə asılıdır. Silindrlərin optimal  dolmasını əldə  etmək  üçün  

daxilolma klapanı (klapanları) xaricetmə  taktına   dirsəkli  valın   dönməsi  üzrə  bir  

neçə dərəcə  qalmış  açılır  və  daxilolma   taktından  bir neçə dərəcə qalmış açılır və 

daxilolma taktından bir neçə  dərəcə  keçmiş  bağlanır  (yəni sıxma tsktında). Xaricetmə  

taktının sonunda  yanma  kamerasıdan böyük  sürətlə  çıxan  işlənmiş qazlar seyrəklik 

yaradır.Daxilolma  klapanı  açıldıqda  porşenin  qarşıdan hərəkət  etməsinə  baxmayaraq  

artıq  xaricetmə taktında hava  və ya   yanacaq-hava   qarışı  seyrəkliyin hesabına  

yanma   kamerasına  daxil  olur.Sıxma  taktının   əvvəlində  əlavə  dolma  silindrə  daxil  

olan  hava  axının   ətaləti  hesabına mümkün  olur.Bu  porşenin  sıxlığı   qazların   

təzyiqi silindrə  daxil olan təzə qazları saxlayana qədər davam edir.Bu  andan gec  

olmayaraq  daxilolma klapanı  bağlanmalıdır. Xarici  qalıq qazlar-resikulyasiya  sistemi  

ilə  daxilolma  kollektoruna  qaytarılan  (uyğun olaraq geri silindrə düşən) işlənmiş  

qazlardır.Xarici  qalıq  qazların  miqdarı  EGR(islənmiş  qazlarınım  resirkulyasiyası) 

klapanının  keçid  sahəsinin  dəyişməsi  ilə  nizamlanır.Qalıq  qazların  tərkibinə  neytral  

qazlar(artıq  yanma  prosesində  iştiraketmək- yəni  onlarda  nə  yanacaq, nə  də 

oksidləşdirici yoxdur)daxildir.Qaz  mübadiləsi.  Qaz  mübadiləsi  dedikdə  işlənmiş  

qazların  yanacaq—hava qarışığı və ya hava ilə əvəz edilməsi başa düşülür.Qaz  



 
 

  

mübadiləsinə və  bununla  da qalıq qazların miqdarına təsir edən əsas daxilolma və   

xaricetmə  klapanlarının  qazpaylama fazaları, həmçinində klapanların  qalxmasıdır. 

Optimal  qazpaylama   fazaları  təyin  etməklə  və  həmçinin  də   silindrlərin  dolmasının  

idarə olunmasını uyğun  qaydada nizamlamaqla daxili  qalıq  qazlarının  miqdarını  

maksimal  azaltmaq  .Silindrlərin dolmasının idarə olunması.Silindrlər blokunun 

başlığında daha çox sayda klapanlar yerləşdirməklə (hər silindrdə iki daxilolma və iki 

xaricetmə klapanlı  konstruksiya  geniş yayılıb) silindrlərin dolmasını xeyli yüksəltmək 

olar. Bundan başqa ,yaxşı qarışıq hazırlanmas üçün  daxilolma  kollektorunun , 

kanallarının  və  yanma  kamerasının  qazodinamik  parametrləri vacib rol oynayır.Yeni  

kütlənin  qarışdırılma  intensivliyi  yanacaq-hava qarışığının  ıpıoyaxşı qarışdırılması üçün 

həlledici rol oynayır və bununla da yanmanın keyfiyətini  (tamlığını)  təyin edir,bundan 

isə öz  növbəsində  işlənmiş  qazların  zərərliliyi  və  yanacaq  sərfi  asılıdır. Yeni  

yanacaq  miqdarının  və  ya  hava axınının  (uyğun  olaraq  silindrlərin  dolmasının )  

idarə  olunması  çox  saylı üsullarla yerinə yetirilə bilər,məs,daxilolma klapanlarının 

qapaqları ilə.-Qazpaylama fazası.--Qazpaylama  fazas  daxilolma  və  xaricetmə  

klapanlarının  açılıb-bağlanmasının  dirsəkli  valın  ölü nöqtələrinə  görə dönmə bucaqları 

ilə ifadəsidir.Qazpaylama fazası dirsəkli valın mövqeyindən   asılı  olaraq  klapanların  

zəruri   bağlanma  anını  və  beləliklə  də daxil yanma mühırriklərində qaz mübadiləsini. 

daxilolma-xaricetməni təmin edir.Silindrlərin   dolma və boşalmasını idarə etmək üçün 

daxulolma və xaricetmə fazaları 1800-dən  fərqli   götürülür. Dolma  səviyyəsini  artımaq  

üçün  daxilolma  klapanı  porşen  YÖN-ə  çatmamış  açılır, AÖN-dən keçdikdən sonra 

bağlanır. Daxilolma  klapanının  bağlanmasının gecikməsi səbəbindən silindrə daxil olan 

yanıcı qarışıq  10-15%  artır.Xaricetmə  klapanı  porşen  AÖN-ə çatmamış  açıldıqda, 

qazların  təzyiqi  yüksək  olduğu  üçün (bu  halda  silindrdə  təzyiq  3-5 bar  təşkil  edir)  

işlənmiş qazların əsas hissəsi(60-70%-i) porşenin AÖN-ə çatmasına qədər kənarlaşdırılır. 

Porşen AÖN-dən YÖN-ə  hərəkət  etdikdə  daha  az  enerji  sərf  edilir. Bunun  hesabına  

xaricetmə  taktının  sonunda silindrdəki yüksək təzyiqdən daha yaxşı istifadə edilərək 

silindrlərin işlənmiş  qazlardan  daha yaxşı təmizlənməsi əldə edilir. Qazpaylama fazası 

dairıvi diaqramla qazpaylama diaqramı ilə əks  etdirilir. Qazpaylama  fazasını  dəyişmə  

sistemi.-Müasir  mühərriklərdə  qazpaylama  fazasını dəyişmə sistemi istifadə edilir. 

Qazpaylama   fazası  dəyişmə  sisteminin  vəzifəsi  mühərrik  boş  işləmə  rejimində,  

maksimal  güc  və  maksimal  burucu moment rejimlərində işləyərkən qazpaylama 

fazalarının optimallaşdırılması  və  həmçinin  işlənmiş  qazların resirkulyasiyanın təmin 

edilməsidir.Mühərrikin boş  işləmə  rejimi. Boş  işləmə   rejimində  daxilolma klapanları 

lazımi  qədər  gec  açılır  və   uyğun  olaraq  gec  bağlanır, xaricetmə  klapanı  isə  YÖN-

ə  xeyli  almış  bağlanır.Nəticədə  qarışıqda qalıq  qazların  miqdarı  minimuma qədər  

azalır,  mühərrikin  silindrlərində yanmanın  stabilləşməsinə  və  bu rejimində  onun   

işinin müntəzəmliyinin  artmasına  şərait  yaranır.Masimal güc  rejimi Yüksək  dövrlərdə  



 
 

  

daha   böyük  maksimal  gücün  əldə  edilməsi  üçün   xaricetmə  klapanlarının   açılışı  

gecikdirilir.Bunun  nəticəsində  işçi   taktda  qazların  porşenə   təzyiq   müddəti   artır. 

Daxilolma klapanı YÖN-dən sonra açılır və AÖN-i keçidikdən sonra nisbətən gec 

bağlanır.Bu  zaman  daxilolma   sistemində  dinamik  proseslər  silindrlərin  əlavə  

yüklənməsi və mühərrikin  gücünün   artırılması  üçün  istifadə  edilir.Maksimal burucu  

moment  rejimi.Daha böyük maksimal burucu moment əldə etmək üçün silindrlərin 

dolma əmsalı mümkün qədər böyük   olmalıdır.Qarışığın   silindrlərdən  daxilolma  

kollektoruna  əksinə  keçməsinin   qarşısını  almaq üçün daxilolma klapanları  tez  

açılmalı və uyğun   olaraq  tez  də   bağlanmalıdır. Bu  zaman  xaricetmə  klapanları 

YÖN-i  bir qədər  qabaqlamaqla  bağlanır. Işlənmiş  qazların   resirkulyasiyası . 

Daxilolma və  xaricetmə  paylayıcı    vallar faza üzrə o hesabla  döndərilir  ki,  işlənmiş    

qazların   daxili  resirkulyasiyası  təmin  edilsin. Bununla  bərabər qazpaylama fazasının 

üst-üstə düşmə halında (yəni,daxilolma və xaricetmə klapanlarının    eyni  zamanda   

açılma  periodunda)  işlənmiş qazların xaricetmə  kanallarından   daxilolma  kanallarına   

daxil  olmasına   imkan yaradılır. Resirkulyasiya  olunan  qazların   həcmi başlıca olaraq 

fazaların üst-üstə düşməsinin davamiyyətindən asılı  olur.Bunun üçün  daxilolma  

klapanları YÖN-ə hələ çox qalmış açılır, xaricetmə  klapanları  isə  bilavasitə  YÖN-nin  

qabağında  bağlanır.Nəticədə  hər  iki  klapan   eyni  zamanda   açılır  qalır  və   işlənmiş 

qazlar daxilolma kanallarına axır.Daxili resirkulyasiyanın xarici resirkulyasiya ilə  

müqayisədə  üstünlüyü   sistemin  reaksiyasının yüksəlməsi və resirkulyasiya olunan 

qazların silindrlər üzrə bərabər  paylanmasının yüksəldilməsidir. Qazpaylama  fazasını  

dəyişmə  sistemi mühərrikin iş rejimlərindən asılı  olaraq  qazpaylama  mexanizminin  iş  

parametrlərinin   nizamlanması  üçün  nəzərdə    tutulub. 

          

Bu  sistemin  tətbiqi  mühərrikin   gücünün   və  burucu  momentinin   artmasını, 

yanacaq  səmərəliliyinin  yüksəlməsini  və  zərərli  tullantıların azalmasını təmin 



 
 

  

edir.Qazpaylama mexanizminin işinin nizamlanan  parametrlərinə  aşağıdakılar 

aiddir:Klapanların açılma(bağlanma) anı; Klapanların  açılma  müddəti; Klapanların  

qalxma  hündürlüyü .Məcmu  halda  bu   parametrlər  qazpaylama  fazalarını  -  

daxilolma  və  xaricetmə  taktlarının  dirsəkli  valın  “ölü”  nöqtələrə  nəzərən  dönmə  

bucağı  ilə  ifadə  edilmiş   müddətini   təşkil  edr.Qazpaylama  fazası  klapana  təsir  

edən paylayıcı  valın  yumruqcuğunun   forması  ilə  təyin edilir.  Mühərrikin   müxtəlif  

iş  rejimlərində  qazpaylama  fazalarının   müxtəlif  hədləri  tələb olunur. Mühırrikinin  

aşağı  dövrlərində  qazpaylama  fazaları  minimum müddətli olmalıdır(“dar  fazaları”). 

Yüksək  dövrlərdə  isə, əksinə,  qazpaylama  fazaları  maksimum  geniş  olmalıdır  və  

bununla bərabər  daxilolma və  xaricetmə  taktlarının  üsr-üstə  düşməsini  (işlənmiş  

qazların  təbii  resirkulyasiyasını)  təmin  etməlidirlər. Qazpaylama  fazasını  dəyişmə 

sistemi  məhz bu  ziddiyyəti  həll  edir. 

                                 Soyutma  sistemi. 

Soyutma  sistemi vəzifəsi mühərrikin optimal tempuratura  qədər  tez  qızdırılması  

təmin  etmək  və  iş  vaxtı  yaranan  əlavə  istiliyin   nizamlanmış  kənarlaşdırılmış  

hesabına mühərrikin  optimal  istilik   rejimini  saxlamaqdır.İşçi  taktda   qazların  yüksək  

temperaturu  bu qazlarla  birbaşa  toxunan hissələri (silindr,silindr  başlığı, porşenlər, 

klapanlar) intensiv  qızdırır. Yanacağın  yanması  zamanı  temperatur  20000C-dən 

yuxarı qalxır,orta  temperatur isə  800--9000C  təşkil  edir.Silindrdə yanan qazların  

istiliyinin  20—35%-i  detalların qızmasına  sərf  olunur(səkil 2.58). 

 

Ən  qənaətli  birbaşa  püskürməli  benzin  və  dizel  mühərriklərində  yanacaq  

2enerjisinin  yalnız  46%-i  səmərəli  işə  çevrilir.Mühərrikin  “gövdəsindən”  istilik  

kənarlaşdırılmazsa  bir çox hərəkət  edən  detallarda  yağ  yanar, həddən artıq  

genişlənmədən pərçimlənmə  baş  verər. Mühərrikdə  nizamlanan  istilik  

kənarlaşdırılması—soyutma  sistemi  nəzərdə  tutulur.İstilik  lazımi  səviyyədə  



 
 

  

kənarlaşdırılmazsa, mühərrik  qızar—lazımı  güc  alınmaz,yanacaq  sərfi  artar,  

mühərrikin  detallarının  yağlanması  pisləşdiyi  üçün  detalların  yeyilməsi  sürətlənər. 

İstilik  həddən  artıq  çox  kənarlaşdırılarsa,mühərrik  soyuyar,yanacaq  sərfi   artar  və  

mühərrikin  ömür  müddəti  azalar.Ona  görə  də  mühərrik  optimal  temperatura  

qədər  soyudulmalıdır. Soyutma  sistemi  mühərrikin  mexanizm  detallarından  istiliyi  

kənarlaşdırmaq  üçün  lazımdır lakin  bu  onun  vəzifəsinin  yalnız  böyük  hissəsidir. 

Normal  işçi  prosesi  təmin  etmək  üçün  həmçinin  soyuq  mühərrikin  qızdırılma  

sürətləndirmək də  vacibdir.Bu  isə  soyuq  sisteminin    işinin  ikinci   hissəsidir. 

Mühərrikdən   istiliyin    kənarlaşdırılması  maye  (mayeli soyutma  sistemi və ya  

hava (hava  ilə  soyutma  sistemi)  vasitəsi  ilə  həyata  keçirilə  bilər.Müasir  avt-billər  

adətən,mayeli  qapalı  tipli ,mayenin    dövranı  və genişlənmə çəni  olan soyutma   

sistemi  tətbiq  edilir.Bu sistem  daha effektiv iş zamanı daha  az səs  yaradır və soyuq   

hava   mühərrikin  işə   düşməsini  asanlaşdırır.Soyutma  sisteminə aşağıdakılar  

daxildir:Silindrlər  blokunun  və  başlığının  köynəkləri;Pompa  (su nasosu); 

Termostat; Genişlənmə çənli radiator; Ventilyator; Birləşdirici  borular və  

şlanqlar. Silindrlərdə  və  onların  başlıqlarında   boşluq soyutma köməyi var. 

Silindrlərdə və onların başlıqlarında  boşluq   soyutma  köynəyi var.Bu  boşluq  soyuducu  

maye  doldurulur.Soyutma  köynəkləri 1 (şəkil  2.59) şlanqlar 3 və 8 vasitəsi  ilə 

radiatorla  11  birləşdirilir. Silindrlərdə  və  onların  başlıqlarında   boşluq  soyutma  

köynəyi  var. Bu  boşluq  soyuducu birləşdirir. Radiator- doldurma  boğazlığından  2  

maye  doldurulur   və tıxacla bağlanır.Tıxacda atmosfer buxar klapanı olur.Belə sistem 

qapalı soyutma sistemi adlanır. Qapalı soyutma  sistemində  təzyiq saxlanılır,  bunun  

nəticədə  sistemdə  mayenin   qaynama  temperaturu   130 oC-yə  çatır.Sistemdə  təzyiq 

buraxılar  həddən  çox olarsa, buxar klpanı açılır və  aşağı  düşür.Sistemdə  mayenin  

məcburi nasos  7  vasitəsi  ilə  həyata  keçirilir.Hava radiatorun  xarici   səthindən  

keçməsi    ventilya  və  avtomobilin  hərəkəti zamanı yaranan hava ilə təmin olunur. 

İstehsalçı  tərəfindən  konstruksiyadan  və  iş  rejimindən  asılı olar.Soyuducu  mayenin  

tempuraturu   aşağıdakı  hədlər  dəyişir: 100-120  oC  (minik  avt-rində) 90-95 oC (yük  

avt-rində). Müasir   avt-rin  soyutma   sistemlərində  maksimal buraxıla  bilən  izafi  

təzyiq  aşağıdakılarda olur. 1,3 -2  bar  (minik  avtomobillərində); 0,5-1,1  bar  (yük  

avt-rində). Müasir minik  avt-rinin  mühərriklərində  işçi   mayenin  optimal  temrpraturu  

tam  yüklənmə  rejimində  85-950C,orta  yüklənmə  rejimində  isə  95-1100 C sayılır.  

Mühərrik isə  salınarkən  tez  qızması  üçün  termostat   nəzərdə  tutulur. Termostat-  

avtomatik  klapan olub radiatordan keçən mayenin miqdarını  müəyyən hədlərdə  

dəyişməklə  mühərrikin  tez  qızdırılmasına  kömək  edir. Termostat  mühərrikin  

soyutma  sistemində mayenin iki dövranla. kiçik və böyük dövranla hərəkətin 

istiqamətləndiri. Termostatin  qapağı  müəyyən olunmuş temperaturda  açılmağa  

başlayır.Mühərrik soyuqdursa, termostatın qapağı bağlanır,soyuducu maye  radiatora  



 
 

  

daxil  olmur və maye kiçik dövranla  mühırrikin  daxilində) hərəkət edir,mühərrik  tez  

qizir. 

          

a).Kiçik dövranın vəzifəsi qırmızı  rəngli  oxlar)  soyuq  mühərriki  tez  qızdırmaqdır. 

Termostatın  klapanının  açılıb-bağlanma  temperaturu,  mühərrikin  iş rejimindən asılı 

olaraq  işçi mayenin temperaturunu optimallaşdırma proqramı ilə müəyyən olunur. 

Termostatın klapanı  tam  açıldıqda  sistemdəki   bütün  maye  böyük  dövranla  hərəkət  

edir. RADİATOR- istilik mübadiləsi elementi olub,ondan keçən mayenin istiliyini  ətraf 

mühitə, avt-bil  hərəkət etdikcə yaranan və ya ventilyator vasitəsilə yaradan axınına 

verir.Əlbəttə ki,avt-bil radiatorunun  məişət nümunəsini hamı tanıyır.Hər bir evdə 

mərkəzi və ya  xüsusi  konfiqurasiyalı  istilik  radiatorları (batareyaları)  olur.Onlar  da  

xüsusi    konfiqurasiyaya  malik  olur,radiatorun  mürəkkəb  səthi  nə  qədər  böyük  

olarsa, sizin  evdə  də bir  o  qədər  isti  olar.Bu  dövrdə  hava  daha  soyuq  olduğu  

üçün isitmə  sistemində  su  tez  soyuyur,yəni  istiliyini  ətraf  mühitə  verir. Radiatorda 

yuxarı və aşağı çənlər sağ  və sol çənlər), yuxarı və  aşağı  çənləri  birləşdirən  çoxlu  

sayda yastı borucuklar və “arakəsmələr “  var  ki  ,bunlar  böyük  soyutma   sahəsi  

yaradır.İstilik  mübadiləsini  yaxşı  təmin  etmək üçün radiatorun hər iki  çəni və 

borucuqları latundan  və ya  alüminiumdan  hazırlanır. Radiatorun   aşağı  çənində  

sistemindən  mayeni  boşaltmaq  üçün  kran yerləşdirilir.Soyuducu maye mühərrikdən 

radiatorun yuxarı çəninə verilir və soyudulduqdan sonra aşağı çəndən nasos vasitəsilə 

mühərrikə qaytarılır.SU nasosu-mərkəzdənqaçma  tipli  nasos  mayenin  soyutma 

köynəyində və  bütün   sistemdə  dövranını  təmin  edir. Su nasosu ventilyatorun  oxu  

üzərində  yerləşdirilir  və  hərəkəti   qayış  ötürməsi  ilə  dirsəkli  valdan  alır.Mühərrikin  

effektiv soyudulması yalnız intiqal qayışlarının lazımi qədər tarımlığında əldə edilir. 

Genişlənmə  çəni  soyuducu mayenin   qızanda  və  soyuyanda  həcminin    və təzyiqinin 



 
 

  

dəyişməsini kompensasiya etmək üçündür. Ventilyator   avt-ilin    radiatorunun xarici 

səthindən keçən hava axınının  miqdarının  və sürətinin   məcburi  artırılması və 

həmçinin  avt-bil işləyən mühərriklə  hərəkətsiz  dayandığı  halda  hava  axınının  

yaradılması  üçündür.İki  tip  ventilyator  istifadə  olunur:  dirsəkli  valın qasnağından 

qayış intiqallı daimin qoşulma ventilyator və  soyuducu mayenin tempuraturu  təxminən 

100o C-yə yaxınlaşdıqda avtomatik düşən elektrik  ventilyatoru. Istifadə olunan 

ventilyatorda 4-8  pər  olur.Pərlər  plastik  kütlədən   (plasmasdan)  və  poladdan  

hazırlanır. Pərlərin   mailliyi  fırlanma  müstəvisi  ilə  35-40o  təşkil  edir.Ventilyatorun  

işinin  effektivliyini  artırmaq  üçün   bəzən  istiqamətləndirici  örtük də  istifadə  edilir. 

Soyuducu  maye-  praktiki  olaraq  bütün  avtomobillərdə  soyuducu   mayesi kimi  aşağı  

temperaturda  donmayan  mayelərdən  antifrizlərdən (ing.dilində  antifreeze –

donmayan )   istifadə  edilir. Antifrizlər  ASTM  və  SAE  normalarına uyğunlaşdırılır.  

Antifrizin  -əsası-disrillə  olunmuş su  ilə  etilenqlikolun  (və  ya  propilenqlikolun )  

qarışıdır.Etilenqlikol  və  ya  monoetilenqlikol-iki  atomlu  spirtdir, rəngsiz,özlü,sıxlığı 

1.112-1.113 q/sm3 olan  zəhərli  mayedir,dəridən  insan  orqanizminə  daxil  ola  bilər. 

Etilenqikolun   qaynama temperaturu 195oC,donma +temperaturu isə 12-...13o C –yə  

yaxındır. Etilenqlikol –su  qarışığı  soyutma  sisteminin   detallarının  materiallarına  qarşı  

(polad,çuqun, alüminimum,mis ,latun ,lehim)  aqressivdir.Buna  görə  də  antifrizə 

müxtəlif  aşqarlar  qatılır: korroziyaya qarşı  (ingibitorlar),köpüklənməyə  qarşı  və  

stabilləşdirici. Antifrizin  donma dərəcəsi onun tərkibində olan su ilə etilenqlikolun  

nisbətindən   asılıdır. Propilenqlikolun xüsusiyyətləri etilenqlikola uyğundur,lakin o daha 

az zəhərlidir, qiyməti isə etilenqlikoldan 10 dəfə bahadır. Tosol (Rusiya)  və  ya  Total  

(Almaniya)  istehsalçı tərəfindən    antifrizə  verilən  addır,bəzən  istehsal çılar  antifrizi 

xüsusi    olaraq   adlandırmır,yalnız  onun  donma  tempuraturunu  göstərirlər  (məs., 

OЖ-40 və ya ОЖ-65).Tossol 40,burada 40 mayenin -40  C-də donmağa (kristallaşmağa)  

başladığını  göstərir.Uzaq  şimalda  Tossol  A-65  istifadə olunur  və  o mənfi  65 oC-də  

də  donmağa  başlayır.Tossol  A-40  və ya Tossol  A-65 aşqarlar əlavə olunmuş su ilə 

etilenqlikolun qarışığıdır.ASTM  D  3306,ASTM  D   4656 -  minik  avtomobi   4656 -  

minik  avtomobilləri üçün,ASTM D 4985  və  ASTM  D 5345  -isə ağır şəraitdə işləyən 

böyük yükgötürmə qabiliyyətli  avt-rdə  və  qurğularda istifadə  edilir. Antifrizlər  özündə  

müxtəlif  üstünlükləri  birləşdirir.Onlar  korroziyaya qarşı, köpüklənməyə qarşı  

xüsusiyyətlərə  malikdir və praktiki olaraq ərp şəklində adi çöküntülər yaratmır,belə 

ki,onların tərkibində distillə  olunmuş  su  daxildir. Buna  görə  də   sistemə  yalnız   

distillə  olunmuş    su  əlavə  etmək  olar.Antifrizm  üstünlüklərindən  biri də qaynama 

tempuraturunun suya nəzərən xeyli yüksək olmasıdır.Rezin  qol  borular  və  şlanqlar  

mühərrikin soyutma köynəklərini termosrat,nasos.radiator və genişlənmə  çəni  ilə  

birləçdirmək  üçün  istifadə  olunur.Mühərrikin  soyutma  sisreminə  salonun  isidicinin  

də  daxildir. Qaynar  soyyducu maye isidicinin radiarorundan keçir və avt-bilin salonuna 



 
 

  

verilən havanı  qızdırır. Salonda havanın temperaturu kran vasitəsi ilə nizamlanır,sürücü 

onunla isdicinin radiarorundan  keçən maye axınını artırır və ya azaldır.Hava  ilə   

soyutma  sistemində---soyutma  səthini artırmaq  üçün  mühərrikin  silindrləri  və 

silindrlər  başlığı  qabırğalarla  təchiz edilir.Soyuducu hava dirsəkli valdan  hərəkətə  

gətirilən  güclü ventilyatorla verilir.Hava silindrlərə xüsusi örtüyün köməyi ilə  

istiqamətləndilir  və  onların  bərabər  soyudulması  təmin  edilir. Qızmış  hava  xaricə-

ətraf  mühitə,qapağı  olan  ağzı  gen xüsusi borudan keçərək çıxır.Sürücü  tərəfindən  

və ya  avtomatik  olaraq  qapaq fırladıldıqda soyudulma  intensivliyi dəyişir,mühərrikin 

optimal  temperatur  rejimi  təmin  edilir.Mayeli  soyutma  sistemi  ilə  müqayisədə  

hava  ilə soyutma sisteminin əsas üstünlüyü onun istismarının sadəliyi və aşağı mənfi  

temprraturlarda  sıradan  çıxmasının  mümkün  olmamasıdır.  

                                         YAĞLAMA    SİSTEMİ.   

Yağlama sisteminin vəzifəsi mühərrikin sürtünən səthlərinə uyğun  verilməsidir. 

Sürtünmə  səthlərə verilən yağ  sürtünmə  itkilərini   azaldır. Detalların yeyilməsini  

ləngidir,səthləri qismət soyudur ,onları yeyilmə məhsullarından tam  və  detalların  

kipliyini  təmin edir.Yağlama sistemlərinin 2 əsas tipi istifadə olunur:Yaş karterli məcburi 

yağlama sistemi.Belə  sistemdə  nasos  torlu  süzgəcli qəbul  edici  vasitəsi  ilə yağı 

altlıqdan sovurur və   kanalları  vasitəsi  ilə  ona  təzyiq  altında  mühərrikin  uyğun  

nöqtələrinə  verir.Avtomobil  mühərriklərində  əksər  hallarda  yaş  karterli   məcburi  

yağlama sistemi istifadə  olunur.Quru  karterli məcburli  yağlama  sistemi  Belə  

yağlama sistemində  karterə  axan  yağ  nasosla  xüsusi  dövretmə  bakına  vurulur. 

Oradan yağ verici nasosla qəbul edilir və təzyiq  altında  süzgəcdən  keçməklə,  zəruri  

olduqda isə  yağ  radiatoru  vasitəsilə  mühərrikin  qovşaqına  verir  Quru  karterli  

yağlama sistemi əsasən idman və yolsuzluq avtomobillərində və motosikərdə tətbiq  

edilir. Yağlama sisteminə (şəkil 2.50) aşağıdakılar  daxildir. Karterin altlığı, yağ  

nasosu,  yağqəbuledici  ilə birlikdə,yağ  süzgəci,yağın  təzyiq   altında  verilməsi  

üçün   silindr  blokunda,  blok  başlığında  və  mühərrikin  digər  detallarında 

açılmış.Daha çox yüklənmiş  sürtünmə  səthlərinə  yağ  təzyiq  altında  verilir, 

mühərrikin  mexanizmlərinin  digər detalları  yağ  çilənməsi  və  yağ  dumanı ilə 

yağlanır.Yağ dirsəkli və qazpaylama vallarının yastıqlarına  sistemin kanalları  ilə təzyiq 

altında verilir.Yastıqları yağlayıb,qismən soyudub və yeyilmə məhsullarını özü ilə 

görürərək,  yağ  yenidən getiyə   mühərrikin  karterinə   axıb  tökülür. Dirsəkli val 

fırlandıqda    onun dirsəkləri  karter yağ  səthinə  çırpılaraq yağ  damcıları  və  yağ  

dumanı  əmələ  gətirir  ki, bu da  silindrlərin səthinin, porşen  və  porşen   barmaqlarının   

yağlanmasına  imkan verir. Çarxqolu-  sürgüqolu  və   qazpaylama mexanizmlərinin 

bütün hərəkət  edən  detalları  tamamilə  yağ  içində  olurlar.Bununla müasir 



 
 

  

mühərriklərin qovşaqlarının   yüksək  yeyilmə  davamlığına  nail  olunur.Şəkil  2.50-də  

yaş  (a)  və  quru (b)  karterli  yağlama sistemlərinin   konturu  təsvir   edilmişdir. 

                  

Yaş  karterli-  yağlama  sistemində yağ ehtiyatı    silindrlərin  blokunun  altında 

altlıqdadır.Nasos  torlu  süzgəclə  qəbuledici  vasitəsi  ilə  yağı  çəkir  və  onu  süzgəcə  

verir.Təmizlənmiş  yağ  süzgəcdən  silindrlər  başlığında  və  blokunda  yağlama  

nöqtələrinə  daxil  olur.Quru  karterli  yağlama  sistemi  bəzi  yüksək    sürətli  idman  

avt-rdə  sitifadə  edilir.Belə  sistemlərdə  kəskin  manevrlərdə   və  ya  nəqliyyat   

vasitəsi  maili  olduqda    yağ  divarlardan  birinə  tərəf  hərəkət  etməyəcək və  

yağqəbuledici  yağın    səviyyəsindən   yuxarıda  olmayacaq.Quru karterli  yağlama    

sistemlərində  karterə  süzülən yağ  əlavə  yağ  nasosu  ilə daim  xüsusi çənə  vurulur. 

Yağ bu çəndən təzyiq altında mühərrikin yağlama sisteminə  verilir. Tipik  yağlama 

sistemində  yağ    müəyyən  səviyyəyə  qədər  doldurma  boğazlığından karter  altlığına  

tökülür.Yağın  səviyyəsinə yağölçən  şupla   nəzarət  olunur.Şupda  iki  nişan- maksimal  

və  minimal  səviyyə   qeyd  olunar.Mühərrik  işlədikdə yağ altlıqdan yağ nasosunun 

köməyi ilə torlu süzgəcli  yağqəbuledicidən  keçməklə  sorulur.Yağ  nasosdan -- təzyiq  

altında   yağ  süzgəcinə  verilir,orada  mexaniki qarışıqlardan təmizlənir  və  silindrlər  

blokunda  açılmış kanala –baş  yağ  magistralına daxil olur.Baş yağ magistralından 

ayrılan yağ  kanalları ilə yağ  dirsəkli  valın əsas  boyunlarına ,paylayıcı  valın   

dayaqlarına   və  digər  detallara  daxil  olur.Sürgüqolu  boyunlarına dirsəkli valda 

açılmış  deşiklərdən  daxil olur. Bəzi  mühərriklərdə  sürgüqolununun  aşağı   başlığında  

kanal  olur,bu  kanalla  yağ  porşen  barmağını  yaratmaq  üçün  verilir.Yağın  silindrin  

işçi  səthinə  verilməsi  üçün   bəzi  hallarda  sürgüqolunun  aşağı  başlığında  deşik  

açılır .Sürgüqolu  boynunda  və  dirsəkli  valdakı deşiklər  üst-üstə   düşdükdə  yağ  bu  

deşikdən  təzyiq   altında  püskürdülür   və  silindrin   güzgüsü  üzərinə  düşür .Bəzi  

hallarda    bu  məqsədlə  xüsusi  forsunkalardan  istifadə  olunur.Yastıqlarda  olan 

araboşluqlarından süzülən yağ çarxqolu-sürgüqolu və qazpaylama  mexanizmlərinin   

hərəkət  edən  detallarına  çilənir  və  damcı   və  yağ  dumanı  şəklində  mühərrikin  



 
 

  

digər  detallarına  düşür.Silindrlər  bloku  başlığı  sahəsindən  yağ  ağırlıq  qüvvəsinin  

təsiri  ilə  geri  altlığa  axır  və  bu  zaman  qazpaylama  mexanizminin detallarını 

yağlayır.Karterin altlığı yağın saxlanması  revervuardır. Yağ  doldurma başlığından  

süzüldükdə ,o,  mühərrikin   daxilindəki  boşluqlardan  keçərək karter altlığına  yığılır. 

Altlıqda olan yağın  səviyyəsini  mühərrikin  karterindəki deşikdən yağ  şupu  ilə  ölçmək   

olur.Yağ  nasosu  yağı  təzyiq   altında (süzgəc  və kanallardan keçməklə) çarxqolu –

sürgüqolu  və  qazpaylama mexanizmlərinin sürtünən detallarını  vurur.Yağ nasosunun  

ən  geniş yayılmış  növləri  dişli  çarxqlı  və  rotorlu  nasoslardır.Yağ  nasosu mühərrikin  

dirsəkli  valından ,paylayıcı  valdan  və  ya  əlavə  ötürücü  valdan  hərəkətə  gətirilə  

bilər.Adətən xarici  və  ya  daxili   dişli  çarxlı  yağ nasosları  tətbiq  edilir.Dişli ilişməli   

nasoslar  daha yığcamdır və vasitə dirsəkli valdan hərəkətə  gətirilir,buna görə onlar 

minik  avt-rinin   mühərriklərində isə  tətbiq  edilirlər. Nasosun  yaratdığı  təzyiq  yağ  

magistralının  davimətindən, yağın özlülüyündən və dişli  çarxların fırlanma tezliyindən  

asılıdır.Fırlanma  tezliyinin  artmasıyla  dişli  çarxlı  yağ  nasosları  çox  yüksək  təzyiq   

yarada  və  mühərrikin  işi  üçün  lazım  olandan  daha  çox  yağ  verə  bilir. Buna  görə  

nasosdan  çıxışda    reduksiya  klapanı  quraşdırılır,təzyiq  verilmiş  həddən  böyük  

olduqda o  açılır  və  yağı  nasosun  giriş  boşluğuna  qaytarır.  Yağlama  sistemində  

yağın  təzyiqinin  aşağı   düşməsi  mühərrikin  ani  anda  sıradan  çıxmasına  səbəb  ola 

bilər,buna görə ona yağ magistralında  vurulmuş   xüsusi  verici  ilə nəzarət edilir. 

Vericidən elektrik siqnalı cihazlar panelində   yerləşdirilmiş  yağın  təzyiq  göstəricisinə   

və  ya  qəza  təzyiqi  nəzarət  lampasına   daxil  olur.Bəzi  mühərriklərdə   təzyiqin  

vericisinin  siqnalı  elektron  idarə  bloku   tərəfindən istifadə  olunur.o,yağın təzyiqi 

təhlükəli nasazlığı halda mühərriki  söndürə bilir.Əksər yük  avt-bili  mühərriklərində yağ  

axınlarının  bölünməsi  üçün  ikiseksiyalı  yağ  nasosları   istifadə  olunur.Yağın  

soyudulması  üçün yağ radiatorları  və  ya  su-yağ  istilik  mübadiləsi  qurğuları  istifadə  

oluna  bilər.Yağ radiatoru- hava  ilə  üfürülür,ondan  axan  yağı  soyudur, istilik   

mübadiləsi  qurğusu yağdan  istiliyi  soyuducu  mayeyə  verir.Yağ radiatoru qoşulduqda 

yağlama sisteminin   əsas  magistrallarında   təzyiq  azala bilər. Bu olmasın deyə, 

radiatora girişdən qabaq qoruyucu klapan yerləşdirilir. Reduksiya klapanı mühərrikin 

yağlama  sistemində təzyiqində məhdudlaşdırılması üçündür.İzafi təzyiqində klapanın 

yayı  sıxılır  və yağın  bir hissəsi geri qayıdır.Yağ süzgəci- yağı yeyilmə məhsullarının 

bərk  hissəciklərindən ,mexaniki  qarışıqlardan və s.təmizləmək üçündür. Çirklənmiş  yağ  

detalların  yeyilməsini  sürətləndirir və magistralları tutur. Yağ  süzgəcləri təsir prinsipinə 

görə arakəsməli və  mərkəzdənqaçma  tipli  olur.Arakəsməli  süzgəclərdə  tutulan  

hissəciklərin ölçüsü  deşiklərin (arakəsmələrin ) ölçüsü  ilə  müəyyən  olunur.Tutulan  

hissəciklərin  ölçüsünə  görə  süzgəclər kobud   (tutulan hissəciklərin  ölçüsü  40  mkm-

ə  qədər  olduqda )  və zərif (tutulan hissəciklərin ölçüsü  1-  2  mkm-ə  qədər  olduqda) 

olmaqla  bölünür.Yağ  süzgəcləri  aşağıdakı  tələblərə   cavab   verməlidir:  lazımi  qədər  



 
 

  

çirktutma  qaliyyətinə malik olmaq;  çirkləndirici  qatışıqların  optimal  zərif  ələnməsini  

təmin etmək; hidravlik  müqavimətin    kiçik  olması;  gövdəsinin   lazımi  möhkəmliyinin  

olması  və  mühərriklə  birləşməsinin  kipliyinin  etibarlı olması.Mühərrikin yağlama 

sistemə yağ  iki əsas sxem  üzrə   təmizlənir: Tam axınlı –yağ  nasosu   ilə  vurulan  

yağın  tam  keçdiyi  bir yağ süzgəci  olan  sxem; Kombinəedilmiş –tam axınlı  süzgəcdən    

başqa   natamam  axınlı  süzgəc  və ya  bəzi  hallarda  mərkəzdənqaçma  süzgəci olan 

sxem.Yağ çirkləndirən  qatışıqlar  mənşəyinə  görə  aşağıdakı kimi bölünür: Üzvi- 

yanacağın  natamam   yanma  məhsulları  və  istər-istəməz  yanma  kamerasına düşən 

az miqdarda yağ;Qeyri-üzvi –toz və mühərrikin işi zamanı əmələ  gələn, detalların  

metalların  metal   yeyilmə  hissəcikləri.Mühərrikin  yağının   çirklənmə  intensivliyi  

mühərrikin  konstruksiyasından  ,istifadə  olunan   yağın  keyfiyyətindən,istismar  

şəraitindən və  digər çoxsaylı amillərdən asılıdır.Yağ süzgəci gövdədən(şəkil 2.55) və 

onun  içində  yerləşdirilmiş   süzgəc  elementindən  və lazım gəldikdə tədrici buraxma, 

qarşı və  axmaya  qarşı  klapanlardan ibarət ola bilər. 

      

.Gövdənin konstruksiyasından asılı olaraq süzgəclər iki tipdə ola bilər: Sökülməyən (spin-

on),son zamanlar öz kompaktlığına,qiymətinin ucuzluğuna  və  dəyişdirilməsinin  əlverişli 

olmasına görə daha çox istifadə olunur; Sökülən (replaceable  cartidge) süzgəc elementi  

dəyişdirilən ,bu  tip   süzgəclər  ölçülərinin  böyüklüyünə,xidmət   zamanı daha əlverişsiz 

olduqlarına görə az    istifadə  olunur.Taxma -süzgəc elementi daha  yaxşı  həldir.Onun  

əsas üstünlüyü   analoji  süzmə  keyfiyyətində  nisbətən  ucuz  olmasıdır. Bu onunla 

bağlıdır ki,onun  yalnız  süzgəc elementi  dəyişdirilir.Bu  süzgəclərin    digər  üstünlüyü   

onları  utilləşdirilməsinin  asan olmasıdır.Bu  üstünlük    onların  daha  geniş   istifadəsini  

şərtləndirir.Süzgəc elementi əksər hallarda hopdurulmuş  buzümlənmiş  kağızdan. Belə 

kağız yüksək məsaməli olur,hopdurulma nəticəsində  isə- möhkəm  və  yağa  dözümlü 

olur.Süzmə səthinin böyük olması üçün süzgəc elementi xüsusi -adətən, çoxşüalı “ulduz 

“şəklində yığılır.Pambıq   parça,sintetik və ya süni süzgəc elementləri az hallarda istifadə 



 
 

  

edilir.Tədrici  buraxma  klapanı  (by-pass  valve) bəzi hallarda qoruyucu klapan da 

adlandırılır.Yağ çox və ya aşağı tempuraturlarda   özülüyü yüksək olduqda süzgəc   

elementindən keçə  bilmədiyi  hallarda  mühərrik  yağının  mühərrik  yağlama    

sistemində  verilməsinə  əlavə  şərait  yaradır.Tədrici    buraxma klapanının işədüşmə 

təzyiqi mühərrikin konstruksiyasından asılı olaraq  0,55-2,6  kq/sm2 müəyyən olunur. 

Drenaja qarşı klapan(anti-darain  valve),adətən,sökülməyən  süzgəclərdə  yerləşdirilir, 

mühərrik    dayandırıldıqdan  sonra yağın  süzgəcdən  və yağ kanallarından  karterə axıb 

tökülməsinin qarşısını  alır. qarşı  klapanın  ən  geniş   yayılmış konstruksiya növü 

daxildən giriş   deşiklərini  örtən yaylaşdırılmış  elastik   rezin  diskdir. Axmaya  qarşı  

klapan  (anti- syphon  valve ),adətən, sökülməyən  süzgəclərdə  tədrici  buraxma  və  

drenaja  qarşı  klapanlarla   bir  kombinasiyada  yerləşdirilir  və  istifadə  edilmiş  

süzgəcin    dəyişdiriməsi zamanı yağın gövdədən -xaricetmə deşiklərindən axıb  

tökülməsinin  qarşısını alır.Süzgəcdə bəzi klapanların olmaması aşağıdakı hallarda 

mümükündür:  Süzgəc mühərrikdə  elə yerləşdirilib ki,yağ gövdədən axa bilməz, buna 

görə də drenaja qarşı və axmaya  qarşısüzgəcə  ehtiyac  yoxdur; Tədrici  buraxma 

klapanı  süzgəcdən  kənarda,mühərrikdə  yerləşdirilib.karter qazları  adlanır.Karter  

qazları   yanıcı qarışıq  və tam və  ya  natamam  yanmış  yanma  məhsullarının  

qarışığından  ibarətdir.Karterə  keçən  qazlar  mühərrikə  düşən yük artdıqca  və  

mühərrikin  detalları  daha  çox  yeyildikcə  artır.Karter  qazlarının   tərkibində olan 

yanacaq yağın   keyfiyyətini  pisləşdirir  və  onu  durulaşdırır.Karter  qazlarının   

tərkibində  olan yanacaq yağın keyfiyyətini pisləşdirir və onu  durulaşdırır. Karter  

qazlarının  digər  komponetləri  yağı  parçalayır,qatranlı  maddələr və  turşu  əmələ  

gətirir, sürtünən   səthləri   paslandırır.Bu  qazlar çarxqollu-sürgüqollu mexanizminin 

detallarına qarşı çox aqressivdir,karter  qazları  zərərlidir. Buna  görə  də  karterin  

ventilyasiyası  nəzərdə  tutulur.Karterin  ventilyasiyası  mühərrikin   işi  zamanı  yaranan 

seyrəkləşmə hesabına  məcburi olaraq  aparılır.Karter  qazları    sorucu  şlanqla  

yağayırıcıya verilir.Yağ  ayrılaraq  yağ  altlığına  axıdılır.Yağ  ayrılmış  karter   qazları   

mühərrikin  qida sistemində  yanıcı  qarışığa  və  havaya  qarışdırılır,  sona  qədər 

yanma  üçün mühərrikin  silindrlərinə  verilir. 

 

                                           QİDA SİSTEMİ. 

Daxili  yanma mühərriklərinin  ən vacib  cəhətlərindən  biri  də  avtomobilin  bir  dəfə  

yanacaqla  doldurulma  ilə  500-600 kilometr  və  ya  daha  çox məsafə  qət  etməsidir. 

Bu məsafə avt-bilin ehtiyat gedişi adlanır,“bir çənlə”maksimal yürüş  bir  çox  amillərdən  

asılıdır.Mühərrikin  qida  sisteminin vəzifəsi—yanacağın  saxlanılması, təmizlənməsi  və  

verilməsi,  havanın  təmizlənməsi, yanıcı  qarışığın  hazırlanması  və  mühərrikin  

silindrlərinə verilməsi,işlənmiş  qazların  mühərrikindən kənar edilməsidir. Mühərrikin 



 
 

  

müxtəlif  iş  rejimlərində  yanıcı  qarışığın  miqdarı  və  keyfiyyəti  müxtəlif  olmalıdır,bu  

da  öz  növbəsində  qida sistemi ilə təmin edilir.Ilkin olaraq  karbüratorlu benzin  

mühərrikinin  işini  nəzərdən keçirək.Karbüratorlu  mühərrikin  qida  sisteminin  vəzifəsi-  

yanacaq  buxarları və havadan  ibarət  olan  yanıcı  qarışığın    hazırlanması,  mühərrikin  

silindrlərinə  verilməsi  və silindrlərdən  işlənmiş qazların  xaric  edilməsidir. Karbüratorlu  

mühərrikin   qida   sisteminə vəzifəsi    yanacaq  buxarları və havadan ibarət olan yanıcı 

qarışığın hazırlanması,mühərrikin silindrlərinə   verilməsi    və silindrlərdən işlənmiş 

qazların xaric edilməsidir.Karbüratorlu mühərrikin qida  sisteminə yanacağın  saxlanması  

və  onun   miqdarına  nəzarət  edilməsi,yanacağın təmizlənməsi və verilməsi,havanın 

təmizlənməsi və  verilməsi, həmçinin yanıcı qarışığın  hazırlanması  və  onun mühərrikin  

silindrlərinə verilməsi, xaricetmə   qazların  silindrdən  kənar  edilməsi    və  onların  

səsinin  udulması və həmçinin xaric olunan qazların netrallaşması üçün cihaz və  

quruluşlar  daxildir.Karbüratorlu  mühərrikin  qida  sisteminin prinsipial  sxemi  

verilmişdir.  

                   

Qida  sisteminə  daxildir: Yanacaq  çəni; Yanacaq  xətləri; Yanacağın  

təmizlənmə  süzgəcləri;Hava  filtri;Yanacaq  nasosu; Karbüratorlu.Bu  sxemdə  

yanacaq    tıxacla    bağlanmış  çəndən  2  nasos  7  vasitəsilə  sorularaq,yanacaq 

süzgəcində  6  təmizləndikdən   sonra  boru  xətləri  ilə   5  yanıcı qarışıq hazırlanma 

cihazına-karbüratora 8 verilir.Çəndə  yanacağın  miqdarına  vericinin göstəricisinə 

əsasən nəzarət edilir.Hava karbüratora  hava  filtrindən   9  daxil  olur.Karbüratorda  

hazırlanan   yanıcı  qarışıq    silindrlərə  daxilolma  boru  xətləri  ilə  daxil  olur. İşlənmiş  

qazlar  silindrlərdən  xaricetmə  sistemi  ilə  kənar  edilir.Xaricetmə  sisteminin  quruluşu  

bütün  yanıcı  qarışıq hazırlama sistemləri üçün eynidir. Yanıcı  qarışıq.Yanıcı  qarışıq  

hazırlanması  üçün  yanacaq  benzindir.Nəzəri  cəhətdən   məlumdur ki,  1  kq  benzinin   

yanması  üçün   14,7  kq   hava  (daha  doğrusu  bu  miqdarda  havada  olan  oksigen)  



 
 

  

lazımdır.Yanıcı qarışığın tərkibi hava  artıqlıq əmsalı  ilə xarakterizə  edilir.        /\=Lh/Ln,                                                                                           

Burada  Lh-verilən  havanın  miqdarı.Ln-qarışıqda  olan  yanacağın  tam  yanması  üçün  

nəzəri  cəhətdən  tələb  olunan   havanın  miqdarıdır.Hava   və  yanacağın  nisbəti  

mühərrikin  işçi  xarakteristikalarına  ciddi  təsir edir. Hava  çox  olduqda (/\ > 1)  yanıcı  

qarışıq  kasıb  adlanır, hava  çatışmadıqda  isə ( /\ < 1)  yanıcı  qarışıq  zəngin  adlanır. 

Yanıcı  qarışıq həddən  artıq  çox  kasıblaşdırılarsa  və  ya zənginləşdirilərsə o  alışma    

qabiliyyətini  itirə bilər./\=0,8-0,9 olduqda  yanıcı qarışıq daha sürətlə yanır və mühərrik 

daha  böyük  güc  yaradır.Belə qarışıq güc  qarışığı  adlanır. /\ =1,1  olduqda  

mühərrikdə  yanacaq  daha  tam  yanır və  mühərrikdə yanacaq  daha  tam  yanır   və 

mühərrikin yanacaq  qənaətliyi  daha  yüksək  olur  (qənaətli  rejim). /\ > 1,1  olduqda 

mühərrikin gücü çox aşağı düşür və yanacaq  sərfi artır.Karbürator---  yanıcı  qarışığı    

hazırlamaq  və  mühərrikin   silindrlərinə vermək  üçündür.Mühərrikin  iş rejimlərindən  

asılı  olaraq karbürator bu qarışığın keyfiyyğtini (benzin və havanın nisbətini)və 

miqdarını  dəyişir.Hər  bir  karbüratorda mühərrikin fasiləsiz  işini  təmin  etmək  üçün   

yanıcı  qarışıq   hazırlanmasında iştirak edən bir neçə dozalaşdırıcı  sistem olur.Sadə 

sxemdə karbüratorun quruluşu və iş  prinsipi ilə tanış olaq.Yanacaq çəndən  boru  xətti 

1 ilə  karbüratorun   gövdəsində olan  xüsusi  həcmə  -üzgəcli kameraya 11 daxil olur. 

Kamerada olan üzgəc 10 iynəli klapana 2 təsir  edir. Karbüratanorun   normal  işi  üçün   

yanacağın lazım olan səviyyəsi   üzgəcli  kamerada üzgəc  və  bağlayıcı   iynəli  klapanın   

köməyi  ilə  təxminən  sabit  saxlanır.Yanacaq  üzgəcli  kamerada   buraxılan   həddə  

çatdıqda  üzgəc  iynəni yəhərinə  sıxır  və  yanacaq verlişinin  dayandırır. Yanacağın 

səviyyəsi  aşağı düşdükdə üzgəc aşağı   düşür  və yanacaq    verlişini dayandırır. 

Yanacağın səviyyəsi aşağı  düşdükdə   üzgəc  aşağı  və  yanacaq kameraya  daxil  

olur.Yanacaq  sərfi nə qədər çox olarsa onun  səviyyəsi  bir  o  qədər  aşağı  olur  və  

iynə  ilə  yəhəri  arasında  keçid  sahəsi  daha  böyük  olur. Üzgəcli kamera  

balanslaşdırıcı deşik  3  vasitəsi ilə atmosferlə  birləşir.Üzgəcli kamerada ən yüksək 

səviyyə tozlandırıcının 4 çıxış deşiyindən bir neçə  millimetr aşağı  olur,bununla  da  

mühərrik  işləmədikdə  yanacağın   axmasının  qarşısını  alınır.Hava  borusunda orta 

hissədə konusşəkilli daramalar  -diffuzorlar 6 var, tozlandırıcının  sonu diffuzorun ən  dar  

hissəsinə  çıxarılıb.Diffuzor  karbüratordan  keçən   havanın   sürətini  artırmaq  və  

tozlandırıcının   yaxınlığında  seyrəkliyi  artıraraq  karbüratorun üzgəcli  kamerasından  

11 yanacağın sorulmasını təmin edən seyrəkliyi yaratmaq üçündür.Hava  borusunda  

diffuzordan  sonra  pedalla  oynaqlı  birləşmiş  drossel  qapağı   7  yerləşir. Sürücü  

pedalı  basaraq  drossel  qapağının  vəziyyətini dəyişə və  silindrlərə  verilən  yanıcı  

qarışığın   miqdarını  nizamlaya  bilər. Drossel qapağı  nə  qədər çox  açıq  olarsa  

silindrə  bir  o  qədər  çox yanıcı qarışıq  daxil  olur. Hava  borusunun   diffuzorun  

boğazından  drossel  qapağının   oxuna  qədər  olan  hissəsi  qarışdırıcı kamera 

adlanır.Qarışdırıcı  kamerada yanacağın əksər hissəsi buxarlanır və yanıcı  qarışıq  əmələ  



 
 

  

gətirir. Tozlandırıcıya  daxil  olan  yanacağın   miqdarına  yalnız  təzyiqlər fərqi  deyil, 

həmçinin də jiklyorun 9 (kalibrlənmiş tıxacın) deşiyinin ölçüsü təsir  göstərir. Drossel 

qapağı  açıldıqda   karbüratordan  keçən  havanın   miqdarı  artır  və  diffuzorda  

havanın  sürəti    və  seyrəklik  yüksəlir, yanacaq   sərfi  çoxalır.Lakin  havanın  və  

yanacağın  artımı   arasında  tələb olunan uyğunluq saxlanılmır,buna  görə  də  sadə  

karbüratorun   hazırlandığı  yanıcı  qarışıq  drossel  qapağı   açıldıqca  zənginləşir.Sadə 

karbüratorlu  mühərrikin  müxtəlif  iş  rejimlərində tələb  olunan  yanıcı  qarışığı  

hazırlaya   bilmir.Vəziyyəti  düzəltmək  üçün  sadə  karbürator  bir  çox  quruluşlarla  

təchiz  edilir: baş dozalaşdırıcı sistem,işəsalma quruluşu, ekonomayzer, ekonostat , boş 

işləmə və sürətləndirici  nasos.Baş  dozalaşdırıcı  sistem-  natamam  dövrlər  sayının  

bütün  diapozununda  qənaətli  qarışığa  yaxın  yanıcı  qarışıq  hazırlayır.O  sadə  

karbüratordan  hava   jiklyoru  və  qurucuğu   olan   kompensəedici quruluşunun  

olması ilə  fərqlənir.Kompensəedici quruluş  havanın  sərfi  artdıqca  yanıcı  qarışığı  

tələb  olunan   həddə  qədər  kasıblaşdırmaq  üçündür.Boş  işləmə sistemi – mühərrik  

boş  işləmə  rejimində  işlədikdə  yanıcı  qarışıq  hazırlayır.Boş  işləmə  rejimində    

diffuzorda  yaranan    seyrəklik   çox kiçik  olur və  baş  dozalaşdırıcı   sistem  işləmir.Bu  

zaman   drossel   qapağı  örtülür,mühərrik  işlədikdə  drossel  qapağı  altında   yaranan  

böyük  seyrəklik  baş  yanacaq   jiklyorundan   9  keçməklə  üzgəcli  kameradan  

yanacağı sorur. Yanacaq  kanalında 6  yanacaq  hava  jiklyorundan  5  daxil  olan  hava  

ilə qarışaraq   emulsiya  yaradır  və  emulsiya  boş  işləmə  sisteminin  deşiklərindən  

drosselaltı  sahəyə,daha  sonra  isə  daxilolma  boru  kəməri  vasitəsilə  silindrlərə  daxil  

olur.  Şəkil 2.64-də  7-ci  mövqe  ilə  karbüratorun   iki  nizamlama  vintindən biri  

göstərilmişdir. 

                      

Bu  vintin  köməyi ilə  qarışığın  keyfiyyəti  nizamlanır.Karbüratordan  keçən  havanın  

həcmi  drossel  qapağının vəziyyətindən asılı olur.Ekonomayzer  və  ekonostat—



 
 

  

maksimal  yük  rejimlərində  baş  dozalaşdırıcı  sistemin  hazırladığı  yanıcı  qarışığı  

zənginləşdirən  quruluşlardır.Drossel  qapağı dönərək 80---85% açıldıqda  diffuzorda  

seyrəklik  artır  və  ekonomayzerin  membranını  itələyir,  üzgəcli  kameradan  əlavə  

yanacaq  daxil  olmağa  başlayır—yanıcı  qarışıq   zənginləşir  .Sürətləndirici  nasos—

mühərrikin  iş  rejimi  kəskin  dəyişdikdə  və  keçid  rejimlər  mühərrikin işinin  

uyğunlaşmasını  yaxşılaşdırır.Drossel qapağı  kəskin   açıldıqda  karbüratora  olan  hava  

sürətlə  artır, yanacaq kasıblaşır.Bu  qarşısını  almaq  üçün  sürətləndirici  nasos  

membranı altında  olan  yanacaq  porsi  karbüratorun  borusuna  püskürdülür,  yanıcı 

zənginləşir. Uyğunlaşmanın yaxşı getməsi  üçün    püskürmə 2-3  saniye davam   edir. 

Drossel səlis  basıldıqda   yanacaq üzgəcli  kameraya qaydaya-yanacağın  zənginləşməsi  

baş vermir. İşəsalma  quruluşu-  soyuq   mühərrikin   işə  salınması  üçündür. İşəsalma   

zamanı   mühərrikin   dirsəkli  valı  50-100 dövr/dəq.sürətlə fırladılır.Buna görə də 

havanın sürəti  və seyrəklik kiçik --yanacağın  sorulması  və   buraxlanma  laz  səviyyədə  

olmur.Bu zaman karbüratorun  qapağı  bağlanır, karbüratordan  keçən hava az o 

diffuzordakı seyrəklik isə o qədər artır ki,dozalaşdırıcı sistemin tozlandırıcısından yanacaq 

sorulur.Bu  kameraların  sayı iki  olduğu və yanacaq  pedalı  basıldıqda  əvvəlcə  

bir,sonra  isə  digər  dorssel  qapağı    açıldığı   üçün  bu  tip  karbüratorlar   adlandırılır. 

Drossel qapağı əvvəl açılan kamera  ilkin 3,  digəri  isə -ikinci 4 kamera  adlandırılır. 

“Soleks” karbüratoru aşağıdakı əsas  hissədən ibarətdir: yuxarı –gövdənin  qapağı 7,  

aşağı  gövdə 8,diffuzorlar  5,  üzgəcli  kamera 6 və  drossel  qapaqları 2.Gövdənin  

qapağında  hava  filtrinin   bərkidilməsi  üçün  sancaqlar var Qapaq  gövdəyə beş  vint 

vasitəsi ilə karton araqatı qoyulmaqla bərkidilir. Yanacaq  çəni- yanacağın  saxlanması  

və  avt-bilin  avtonom  şəkildə   500-600 km məsafəni təkrar doldurulmadan qət edə 

bilməsi  üçün    rezervuardır. Adətən,  o  avt-bilin   arxa tərəfində,daha  təhlükəsiz    

hissədə  yerləşdirilir.Benzin    yanacaq çənindən avt-bilin   bütün  uzunluğu    boyu, 

adətən, kuzovun  dibi  ilə  uzanan  yanacaq  xətləri ilə karbüratora daxil olur.Yanacağın 

təmizlənməsinin ilk mərhələsi onu çənə tökəndə baş verir.Bunun üçün doldurma 

boğazlığına torlu və ya başqasüzgəc yerləşdirmək  lazımdır. Yanacağın təmizlənməsinin   

ikinci mərhələsi   -çənin içərisində, yanacaq   qəbuledicinin  toru  vasitəsilə  baş  tutur. 

O, yanacağın   tərkibində  qalan  qatışıqların  və  suyun mühərrikin qida sisteminə 

düşməsinin qarşısını alır.Çəndə  benzinin  olmasına  və  onun  miqdarına cihazlar  

panelində  yerləşdirilmiş  yanacağın  səviyyə  göstəricisi  ilə  nəzarət  etmək  olar. Orta   

statistik  minik   avt-bilinin  çəninin  həcmi  adətən 50-60 litr  təşkil  edir. Çəndə  

benzinin  səviyyəsi  azalaraq  5-9  litrə  çatdıqda  cihazlar   panelində  uyğun  sarı  (və 

ya qırmızı) lampa  yanır.Bu  yanacaq  doldurmaq  vaxtının  çatdığını  sürücüyə  bildirən   

işarədir. Yanacaq nasosu- yanacağın   çəndən  karbüratora  məcburi  verilməsi  

üçündür.Karbüratorlu  mühərriklərdə əsasən  diafraqmalı, yanacaq püskürməli  

mühərriklərdə  isə  elektrik  nasosları  istifadə  edilir. Nasosun  yaratdığı  təzyiq  



 
 

  

karbüratorlu  mühərriklərdə  0,15- 0,35 bar, benzin  püskürmə  sistemlərində 3-  6  bar 

aralığında  dəyişir.Diafraqmalı  nasos –Diafraqmalı   nasos  yuxarı  6 və  aşağı  16  

gövdələrdən  ibarətdir. Diafraqmanın  kənarları  nasosun   yuxarı  və aşağı   gövdələri 

arasında sıxılır.Yuxarı  gövdəyə  mərkəzi  boltla 2 qapaq bərkidilir). Nasosun  başlığında  

daxilolma 5 və  vurma 14 klapanları quraşdırılıb. Daxilolma klapanının üstündə torlu 

süzgəc 15  yerləşdirilib. Aşağı  gövdədə 16  yerləşdirilən itələyici mil  12  yayla  11 

mühərrikin    paylayıcı valının  ekssentrikinə 13  sıxılır.Mil  digər  sonluğu  ilə  balansirə  

10 sıxılır. Diafraqmanın  mərkəzi  hissəsinə  dartqı  9  bərkidilib,dartqı yayla 11 yuxarı 

sıxılır. Milin  sonluğu  balansirin  dəliyinə  yerləşdirilir.Klapanlar  yaylarla yəhərlərinə  

sıxılır.Yuxarı  gövdədə  qovucu  1 və  sorucu  borular 4 var. Mühərrik işlədikdə elssentrik   

fırlanır, mili  itələyir və balansiri  öz  oxu  ətrafında  döndərərək dartqını  və  diafraqmanı  

aşağı  çəkir.Bu  halda  seyrəklik  yaranır,  daxilolma klapanı açılır, vurma klapanı 14  

bağlanır, yanacaq  sorulur  və  işçi  həcm  yanacaqla  dolur. Ekssentrikin sonrakı 

dönməsi  ilə milin    balansiri  sıxması  sona  çatır, sıxılmış  yay 11 diafraqmanı  yuxarı  

qaldırır,işçi həcmdə  yanacağın  təzyiqi  artır,  daxilolma klapanı bağlanır, vurma klapanı 

açılır – yanacaq  qovucu   karbüratorun  üzgəcli kamerasına yanacağın mexaniki 

vurulması baş verir. Sərfi az olduqda  diafraqmanın  gedişi tam zaman dartqının   gedişi  

qismən boş olur. Yanacağın  əl  ilə   vurulması  üçün    lingi  8 basılır, ling  dönür  və  

balansirə  10  dartqı və  diafraqmanı 7 dartır.İşçi həcmə sorulması baş  verir.Ling  8  

buraxıldıqda  təsiri  ilə  öz  ilkin   vəziyyətinə  qayıdır,diafraq  yanacağı  karbüratora  

qovur. Yanacaq  nasosu yağ nasosunun intiqal  valından (VAZ-2105  avt-bili )  və  ya  

mühərrikin paylayıcı  valından  (VAZ -2108)  hərəkətə  gətirir.Yuxarıda   göstərilmiş  

valların   fırlanması   onlarda  yayın  olan   ekssentrik  yanacaq   nasos intiqalının 

milini  sıxır.Mil  lingi  sıxmağa  o isə öz növbəsidən diafraqmanı  aşağı   

düşməyə  məcbur  edir.Onun  üzərində seyrəklik  daxilolma  klapanı  

qüvvəsini  dəf   açılır. Çəndən    yanacaq  porsiyası  diafraqman  boşluğuna  

sorulur.Ekssentrik  milin    üstü   çəkildikdə  diafraqma  lingdən  azad  olur   

və   sərtliyi  hesabına  yuxarı  qalxır.Bu zaman təzyiq  daxilolma  klapanını  

bağlayır, klapanını  açır. Diafraqmanın  üstündə  olan  karbüratora  göndərilir. 

Ekssentrikin sıxması zamanı  benzin  sorulur və  təkrarlanır. Benzinin karbüratora 

verilməsi diafraqmanı qaldıran  yayın  qüvvəsi  hesabına  verir.Bu  isə  o  deməkdir ki, 

karberatorun   ümumi  kamerası  olarsa və  iynəli  klapan   benzinin  kəsərsə yanacaa  

nasosunun  diafraqması  vəziyyətində  qalacaq.Karbüratordakı  benzinin   bir   hissəsini  

istifadəyə  etməyənə  qədər yay  benzinin   növbəti  porsiya  nasosdan  itələyib  çıxara 

bilməyəcək.Yanacaq  çəni     karbüratordan  aşağıda   yerləşdirmək  üçün  benzinin  

məcburi  verilməsi  zərurəti  yaranır.Əgər  fərz etsək  ki,çən  avtomobil  yerləşib,  bu  

halda    nasosa tələbat  qalxacaq-benzin karbüratora öz axını hesab  daxil  olacaq. 

Elektrik benzin  nasosu-  yanacaq   püskürmə  mühərriklərdə   istifadə  edilir.Onları  



 
 

  

yerləşdirmə  sahələrinə  görə  şərti olaraq  iki yerə bölmək asılmış və batırılmış.Asılmış  

elektrik  mühərriki kuzovun  altında və  ya mühərrik bölməsinin aşağı  hissəsində,adətən 

,elə   yerləşdirilir ki,yanacaq ona  öz  axını  ilə  daxil ola  bilsin.Batırılmış nasoslar  benzin  

çənində,yanacaq qəbuledicinin içərisində yerləşdirilir.Bütün elektrik  nasoslarında 

içərisində  yerləşdirilir.Bütün  elektrik  nasoslarında  içərisində  elektrik  mühərriki  

yerləşdirilmiş  silindrik  gövdə,nasos  seksiyası,  kürəvi  əks  və  qoruyucu  klapanlar  və  

adətən ,torlu  suzgəc olur.Əks  klapan  mühərrik  işləmədikdə  və  nasos  söndürüldükdə  

magistraalda  təzyiqin   aşağı   düşməsinin  və  yanacağın çənə axmasının qarşısını  

alır.Qoruyucu  klapan  qovma  sahəsində  təzyiq  maksimal  həddən    yuxarı  qalxdıqda  

təzyiqi  məhdudlaşdırır və nasos  seksiyasından əvvəli sonra ilə birləşdirir.Torlu süzgəc 

benzinin  əlavə təmizlənməsi   üçündür.Nasosun  bütün tərkib  hissələri  benzinlə  əhatə  

edilir  və  soyudulur. Nasos seksiyası burağan və ya rotor tipli   ola bilər.Burağan   tipli  

nasos  benzini dəfələrlə “burur” və o,   mərkəzdənqaçma  qüvvəsinin   təsiri  ilə  lazımi  

qədər yüksəlmiş  təzyiqlə qovucu  magistrala  istiqamətlənir.Rotor  nasosları  konstruktiv  

xüsusiyyətlərinə görə  dişliçarxla,diyircəkli  və ya lövhəli  olur.Onların rotoru  fırlandıqda  

seyrəklik (daxilolma) və yüksək(qovma)təzyiq zonaları yaranır,benzin yanacaq 

magistralına  qovulur.Hava filtri-mühərrikin silindrlərinə daxil olan havanı tozdan  

təmizləmək  üçündür.Tozun  tərkibində böyük möhkəmliyi malik  çox  kiçik  kvars  

kristalları  var.Kvars   kristalları  mühərrikin  yağlanmış  səthlərinə  çökərək  bu  

detalların  intensiv yeyilməsinə  səthlərinə  çökərək  bu detalların  intensiv    yeyilməsinə  

səbəb  olur.Mühərrikə  daxil  olan  havanın hətta  1% -i  filtr  elementini ölcüldə keçərsə 

silindr-porşen qrupunun   detallarının  yeyilməsi  5-7  dəfə artır.Filtr  karbüratorun  hava 

boğazlığının yuxarı hissəsində yerləşdirilir.Mühərrikin lazımi miqdarda tozdan-

təmizlənmiş  hava  ilə  həmin  edilməsi üçün hava filtrlərinə aşağıdakı  tələblər  qoyulur: 

Aerodinamik  müqavimətin   kiçik  olması ; Toz  tutumunun  lazımi qədər  olması; 

Müəyyən  orta  qiymətli   toz  buraxma  əmsalına  malik olması;Gövdəsinin,filtr 

elementinin  lazımi  qədər  möhkəm  olması, birləşmələrinin   elastikliyi   və  bütün  

birləşmələrinin  hermetik  olması. Mühərrikin lazımi miqdarda  tozdan  təmizlənmiş  hava  

ilə  təmin  edilməsi   üçün  hava  filtrlərinə aşağıdakı tələblər qoyulur:Aerodinamik 

müqavimətin kiçik olması; Toz tutumunun lazımi qədər olması; Müəyyən  orta  qiymətli  

toz  buraxma  əmsalına  malik  olması; Gövdəsinin,  filtr  elementinin  lazımi   qədər  

möhkəm olması, birləşmələrinin  elastikliyi  və  bütün  birləşmələrinin   hermetik  olması. 

Hava filtrinin- aşağıdakı növləri var: ətalətli –yağlı və dəyişilən  filtr  elementli. Hazırda  

ətalətli- yağlı  filtrlər  texniki qulluğun çətinliyi səbəbindən istifadə edimir. Dəyişilən 

elementli hava filtrinin gövdəsi  dairəvi  və  ya  düzbucaqlı  şəkildə  olur. Dairəvi  gövdə  

üçün  filtr  elementi  halqa  və  ya  kəsik  konus  şəklində hazırlanır. Halqa daxili (və ya  

xarici)  metal  çərçivə  xüsusi  qatranlar  hopdurudurulmuş  karton   hər  iki  başlıqda 

yerləşdirilmiş  (penopoliuretan)  kipləşdirici  elementlərdən ibarətdir. Dəfələrlə  istifadə  



 
 

  

olunan elementlərində karton  əvəzinə  porolon  və  hopdurulmuş bir  neçə qat  xüsusi 

material  edilir.Bu filtr  elementlərinin   aerodina  müqaviməti karton  filtr elementinə  

nəzərən  azdır, lakin  onlarda  toz  buraxma  əmsalı yüksəkdir.Bu  elementlər əsasən  

avt-rində istifadə  edilir.İnjektorlu  mühərriklər  üçün   filtr   elementi b) düzbucaqlı  

şəkilli  pərdəyə  malik kənarlarda  polimer  kipləşdiricilərlə bərkidilir.Son zamanlar  avt-

rində  sıfır  müqavimətli   hava  filtrləri(şəkil 2.72)  geniş  istifadə  olunur. Adi  kağız  

filtrlərdə filtrin  materialının  sıxlığı  böyük  olduğundan hava  axınına böyük  müqavimət  

göstərir. 

                    Sıfır  müqavimətli  filtrlər  

mühərrikin  daxilolma  prosesində  hava  axınına  müqaviməti maksimal  azaltmağa,  

mühərrikin  gücünü  isə   2—7% artırmağa  imkan  verir.Sıfır  müqavimətli  hava  filtri  

preslənmiş  alüminimum  ekran  arasında   sıxılmış  və  xüsusi  tərkib hopdurulmuş  çox  

təbəqəli  pambıq  təznifdən  hazırlanır.Belə konstruksiya   təmizlənmə  səthini  artrmağa  

imkan  verir.Pambıq  liflərə  xüsusi  yağ  hopdurulması  onların    adheziya  (yapışqanlıq)  

xüsusiyyətini  artırır.Sıfır   müqavimətli  hava   filtrləri  vaxtaşırı (5-10  min  km-dən  bir) 

təmizlənməlidir.Filtr 20  təmizlənmə  üçün  nəzərdə  tutulur. Nəzərə  almaq  lazımdır  

ki,filtr çirkləndikdə havanın hərəkətinə  müqavimət artır,  bu  da  yanacaq  sərfinin  

artmasına səbəb olur,belə ki,hava çatışmamazlığı  yaranır və yanıcı qarışıq   benzinlə  

həddindən artıq  çox zənginləşir.Yanacaq süzgəcləri.Həm benzində,  həm  də dizel 

yanacağında onun istehsalı  və  distribusiyası zamanı yaranan  çirkləndirici maddələr ola 

bilər.Toz hissəcikləri,rezervuarların korroziya məhsulları, yanacaqda olan parafin 

çöküntüləri,su,həmçinin onda yaşayan  mikroorqanizimlər mühərrikin çox yüksək 

dəqiqlikli hissələrinin həddən artıq çox yeyilməsinə səbəb      ola bilər.Bu halın qarşısını 

almaq üçün yanacaq süzgəclərdən keçirilir və təmizlənir. Daxili yanma  mühərriklərində  

yanacağın  təmizlənməsi  bir  neçə  mərhələdə aparılır.Yanacaq süzgəci (adətən,ayrıca 

yerləşdirir)- yanacağın  sonrakı, üçüncü  təmizlənmə  mərhləsidir.Süzgəc  mühərrik 

bölməsində yerləşdirilir və  yanacaq  nasos   daxil  olan   benzinin  +(süzgəcin   yanacaq   

nasosundan  sonra   yerləşdirilməsi  də  mümkündür )  mexaniki  qarışıqlardan  

təmizlənməsi üçün  nəzərdə  tutulur.Avt-bilin  yanacaq   sistemində  iki  növ  süzgəc- 



 
 

  

kobud  və zərif yanacaq süzgəcləri olur.Birincilər  yanacaq  qəbuledicidə, 

karbüratorda,injektorlu  mühərriklərin  yanacaq  süzgəclərində  yerləşdirilir,adətən, torlu  

süzgəc şəkilində  olub  iri  çirk,pas  və sairə  hissəcikləri  tutmaq, zərif  yanacaq  

süzgəcləri isə  yanacağı   mexaniki  çirklənmənin kiçik  hissəciklərindən  və  sudan   

təmizləmək  üçündür.Onlar  yanacaq  nasosundan  qabaq  və  ya  sonra  yerləşdirilir. 

Zərif  yanacaq  süzgəclərinə qoyulan  tələblər.. Çirk  tutumunun  lazımi  qədər  olması; 

Hissəciklərin müəyyən  nominal  ələnmə  zərifliyi  (karbüratorlu  mühərriklər  üçün  -45  

mkm-dən,injektorlu    mühərriklər  üçün  -10 mkm-dən  ,dizellər  üçün  -  15  mkm-dən 

çox  olmamaqla); Hidravlik müqavimətinin kiçik olması; Gövdənin  lazımi   qədər 

möhkəm və hermetik olması;Süzgəc elementinin lazımi qədər möhkəm olması.Hazırda 

sökülə bilən süzgəclərdən istifadə edilmir.Müxtəlif tiplisökülməyən  yanacaq  süzgəcləri 

göstərilmişdir. Karbüratorlu mühərriklər  üçün   nəzərdə  tutulan  sökülməyən  süzgəclər  

içərisində süzgəc  elementi  (pərdə)  yerləşdirilmiş  hermetik    gövdədən  ibarətdir. 

Süzgəclər  əksər  halda  şəfaf  plastik  kütləli  gövdə  içərisinə  çoxşüalı ulduz  şəklində  

kağız  pərdə  yerləşdirilmiş  formada hazırlanır.Şəffaf gövdə vizual baxışla süzgəc 

elementinin çirklənməsini müəyyən etməyə  imkan  verir.Qeyri-şəffaf  gövdəli  süzgəclər  

də  istehsal  edilir. Benzin püskürmə sistemi  üşün  süzgəclər  hermetik  metal  gövdəli  

olur,gövdənin    içərisinə çoxşüalı ulduz və  ya  spiral  şəklində  kağız   süzgəc  pərdə  

yerləşdirilir.Bu  süzgəclər böyük təzyiq üçün  nəzərdə  tutulur  və  onlara  daha  yüksək  

təmizləmə  tələbləri  qoyulur. Dizel  mühərriklərinin  qida  sistemində  təzyiq  yüksək  

olduğu  üçün onlarda da metal gövdəli sökülməyənsüzgəclər(şəkil   2.73.c) istifadə  

olunur. Kağız  süzgəclər  spiral  şəklində  yerləşdirilir.  

     

     Benzin  mühərrikləri  üçün  yanacaq  püskürmə  sistemləri Elektronikanın 

inkişafı  son  zamanlar  benzin  mühərriklərində yanacaq püskürmə  sistemlərinin   geniş  

istifadə  olunmasına  və  karbüratorun  demək olar  ki,aradan  çıxmasına  səbəb  oldu. 

Elektronika  mühərriklərdə  uyğunlaşma  və  yanacağın  dəqiq dozalaşdırılması  ilə  

bərabər   yanacaq  sərfinin  və  ətraf  mühitin  çirkləndirilməsinin  azaldılması  üçün  

yanacaqın  proqfessiv  verilmə   üsullarının  tətbiqi  imkanını  yaratdı. Karbüratoru  yada  



 
 

  

salaq,  işçi  qarışıq  karbüratorda  hazırlandıqdan sonra  daxilolma  kollektoru  ilə  

daxilolma  klapanlarına  çatdırılır. Çatışmamazlıqları belə ifadə etmək olar :hər bir silindr 

üçün məsafənin eyni olmaması (eyni  olmayan  şərait), buxarların  divarlarda  çökməsi  

və  toplanması (xüsusən  qış dövründə  qızdırılmamış  mühərrikin  işə  salınması 

zamanı),  hər  bir  silindr  üçün  fərdi   nizamlama  şəraitinin  olmaması.Yanacaq  

püskürməsi  bu  problemləri  həll  etməyə  imkan  verir. Forsunkaların   sayına  və  

yanacağın  verilmə  yerinə  görə  benzin   püskürmə  sistemlərini  3 qrupa  bölmək  

olar: Bir nöqtəli  və  ya  mono-püskürmə (daxilolma  kollektorunda  bütün  silindrlər  

üçün  bir  forsunka); Çox  nöqtəli  və  ya  paylanmış  püskürmə   silindrin  öz  forsunkası  

yanacağı kollektora  daxilolma  klapanlarının  yaxınlığına  verir): Birbaşa püskürmə  

(dizel mühərrik olduğu  kimi yanacaq  biri  silindrin  daxilinə  verilir).Ilk  vaxtlar  

yanacağın  verilmə  əhəmiyyətli  dəyişikliyə  uğramadı.Yağ  karbürator  əvəzinə  -

elektron  idarəetmə  ilə  dozalaşdırıcı  mexanizm  meydana  çıxdı.Bir  nöqtəli  püskürmə 

(mono-püskürmə )sadə idarəedici elektronika ilə az  təmin  olunub,həm  daha  az  

effektivdir.O tətbiq olunduqda mühərrik  ciddi   dəyişiklik  etmək   tələb  olunmurdu.Ona  

dəqiq  dozalaşma  ilə  püskürmə və  karbürator   benzinin  verilməsi  və paylanması 

nöqtə  nəzərindən   üstünlüklər  eyni  zamanda  xasdır.Bir  nöqtəli püskürmə istifadə 

edildikdə karbürator olduğu kimi benzinin 30%-ə  qədəri  kollektro  divarlarında  çökür. 

Sonrakı  məntiqi  inkişaf  -hər bir  silindr  yanacağın fərdi  verilməsi  oldu.Bu halda  

yanıcı  qarışıq  hazırlanması  birbaşa  kamera  klapanların qabağında  baş  verir.Yanacaq  

yüklü  təzyiqli  boru  xətləri  ilə  verilir və  fərdi forsunkalda  tozlandırılır, onların hər 

birinin  işi  nizamlana  bilir.Burada  karbüratorun  demək  olar  ki,  bu  çatışmamazlıqları 

aradan  qaldırılır,irəli  atma  yalnız  bir  addım  qalır  -birbaşa püskürmə. Elektronikanın  

alışdırma  və  qida  sistemləri  tətbiqi  mühərrikin  mərkəzi  elektron   idarəetmə  

sisteminin yaranmasına  səbəb  oldu.Birləşdirilmiş elektron  quruluş  mikro kömpüter, 

mikroprossor və ya  nəzarətçi  adlandırılır.Püskürmənin  (yanıcı  qarışıq  hazırlama) və 

alışdırmanın mərkəzləşdirilmiş idarə  edilmə sistemləri aşağıdakı  üstünlüklərə  malikdir: 

Aqreqat və  vericilərin  funksiyalarının   uyğunlaşdırılması onların  sayının   azaldılmasına  

imkan verir; Alışdırma və yanıcı qarışıq hazırlama  prosesləri  birlikdə  optimallaşdırılır,bu  

zaman mühərrikin   burucu  momenti,yanacaq  sərfi,işlənmiş  qazların  tərkibi 

xarakteristikaları yaxşılaşır,soyuq  mühərrikin işə  salınması  və  qızdırılması  asanlaşır; 

Digər  funksiyaların:  avtomatik ötürmələr qutusunun,aparan  təkərlərin yerində 

sürüşmə sisteminin,antibloklama  sisteminin, kondisionerin, dumana  qarşı  quruluşun  

və  s.-nin  idarə  edilməsi    üçün   böyük  imkanlar   açılır.Yanacağın  paylanmış  

püskürdülmə  sisteminin  (YPPS)   hazırda  iki  növü  istifadə  edilir:əks rabitəli  və  əks  

rabitəsiz. Əks  rabitəli  YPPS  istifadə  olunan  mühərriklərdə  xaricetmə  sistemində  

neytrallaşdırıcı  və  oksigen   vericisi  (lyambda –zond) quraşdırılır, bu  da   əks   rabitə  

yaradır.Verici  işlənmiş    qazların    tərkibində oksigenin   konsentrasiyasını  izləyir, 



 
 

  

elektron idarəetmə bloku  isə  onun  siqnalları   əsasında  neytrallaşdırıcının ən   effektiv  

işini  təmin  edən   hava/yanacaq  nisbətini  saxlayır.Əks  rabitəli  mühərriklərdə  

yanacaq kimi  etilsiz  benzin  istifadə  olunmalıdır.Etilli benzin  istifadə olunması  

neytrallaşdırıcının  və  oksigen  vericisinin  zədələnməsinə  və  sistemin  imtinasına  

səbəb olur. Əks  rabitəsiz  püskürmə  sistemlərində  neyrallaşdırıcı  və  oksigen  verici  

quraşdırılmır,işlənmiş  qazların    tərkibində CO-nun   konsentrasiyası CO-potensionmetr 

vasitəsi ilə nizamlanır.Bu  sistemdə  həmçinin   benzin  buxarlarının  idarə  olunma  

sistemi  də  istifadə  olunmur. Neytrallaşdırıcı  işlənmiş qazların xaricetmə sistemində, 

əlavə səsbatırıcıdan qabaq  yerləşdirilir. Onun  tərkibində  iki oksidləşdirici və bir 

bərpaedici  katalizator(kimyəvi  reaksiyanın  sürətləndiricisi)  olur.Oksidləşdirici  

katalizator  (platin  və  pelladium)  karbohidrogenlərin su buxarına,dəm qazının isə 

karbon qazına  çevrilməsinə, bərpaedici  katalizator  (radium)  azot  oksidlərinin   təsirsiz  

azota  çevrilməsinə kömək edir. Karbohidrogenlərin  və  dəm qazının   neytrallaşdırılması  

üçün  katalitik  neytrallaşdırıcıya  oksigen  tələb  olunduğu   və  eyni  zamanda  azot   

oksidlərinin neytrallaşdırılması  üçün  isə  onlardan  oksigen  ayrıldığına  görə  mühərrikə  

daxil olan hava/yanacaq qarışığının balansı çox ciddi  (təqribən  14,7:1) saxlanılmalıdır. 

Bu funksiya elektron idarəetmə bloku ilə yerinə  yetirilir. Elektron idarəetmə  bloku  

(EİB)  yanacaq  püskürmə  sisteminin   idarəetmə  mərkəzidir. Bu ixtisaslaşdırılmış 

kompüterdir.O müxtəlif vericilərdən  daxil  olan  informasiyanı  emal  edir  və işlənmiş 

qazların zəhərliyinə və  avt-bilin  istismar göstəricilərinə  təsir edən  sistemləri   idarə  

edir.EİB  yanacaq  püskürmə sisteminin diaqnostikası funksiyasını da  yerinə  yetirir. O, 

sistemdə  baş  verən    pozğunluqları  müəyyən  edə,sürücünü  bu  halda  “CHECK  

ENGINE” nəzarət lampası ilə məlumatlandıra  bilər.Bununla  bərabər  o,mütəxəsislərin  

təmir  aparmasına  kömək  etmək   üçün  diaqnostik kodları mühafizə  edir. Nümunə 

kimi  mühərriki  idarəetmə  və  yanacaq   verilişi  sistemlərinə (Engine Management 

Sistem-EMS)  baxaq.Tədrici  inkişaf prosesində son otuz  ildə  elektron  komponetlər  

mexaniki  vericiləri  və   nizamlayıcıları  əvəz  etdilər.Bu gün EMS-sisemini praktiki olaraq 

hətta ən müasir karbüratorla belə  müqayisə  etmək  olmaz.Onlar prinsipal  mahiyyətinə  

və hazırlanmasına  görə çox  fərqlənir. Mühərriki idarəetmə sistemi  üç  qrup    

komponetlərdən  --məlumat  toplama  quruluşlarından,  onun   emalı   və icraedici  

mexanizmlərindən  təşkil  olunur. Birinci qrupa  avt-bilin vəziyyəti,  onun hərəkət 

rejimləri və  toplamaq  mühərrikdə   gedən  proseslər  haqqında  maksimal  tam  

məlumatları  üçün  müxtəlif  vericilər  aiddir.Bir  qayda  olaraq,onların sırasında  daxil 

olan havanın miqdarının və  tempuraturunun  və  tərkibinin ,yumruqcuqlu  valın   

fırlanmas  sürətinin    və  dəqiq  yerləşmə vəziyyətinin, drossel  qapağının  açılma 

bucağının və mühərrikin detonasiyasının vericiləri olur.Əlavə məlumatlar kimi 

spidometrin  və  taxometrin,habelə ABS  və ASR-in  məlumatları da  istifadə  oluna  

bilər.Ikinci  “qrup   ECU (Engine  Control  Unite “Avropa”  adlandırılması) və  ya  



 
 

  

ECM(Enginü Control Module -“Amerika”  adlandırılması)  mikroprosessorunun  özüdür. 

Mikroprossor  yuxarıda  qeyd  olunmuş  müxtəlif  vericilərdən  daxil  olan  məlumatları 

analiz  edir.Bu məlumatlar yaddaşa  yazılmış  riyazi modellə, saniyədə  yüzlərlə  və  

minlərlə dəfə müqayisə olunur.Bu  və ya  digər  parametr arzu  olunan  göstəricisi  ilə  

fərq   yarandıqda  işçi  mexanizmlərə  korreksiya  üçün  komandalar  verilir.Görülmüş 

tədbirlərin  səmərəsi  yoxlanılır  və  lazım  gələrsə sikl təkrar olunur.Kompüterin 

komandalarının icraçısı –dəyişən zaman-aralığında, zəruri  miqdarda  və dəqiq  ölçülmüş  

miqdarda  yanacaq  verən   forsunkaları  işlədir. Forsunkalar, verilmiş zaman   aralığında  

yanıcı  qarışığı  alışdıran şamlar  və  başqa  mexanizmlər  üçüncü  qrup  komponetlərdir. 

Elektron  sisteminləri  mexaniki  sistemlərdən  iki  prinsipal   fərqli cəhəti  var.Birincilər  

mühərrikin  iş  rejimlərini fasiləsiz və  praktiki  olaraq   ani  zamanda,  onun  bütün  iş 

müddətində  dəyişə  bilir.Forsunkaların  və  şamların   iş  rejimi  uyğunluğunu  virtual  

təmin  edərək  “alışdırmanın  qabaqlama bucağını”  dinamiki  verir  və dəyişir.EMS-dən 

fərqli olaraq karbüratorlu mühərrikli  avt-bili  onun  istismarından  qabaq   nizamlamaq  

olar, deməli,  belə  nizamlama da  gündə  yalnız  iki  dəfə  dəqiq  vaxtı  göstərən 

,dayanmış  saatın  nizamlanması  kimi  dəqiq  olacaq.Ikinci  fərqli  cəhət- “əks  əlaqənin 

“  təşkilinin  mümkünlüyüdür.Oksigenin  miqdarının    vericisi  (/\- lyambda  -zond) 

xaricetmə kollektorunda  yerləşdirilir və  onun   məlumatlarına əsasən qazların tərkibi  

müəyyən  edilir,onu da demək lazımdır ki,işlənmiş qazların tərkibində karbohidrogenlərin  

-CH,azot  oksidlərinin  və sona qədər yanmamış yanacağın miqdarı kirtik hesab  edilir. 

Onlar müxtəlif ölkələrdə çox ciddi reqlamentləşdirilir və  müəyyən  olunmuş   normaları 

aşdıqda prosessor işçi qarışığı korreksiya edir və onu kasıblaşdırır. Bu zaman sürücünün 

böyük güc əldə  etmək  istəyi  tam  nəzərə  alınmır. Məhz  işlənmiş  qazların  tərkibində 

zərərli maddələrin sərtləşdirilməsinə dövlət nəzarətinin ciddiləşdirilməsi  keçən  əsrin 90-

cı  illərinin əvvəllərində mühərrikin  elektron  idarəetmə  sistemlərinin  çox  sürətlə  

yayılmasına  səbəb  oldu.İş o  yerə  çatdı  ki,90-cı illərin əvvəllərində  Avropanın əksər 

ölkələri karbüratorlu  mühərriklərin istismarını praktiki olaraq   qadağan  etdi.Bununla  

bərabər  işlənmiş  qazların  tərkibi məhdudlaşdırılmasına məhəl qoyulmadığı mövcuddur. 

Söhbət, mühərrikin işə  salınması –xüsusən  də  qışda,gedir.Burada  başqa çıxış  yoxdur, 

xaricetmə  borusundan    hansı    qazların çıxmasından asılı olmayaraq mühərrik salmaq  

lazımdır.Bu  məqsədlər  üçün mühərriki  işə  salınma  proqramları  var. Onlar lyamba 

vericinin isterik siqnallarını  nəzərə  almamağa  silindrlərə  zənginləşdirilmiş  qarışıq 

məcbur  edirlər.Avtomobil istehsalçı   prosessorları  xüsusi  rejimlərdə işləmək fakt 

yanaşı müxtəlif iqlim  zonalarında  işləməyən    nizamlayırlar.Məlumdur ki,mühərrik 

Azərbaycanda işə salınma Almaniyadakından  fərqlənir,bu nəzərə alınmalıdır. Müasir 

EMS elektron  sistemlərin  çox    xüsusiyyəti  onların   özünü  öyrətmə  xüsusiyyətidi. 

Mikropressorun  yaddaşa  şərti olaraqüç  yerə bölünür.Onlardan birincisi –ROM (Read 

Memory ) daxil olan  siqnalların   xarakterindən  olaraq  əvvəlcədən  proqramlaşdırılmış   



 
 

  

komandalar  silinməyəndir    və  avt-bilin qidalanması söndürüldükdə də  saxlamalııdır. 

Mühərrikin  işə  salınma  komandaları məhz blokun tərkibindədir. Prosessorun  

yaddaşının ikinci  bölüməsi  RAM (Random  Access  Memory )adlanır  və  avt-bil  

mühərrikinin  dəyişən   şəraitə  çevik    uyğunlaşmasını  cavab  verir.Məhz  RAM  müasir   

avt-bil  “öyrədilməsini”  təmin   edir.Onun  kömək  kompüter, əsasən səmərəlilik və 

işlənmiş təmizliyi meyarına  görə iş rejimlərini  analiz edir  onlardan  ən yaxşısını  seçir. 

Sonrakı dəfələrdə mühərriki  işə salıb  yola  düşdükdə RAM icra quruluşların məhz  

optimal rejimini təmin  kombinasiyasını  yenidən  yaratmağa  çalışacaq.Bu  modulun  

yaddaşa  mühərrikin   iş  rejimi  haqqında məlumatlardan başqa mühərrikin iş  rejimi  

haqqında    məlumatlardan  başqa    mühərrikin kodları da  yazılır.Onun  işində gözə 

çarpan “hiss” edilən  uzaqlaşmalar    olduqda   keyfiyyət,  sıcrayışlar  və    pozuntular  

olması  qara tüstü  peyda  olduqda )  TXS –də  diaqnostika  kompüterinin  köməyi  ilə  

bu  saya  bilər  və  narahatlığın səbəbini  müəyyən edə  bilərsiniz.  Lakin,  əgər  elektrik  

sistem  qidalanma  itərsə,  adətən, akkumlyatorun çıxması və ya birləşməsinin ayrılması   

RAM  blokunda   məlumat  itirilir.Bundan sonra müəyyən  müddət avt-bil  özünü “bir  

növ  pis”  aparır,  yenə  də  optimal  rejimlər haqqında   məlumatları  toplayır və 

yazır.Üçüncü  blok PROM (Programmable  Read  Only   Memory)  adlanır və  birincidən  

fərqli  olaraq  dəyişdirilə bilər.Adətən bu mikrosxemi blokundan çıxartmaq olur,bunun 

üçün xüsusi  deşik və süsusi bərkidilmə  edilib.Bu mikrosxem (  onu  da  deyək  ki, 

bütün  mikrosxemlər kimi) xalq arasında  çip adlandırılır.Onun  köməkliyi  ilə  mühərrikin  

imkanını  30-40%  artırmaq olar. Burada  ümumi  qayda  belədir:  mühərrikin   gücünü 

artırmaqla biz  onun  burucu  momentini (N.m)  azaldırıq.Eyni  zamanda gücü və burucu 

momenti də artırmaq olar,lakin bu halda mühərrikin idarəetmə  sisteminin  onun  tipinə,  

ölçüsünə, silindrlərin sayına, transmissiyanın xarakteristikalarına  və  başqa   

xüsusiyyətlərinə  görə   “fərdiləşdirilməsi”ni  müəyyən edir.Avt-bili daha çox çevik və ya 

səmərəli etmək üçün   xarakteristikaları  dəyişmək   lazım gəlmir.Vaxt  keçdikcə 

mühərrikin işçi  səthlərinin  yeyilməsi baş  verir,PROM  çipini  dəyişməklə  onun  əmsalı  

təmirə qədər parametrlərini korreksiya etmək  olar.Bir  nöqtəli  püskürmə.Benzin  

mühərrikləri üçün  “Mono-Jetronic”  (monojet –bir  şırnaqlı)  adlandırılan  bir  nöqtəli  

impulslu  püskürmə  ilk dəfə  BOSCH  firması tərəfindən 1975-ci  ildə  üratorunhazırlanıb 

və “Volkswagen”  avt-lində  yerləşdirilib.Bu  sistemin  əsas  xüsusiyyəti  elektromaqnit   

klapanı   ilə  idarə  olunan  mərkəzi  yanacaq  forsunkasının  olmasıdır.Şəkil  2.74—də 

“Mono-Jetronic” sisteminin  sxemi  göstərilmişdir. 



 
 

  

             Mərkəzi forsunka standart 

kollektorda adi karbüratorun  əvəzinə  yerləşdirilir. Karbüratorda  yanıcı  qarışıq  

mexaniki  üsulla  hazırlandığı   halda   mono-püskürmə  sistemində  bu  elektron  

ibarəlidir.Bu  sistem  4  silindrli mühərriklərdə istifadə edilir. Yanacaq  şırnağı  birbaşa  

gövdə  ilə  drossel  qapağı  şəkilli  araboşluğuna  istiqamətləndirilir.Daxilolma  yolunun  

divarlarında  yanacağın  çökməsinə imkan verməyən böyük  təzyiqlər  fərqi  optimal  

yanacaq  qarışdırmanı  təmin  edir.Aşağı təzyiqli  elektron idarəli bu sistemdə forsunka 1 

bar izafi təzyiqdə işləyir. Sistemdə  havanı dozalaşdırmaq üçün drossel qapağında 

istifadə edilir. Yanacağın silindrlər üzrə paylanması daxilolma  kollektoru  ilə həyata 

keçirilir. Yanacağın forsunkadan püskürülməsi alışdırma  impulsları ilə sinxronlaşdırılır. 

Müxtəlif vericilər mühərrikin bütün əsas  işçi  xarakterisrikalarına   nəzarət  edir.Bu  

göstəricilər  sistemin  forsunkasının  və  digər  icra  edici  quruluşlarının  idarə  olunması 

üçün lazım olan  siqnalların  hesablanmasında  istifadə  olunur. Sistemin  işinə  təsir  

edən başlıca  amillərə  dirsəkli  valın  dövrlər  sayını,axında  havanın  həcminin   onun 

kütləsinə olan nisbətini, havanın və soyuducu mayenin  temperaturlarını, kollektorda  

havanın  mütləq  təzyiqini  və  drossel  qapağının  açılma  vəziyyətini  aid  etmək  olar. 

Bu  sistemdə  hava –yanacaq  qarışığının   kütlə   nisbətinin   dəqiqliyi  yüksək  deyil. 

Drossel  qapağının  vəziyyəti   potensiometr  vasitəsi  ilə təyin edilir. ”Mono—Jetronic “  

yanacaq  püskürmə  sistemi  daxililma  kollektoruna  benzinin  elektron  variantında 

püskürməsini  təmin  edilir. ”Mono—Jetronic”  yanacaq  püskürmə  sistemi  daxilolma  

kollektoruna benzinin  elektron  püskürməsini   təmin  edir.”Mono—Jetronic” püskürmə  

sistemi  Bosch  “Mono—Motornic” (şəkil  2.75)hazırlana  bilər.”  “ Mono—Motronic” 

sistemi yanıcı qarışığın hazırlanmasının  və  alışdırılmasının  elektron  quruluşlarını  

sistemdir.”Mono—Motornic  sistemində  bütün  silindrlər  üçün  bir  mərkəzi  forsunka  4  

olur.(şəkil2.75) Ayrı-ayrı  silindrlərə  yanacağın  paylanması  karbüratorlu  mühərriklərdə  

olduğu  kimi  - daxilolma  kollektoru  vasitəsilə  baş  verir.Hava ,  hava  filtri  vasitəsilə  

sorulur  və  püskürmə  qurğusuna  daxil  olur. İnjektorun   korpusunda  elastik  trosla  

idarə  olunan drossel qapağı  12 var. Drossel  qapağının   açılma  bucağı drossel  qapağı  

potensiometri  ilə  8  ölçülür  və  idarəetmə  blokuna  6  siqnal  verilir. Mühərrikin  ani  

dövrlər  sayının  qiymətindən   asılı  olaraq  sorulan havanın miqdarı  müəyyən  edilir. 

İdarəetmə  bloku havanın  ölçülmüş  miqdarına  və  mühərrikin  dövrlər  tezliy  haqda  



 
 

  

məlumatlara   görə  püskürmə  anını  və  miqdarını  nizamlayır.Forsunka  nə  qədər  

uzun  müddətə  açılmışsa,bir o qədər daha çox  yanacaq  püskürdülür.Əlavə  vericilər   

hərəkətin  müxtəlif rejimləri yanacağın miqdarının düzgün ölçülməsinə  verir.Drossel 

qapağı  potensiometri 8  boş   işlə  rejimində  drossel  qapağının  vəziyyətini  idarə  

blokuna  6  bildirir.Idarəetmə  bloku  servomotor vasitəsilə drossel qapağını ya açır ,ya 

da bağlayır və beləliklə, işləmə gedişi dövrlərini  sabit  saxlayır. Temperatur  vercisi 14  

mühərrikin  tempuraturunu  ölçür. Qəbul  kanalında havanın  tempuraturunu  hava  

tempuratur  vericisi  ölçür.Lyamba –verici  15  işlənmiş  qazların   tərkibi  oksigenin  

miqdarını  ölçür.İdarəetmə  bloku  siqnalına  görə  yanacağın  miqdarı  artırıb-azaltmaq  

işlənmiş  qazların  tərkibində  zərərli  tullantılar  miqdarını  aşağı  səviyyədə  saxlayır. 

Katalizatorlu  avt-rdə  işlənmiş  qazların   tərkibi  katalizatorda  axıra  qədər  yanmanı  

təmin  ən  edən  səviyyədə  saxlanılır.Əks  əlaqəli –oksigen  vericili  (lyambda –zondlu ) 

,üç  komponetli  katolik  neytrallaşdırıcı  ilə  birlikdə  işləyən    bu   ekoloji  tələbləri  

daha  yaxşı  ödəməyə imkan verir.Sistem mühərrikin silindr- porşen qrupunun əyilməsini 

(kompressiyanın  düşməsini  )  nəzərə  ala  bilir. 

                                Dizel  mühərriklərinin  qida  sistemi .  

Dizel  mühərriklərinin  qida  sisteminin  əsas  cəhəti  yanıcı  qarışığın  bu  mühərriklərin  

daxilində  hazırlanması və sıxılma  hesabına özüalışma ilə işləyən  olması  ilə  bağlayır. 

Bu mühərriklərin əsas üstülükləri  yanacaq  sərfinin  az olmasıdır,həm də əksər ölkələrdə 

dizel yanacağı  benzindən  ucuzdur.Benzin  mühərriki  ilə    müqayisədə  dizel  mühərriki  

ilə    müqayisədə dizel  mühərrikinin  çatışmamazlıqları -güc göstəricilərinin daha  kiçik 

olması ,hazırlanmasının və qida sisteminə qulluq olmasının daha baha başa gəlməsi, 

işəsalma keyfiyyətinin  aşağı olması,işlənmiş qazların tərkibində  bəzi  zərərli maddələrin 

və iş  prosesində səs –küyün daha  çox  olmasıdır. Dizel  mühərrikinin  qənaətlilik və  

ekoloji  göstəriciləri  ilk  növbədə  işçi  prosesin  xüsusiyyətlərindən,  o  cümlədən  

,yanma   kamerasının  tipindən və yanacağın  püskürdülmə sistemindən asılıdır.Dizel  

mühərriklərinin  yanma  kameraları  bölünmüş  və  bölünməmiş  olur. Bölünməmiş  

kameralı dizel   mühərriklərini  bəzi  hallarda   birbaşa püskürdülməli mühərriklər 

adlandırılır.Bölünmüş kameralı dizel mühərriklərinin  çatışmamazlıqları-yanma 

kamerasının  səthini  böyüməsi  səbəbindən soyutma  mühitinə  itkiləri  artması, əlavə  

kameraya  havanın  və  oradan  yanan   qarışığın  əksinə   silindrə   qaytarılması  üçün  

itkilərin  çox  olması və uyğun olaraq yanacaq  sərfinin  bir  qədər  yüksəlməsidir. 

Bununla  bərabər  işəsalma  keyfiyyəti  də  pisləşir. Bölünməmiş   kameralı  dizel  

mühərriklərinin   (şəkil 2.87,b,c) yanacaq  sərfi  az olur  və  daha  asan   işə  salınır                                   



 
 

  

Onların 

çatışmamazlığı ilə sərf işləməsi və uyğun olaraq --səs-küyün yüksək  olmasıdır. 

Bölünməmiş  kameralı  dizel  mühərriklərinin   işə salınmasını  asanlaşdırmaq  üçün  

onlarda  yanma kamerasına  yerləşdirilmiş  elektrik  közərmə  şamlarından  istifadə  

edilir. Birbaşa püskürməli dizel mühərriklərində şam daha  az hallarda  yerləşdirilir. 

Şamlar  açıq  və  ya   bağlı  tipli,közərmə  şamlarından  istifadə  edilir.Birbaşa  

püskürməli  dizel  mühərriklərində  şam  daha  az  hallarda yerləşdirilir.Şamlar açıq  və 

ya bağlı  tipli,közərmə  spirallı və ya  qızdırcı  elementli  olur.Dizellərdə  yanma  

kamerasının forması müəyyən olunan qarışıq yaranma prosesinin  variantı  mövcuddur. 

Birinci variantda yanacaq  ilkin  kameraya (ön  kameraya) püskürdülür,ikinci variantda  

yanacağın  bilavasitə  porşendə  yerləşmiş  yanma kamerasına püskürdülməsi həyata  

keçirilir.Birinci  variant üzrə  hazılanmış  mühərrik   bölünmüş   yanma  kameralı  dizel  

adlanır və lDl  kimi işarə edilir, ikinci variant üstü hazırlanmışlar –birbaşa püskürməli  

dizellər  kimi  işarə  edilir. Bölünmüş yanma  kameralı  dizellər  daha  yumşaq   işləyir  

və  daha   az    salır  .Bununla  belə,birbaşla    püskürməli  mühərrik  avtomobillərdə  

daha  geniş  istifadə  olunur, onların  yanacaq  qənaətliyi  təxminən  20  %  çoxdur.Hər  

iki  tip   mühərriklərin  qida  sistemlərinin  əsas   funksional   məsələsi  uyğun silindrə 

dəqiq  miqdarda yanacağın dəqiq müəyyən edilmiş vaxta  verilməsidir. Minik  

avtomobillərinin  yüksək   sürətli   dizellərində  olur və bu zaman yanacağın yalnız  kiçik 

dozası püskürdülür.Son zamanlar   yanacaq  verilişinin  elektron  nizamlanma  sistemləri  

çox  geniş istifadə  olunur.Yanacağın yüksək    təzyiq   altında  verilişi  sistemlərinin: 

bölünmüş  (YTYN –yüksək  təzyiqli   yanacaq  nasosu  və forsunka  yanacaq  xətləri ilə 

birləşmişn müstəqil qovşaqlardır),naos forsunkalı (yüksək təzyiq  boru xətti  olmadan) 

və  ya  hər  silindrdə  forsunka  ilə  qısa  boru  xətti  ilə  birləşmiş  ayrı-ayrı  plunjer  

cütlükləri  (fərdi  YTYN)olan tipləri var.Paylanmış tipli yanacaq püskürmə  sistemlərininin  

əsas  üstünlüyü   onların    konstruksiyasının  və nizamlanmasının sadəliyidir.Nasoslar 

yanacaq seksiyalarının  sayına, diametrinə  və  plunjerlərin gedişinə görə fərqlənir.Bu 

nasosların əsas hissəsi plunjer   cütlükləridir. Plunjer seksiyasının  işi  verilib. Plunjerin  



 
 

  

oymaq  daxilində  yuxarı-aşağı  hərəkəti  sabitdir.  Verilən  yanacağın  miqdarı  plunjerin  

öz  oxu  ətrafında  fırladılması ilə nizamlanır –spiral  qanov  onun  həqiqi  işçi  gedişini  

dəyişir.Plunjer  öz  oxu  ətrafında  döndükdə  plunjerin  spiral qanovunun buraxma 

deşiyinə  nəzərən  vəziyyəti  dəyişir  və  bununla  da  yanacağın  verilməsinin  sonu  və  

onun miqdarı dəyişir.Naosun aktiv işi plunjerin yuxarı kənarı daxilolma deşiyini örtdükdə 

başlayır.Şaquli kanalcıq buraxma deşiyi ilə üst-üstə düşdükdə yanacağın verilməsi 

kəsilir.Çox plunjerli  YTYN. Plunjer  cütlüyü  kiçik  ölçülü porşen (plunjer) və  silindrdən  

(oymaq)   ibarətdir.Plunjer  və  oymaq yüksək   keyfiyyətli  poladdan yüksək  dəqiqliklə  

hazırlanır və  istehsal   prosesində  bir-birinə  fərdi  sürtülüb  uyğunlaşdırılır və  cütlüyün   

minimal  araboşluğu  təmin  edilir.Oymaqda  müxtəlif səviyyədə  iki  deşik  açılmışdır. 

Deşiklərdən  biri  (daxilolma) vasitəsilə yanacaq daxil olur,digəri(buraxma) vasitəsilə  

kənarlaşdırılır. Çox  plunjerli  nasosda  plunjer  cütlüklərinin sayı mühərrikin silindrlərinin 

sayına bərabərdir və hər cütlük müəyyən   silindrə  yanacaqla təchiz edilir.Plunjer 

cütlükləri YTYN—nun  gövdəsində  yerləşdirilmişdir. Hər plunjer  yan  üzdə  xüsusi  

spiral  qanova—ayırıcı  qırağa malikdir.YTYN-nun  korpusunun  aşağı  hissəsində  

gətirilən   yumruqcuqlu val yerləşdirilmışdir.Bütün plunjerlər yayların köməyini  ilə  

uyğun   yumruqcuqlara  sıxılır. Yumruqcuqlu  val  fırlandıqda  yumruqcuqlar  oymağın  

daxilində  plunjerləri   müəyyən ardıcıllıqla  hərəkət  etdirir.Plunjerin  yuxarıya  hərəkəti  

vaxtı  o  əvvəlcə   oymaqda  buraxma  deşiyini,sonra isə daxilolma deşiyini bağlayır. 

Yanacağın  təzyiqi  ilə  vurucu  klapan  açılır  və  yanacaq  yüksək təzyiqli  boru  xətləri  

ilə  uyğun forsunkalara daxil olur. Yanacaq verilişi redalı basıldıqda,pedala birləşdirilmiş   

dartqı  yüksək  təzyiq  nasosununu  tamasasını hərəkət  etdirir,o isə  öz  növbəsində 

plunjerləri  öz  oxları  ətrafında  döndərir  yanacağın verilməsinin sonunu və  onun  

miqdarını  dəyişir.Şəkil 2.91-də paylanmış püskürmə sistemli  dizel  mühərriklərində  

isrifadə  olunan  çox  deşikli  mexaniki  forsunkanın  quruluşu  verilmişdir. 



 
 

  

                     

Forsunkanın daxilində iynə 2 yerləşdirilmişdir,o yuxarıda  yayla  14  sıxılır  və  yanacağın 

tozlandırıcının deşiklərinə  qalxır keçməsini  bağlayır.Yanacağın  iynınin  konik  səthinə  

təzyiqi ilə yay sıxılır,iynə azca və yanacaq  tozlandırıcıdan  yanma  kamerasına  

püskürülməyə  başlayır. Plunjerin  ayırıcı  qırağı  gilızdəki  buraxılış  deşiyi  ilə  üst-üstə 

düşdüyü  anda  püskürmə  prosesi  dayanır.Bu  anda  yanacağın  təzyiqi  kəskin  azalır  

və forsunkanın iynəsi tozlandırıcını bağlayır və yanacağın damcılanmasına imkan vermir. 

Əgər plunjeri gilizin oymağının daxilində döndərsək, onda ayırıcı qırağın meylinə görə  

yanacağın  verilməsinin  başa  çatma  anı,beləliklə də püskürüləcək yanacağın  miqdarı  

dəyişəcək.Pedalın basılması tamasanın yerdəyişməsinə səbəb olur,o isə bütün plunjerləri  

eyni zamanda döndərir və mühərrikin silindrlərinə daxil olan yanacağın miqdarını dəyişir. 

Dizeli  söndürmək üçün yanacaq verilməsini kəsmək  lazımdır.Mufranın  daxilində  yüklər 

var,onlar dirsəkli valın dövrlər sayı artdıqda mərkəzdənqaçma qüvvəsinin təsiri ilə 

aralanır və yumruqcuqlu valı intiqala nəzərən faza üzrə çevirir. Mühərrikin  dirsəkli  

valının fırlanma tezliyinin artması  püskürmənin  daha  tez, azalması  isə--daha  gec  baş 



 
 

  

verməsinə səbəb olur.Son samanlar yanacaq verilişinin elektron nizamlanması  daha  

geniş  tətbiq  tapır.Belə  tipli  sistemlərin  variantlarında  birində  hər silindr üçün əsas 

paylayıcı valdan  hərəkətə  gətirilən plunjer cütlüyü daxil olan ayrı modul elementi,tez 

təsirli elektromaqnit  klapanı, forsunkalar və  nisbətən  qısa  yüksək  təzyiq  xətləri  

var.Plunjerin  üst  həcmi  klapan  açıq  olduqda  dolur.Sonra  klapan bağlanır, 

sistemdətəzyiq  yaranır( 160—180 Mpa-ya  qədər)  və  püskürmə  baş  verir.Elektron  

idarə  olunmanın  digər növü püskürmə zamanı yanacaq boşaltma  kanalını  bağlayan  

elektromaqnit  klapanlı  nasos  forsunkadır. Elektron idarə olunmasınin  tətbiq  olunması  

püskürmənin  başlanğıcını  qabaqlama  bucağını və  püskürmə müddətini çox yüksək  

dəqiqliklə  vermək,yanacağın çox yüksək  dozalaşdırılmasına və energetik  göstəricilərin  

təmin  olunmasına  imkan  verir. Bununla yanaşı belə sistemlər istismar prosesində 

göstəriciləri stabil  saxlayır.Hər  silindrin  birbaşa  silindrlər bloku başlığında  yerləşdirilən  

fərdi  nasos   forsunkası  (şəkil2.92) olur. 

         

 Mühərrikin paylayıcı valında hər nasos forsunka üçün fərdi  yumruqcuq  olur. 

Yumruqcuqlardan qüvvə çiyinli  ling  vasitəsi  ilə  forsunkanın  plunjerinə  ötürülür, 

beləliklə, plunjer  irəli—geri  hərəkət  edir,nasos forsunkaya daxil olan yanacağın təzyiqi 

tələb olunan həddə  qədər  artır. Elektromaqnit  klapan  lazımı anda püskürməni  təmin  

edir.Təkmilləşdirilmiş  3-cü nəsil  elektromaqnit  klapanlı  nasos forsunkalar( 2.93)  

mühərrikin  daha  kiçik  dövrlərində yanacağın əsas hissəsindən əvvəl  ilkin  püskürməni  

həyara keçirməyə imkan verir (paylanmış  püskürmə),bu isə  silindrlərdə  təzyiqin kəskin 

qalxmasının və nəticədə kiçik dövrlərdə səsin səviyyəsinin 50%-ə qədər azalmasına 

imkan   verir. 



 
 

  

                         

Hazırda çox  geniş istifadə olunan ümumi boru xətli  akkumulyatorlu yanacaq 

sistemlərinin  (“Common  Rail” tipli  sistemlər) əsas  fərqləndirici  xüsusiyyətli  təzyiq  

yaradan  və  püskürmə  qovşaqlarının  bir-birindən  ayrılmasıdır.   Onun  daxili  diametri  

1.6-2 mm,xarici  diametri  isə  6-7mm  arasında  olur, yəni  divarlar  kifayət   qədər  

qalındır.Lakin  ondan  yüksək,130—200 Mpa  təzyiq  altında  yanacaq porsiyası 

”qovulduqda”borucuq şişir.Bu yanacaq xətti yenə  də  sıxılır. Buna  görə  də müəyyən  

olunmuş  porsiyadan  sonra  forsunkaya  hökmən  əlavə  çox  kiçicik  doza “vurulur”.Bu  

damcı  yanaraq  yanacaq  sərfini,mühərrikin  tüstülüyünü  artırır. əlbəttə  ki, onun  

yanma  prosesi  özü də tam  mükəmməl olmur.Bundan  başqa  ayrı-ayrı  boru  xətlərinin  

döyünməsi mühərrikin işinin  səs-küyünü artırır.Müasir dizel  mühərriklərinin  dövrlərinin 

artması  ilə (4000—5000 dövr/dəq-yə  qədər)  bu  hiss  edilən  narahatlıq  yaratmağa  

başladı.Bəzi  firmalar problemin uğurlu həll yolunu  tapdılar.Bu  aralıq  bənddə  dizel  

yanacağın  döyünən təzyiq altında yox, 135MPa-ya yaxın sabit  təzyiq  altında  daimi 

həcmi yerləşdirilir. Forsunkalara gəldikdə isə  onlar  indi  hidromexaniki  üsulla  deyil ( 

boru  xəttində  təzyiqin  yüksəlməsi  hesabına),--forsunkanın  selenoidinə  verilən siqnal 

hesabına  açılır.Vericilər forsunkaların işinə  idarə edən kompüterə  akselerator pedalının 

vəziyyəti,kampada təzyiq, mühərrikin tempuratur rejimi, ona  düşən yük  və  s.haqqında   

informasiyalar verir.Onun əsasında kompüter mühərrikə  lazım olan yanacağın miqdarını  

və  verilmə anını müəyyən edir.Bununla da döyünən “ilan”qida sisteminə əlavə  yanacaq  

itələmir, kompüterin  qərarı  ilə  qəbul  edilənə  uyğun  ciddi  riayət edir.Sadə  “Common   

Rail”  BOSCH   sisteminin  sxemi əks etdirilib.Yanacaq qovucu(vurucu) nasos (YQN) 

təzyiq yaradır və yanacağı rampaya verir.Yanacaq axınının təzyiq vercisi rampada 

yanacağın  təzyiqinə   nəzarət  edir,təzyiq  nizamlayıcısı təzyiqi  idarəetmə  bloku  

tərəfindən  verilmiş  həddə  saxlayır.Rampadan  yanacaq  forsunkalara verilir.   közərmə  

şamları  göstərilməyib.Onlar  ətraf  mühitin  temperaturu  O  0C-dən  aşağı  düşdükdə 

istifadə  edilir.Yanacaq verilişinin kompüterlə idarə  olunması  onun  yanma  kamerasına  

iki  dəqiq  dozalaşdırılmış  porsiya  ilə  verilməsinə   imkan  verdi .Nəticədə mühərrikin 



 
 

  

yanacaq sərfi təqribən 20%  azalır, dirsəkli  valın  kiçik  dövrlərində  burucu  moment  

ilə  25%  artır.Eyni  zamanda  çıxış  qazlarının  tərkibində qurum və mühərrikin  işinin  

səs-küyü azalır.Dizel-mühərriklərinin forsunkalarına yanacaq verilişində mütərəqqi  

dəyişikliklər  elektronikanın  inkişafı   sayəsində  mümkün olub.Common  Rail tipli  dizel  

mühərriklərində püskürmə təzyiqi çox  yüksək  olduğu  üçün   yeni  tipli  yüksək  təzyiqli  

yanacaq  nasoslarından  (YTYN) istifadə   edildi.Porşenli YTYN-nin sxemi  verilmişdir.Bu  

nasos  200  MPa-ya  qədər  təzyiq  yaradır.Radial yerləşdirilmiş silindrlər şəklində 

hazırlanan nasos dirsəkli valdan hərkətə gətirilir.Nasos yanacaqla yağlanır və soyudulur. 

Yüksək təzyiq nasosu dişli, zəncir  və  ya   qayış  ötürməsi  vasitəsi  ilə   mühərrikin  

dirsəkli  valından   hərəkətə  gətirilir.Nasosa  girişdə  sistemdə təzyiqin  düşməsinə  

imkan  verməyən  qoruyucu  klapan  yerləşdirilmişdir.Üç  plunjer  nasosun  valında  

yerləşdirilmiş ekssentrik tərəfindən  hərəkət  gətirilir.Plunjerin  aşağı  hərəkətə  gətirilir . 

Plunjerin aşağı hərəkəti vaxtı yayın təsiri ilə  klapan   açılır    və  yanacaq  sürgüqolunun 

üstündəki sahəni  doldulur.Mühərrikə düşən yükdən asılı olaraq yanacaq   axını  fərqlənə 

bilər,  buna  görə  də  nasosun  hər  bir  porşeni    işdən  ayrıla  (keçirilə)  bilər.Porşenin 

yuxarı gedişi  vaxtı  klapan bağlanır və yanacaq plunjerlə sıxılır.  Solenoid  porşenin  

klapanını  açıq  vəziyyətdə  saxlayır  və bununla  da  porşenin  işdən  ayrılması  təmin  

edilir.Common  Rail  püskürmə   sistemlərində yanacağın  təzyiqi  ilə  yox, 80  V  

gərginlikli   elektrik  impulsu  ilə  idarə  olunan  forsunkalar  istifadə  olunur.Yanacaq   

forsunkaya  yüksək  təzyiqli  ştuserdən  daxil  olur   və  sonra   kanala 10  və jiklyordan 

7  keçərək hidroidarə kamersına  8  daxil  olur. Elektromaqnit  klapanı ilki açılan  

hidroidarə kamerasının jiklyorundan   keçməklə  hidroidarə  kamerası  yanacağın  

qaytarılma  xətti  ilə  1  birləşir.Jiklyor  6  bağlı  olduqda   idarəedici   plunjerə 9  tətbiq  

olunması  hidravlik  təzyiq  qüvvələri  forsunkanın  11  arxa  çiyninə  tətbiq  olunan  

qüvvədən  böyük olur.Nəticədə  iynə  yəhərinə  oturur,  yanacağın  yüksək  təzyiqlə  

yanma  kamerasına  daxil  olma  deşiyini qapayır. Elektromaqnit  klapanına  cərəyan  

mənbəyindən  3  işəsalma  siqnalı  2  verildikdə   klapan  5  qalxır,  jiklyor  6  açılır, 

hidroidarə  kamerasında  təzyiq   aşağı  düşür  və  nəticədə   idarəedici  plunjerə  düşən  

təzyiq  də  azalır. İdarəedici  plunjerə  düşən  hidravlik  təzyiq qüvvəsi  bu halda  

forsunkanın  arxa  çiyninə  düşən   qüvvədən  az  olduğu  üçün sonuncu açılır  və  

yanacaq  deşikli  ucluqlardan  yanma  kamerasına  püskürülür. Forsunkanın    iynəsinin  

multiplikator  istifadə  olunan  belə dolayı  idarə  olunması  iynənin çox  tez   qalxmasına  

imkan verir, elektromaqnit  klapanının  birbaşa  təsiri  ilə  belə  sürətli  açılma  əldə  

etmək  mümkün  deyil .Forsunkanın iynəsini qaldırmaq  üçün“idarəedici  doza”  kimi  

adlandırılan  yanacaq püskürülən yanacağın həqiqi miqdarına əlavə olduğu üçün 

hidroidarə kamerasının jiklyorundan keçməklə əksinə yönəldilərək qayıtma xəttinə 

istiqamətləndirilir.İdarəedici  dozadan”  başqa  qaytarma  xəttinə  və  sonra  yanacaq  

çəninə forsunkanın istiqamətləndiricisindən  sızmalar da daxil  olur.Yanacaq  qaytarma  



 
 

  

kollektoruna  akkumlyatorun  qoruyucu  klapanı (təzyiq  məhdudlaşdırıcısı) və YTYN-nun  

reduksiya klapan da qoşulur. Müasir  dizel  mühərriklərində  istifadə  olunan  fərdi   

nasos  seksiyaların   vəzifəsi  və  iş  prinsipi  nasos  forsunkanınkına  uyğundur.Fərdi  

nasos  seksiyalarda  təzyiq  artıran element -plunjer cütlüyü,  idarə  edən  element-  

elektromaqnit   klapanlar,  püskürmə elementindən  -forsunkadan yüksək təzyiqli boru 

xətti ilə ayrılıb. Alman  dilində Pump –Line -Duse  (nasos –boru  kəməri- forsunka)  

adlanan bu nasoslara PLD-seksiyalar adı verib.PLd seksiyalar modul konstruksiyalıdır.”İki  

hissəyə”  bölünmə və PLD  -seksiyaları  silindrlər  bloku  başlığından  ayrı  quraşdırılması  

nasos  forsunkalarla  müqayisədə  aşağıdakı  üstünlüklərə  malikdir: Mövcud  silindrlər  

bloku  başlığını  dəyişməyə  ehtiyac  yoxdur; PLD  seksiyaların  intiqalı  və  qazpaylayıcı  

valdan,ya  da  ayrıca   paylayıcı  valdan  götürülür, hər  iki  halda  çiyinli  linglər  olmur,  

bu  isə  intiqalın  sərtliyini artırır; PLD  seksiyalara  xidmət  etmək  asandır,  onlar  asan   

demontaj olunur.Bütün PLD seksiyalarda  yüksək  təzyiq  xətləri  çox  qısa  olur,  onların 

hamısının  uzunluğu  eynidir  və nasosun yaratdığı    yüksək  təzyiqə  dözə  bilir.Hər  bir 

fərdi  PLD  seksiya mühərrikin paylayıcı  valında 4 olan xüsusi  yumruqcuqla hərəkətə 

gətirilir. Nasosun  plunjeri  ilə  əlaqə  qaytarıcı  yay  8  və  diyircəkli  itələyici ilə 9  təmin  

edilir. Püskürmənin  bağlanğıcı  və sonun  mühərrikin  iş  rejimindən asılı olaraq  tez işə 

düşən elektromaqnit   klapanları  7  ilə nizamlanır. Elektromaqnit  klapanı  açıq  olduqda   

daxilolma  taktında  nasosun   plunjerinə  işçi   həcmi  doldurmağa və  verilmiş  anda  

onu püskürməyə imkan verir.Elektromaqnit klapan proqrama uyğun olaraq püskürmənin  

başlanğıcı və davamiyyətini  dəqiq  idarə edir.PLD sisteminin istifadə olunması  200 

MPa-ya qədər püskürmə  təzyiqi yaratmağa  imkan  vetir.PLD  sistem  nasos-forsunkalar  

kimi  ayrı-ayrı  silindirlərin  işdən  ayrılmasını  idarə  edə  bilir. Təzyiqin  yüksək  olması  

xaric olan  qazların   zəhərliliyi  üzrə  bütün  tələblərin  yerinə  yetirilməsinə  və yanacaq  

sərfinin kiçik olmasına imkan verir.PLD sistemlər əsasən yük avtomobilləri və  avtobuslar  

üçün  nəzərdə  tutulur.Müasir mühərriklərdə  sürətli pyezoforsunkalar  istifadə  olunur. 

Pyezoforsunkalar  birbaşa  püskürməli  benzin  və  dizel  mühərriklərində  tətbiq  edilir  

və hazırda yanacağın püskürülməsini təmin edən ən təkmil  qurğudur. Pyezoforsunkanın  

üstünlüyü: Işə  düşmənin  tezliyi  (elektromaqnit  klapandan  4  dəfə   daha  sürətlidir)  

və nəticə olaraq  sikl ərzində yanacağın  çoxtəbəqəli  püskürdülmə  imkanı; Püskürdülən   

yanacağın  dəqiq   dozalaşdırılması. Bu   forsunkanın   idarə  edilməsində gərginlik  təsiri  

altında  pyezokristalın  uzunluğunun  dəyişilməsinə  əsaslanan  pyezoeffektdən  istifadə  

olunur. Pyezoforsunkanın   işində  hidravlik prinsip  istifadə  olunur. Pyezoforsunkaya  

idarəedici  siqnal  verilmir. Yanacaq  yüksək təzyiq magistralı ilə idarə edən  kameraya  

və  forsunkanın   yüksək    təzyiq   kamerasına  daxil  olur. Zolotnikə  təsir  edən  qüvvə 

(F1) forsunkanın  iynəsinə   təsir  edən  qüvvədən  (F2) çoxdur.Forsunka bağlanmışdır. 

Mühərrik işləməyəndə  yanacağın axmasının  istisna  etmək  üçün  yay  kimi  yüklənmiş 

zolotnik  əks magistralı  bağlayır.Pyezoforsunkay idarəedici  siqnal verilir. Pyezoelementə  



 
 

  

idarəedici   siqnal  verilir, pyezoelement  genişlənir.Zolotnik    yerini    dəyişir,  yayı  sıxır  

və  boşaltma magistralı  ilə  idarə edən kamerasını birləşdirən kanalı açır.Bunun 

nəticəsində idarə edən kameranı birləşdirən  kanalı  açır.Bunun  nəticəsində  idarə edən  

kamerada  təzyiq    azalır.İndi  mayenin   təzyiqi  (F2 qüvvəsi)  zolotnikə  təsir  edən  

(F1)  qüvvədən  böyük  olur.Forsunkanın  iynəsi yerini  yuxarı  dəyişir, yanacaq  yanma 

kamerasına   püskürür.                                                                                           

DİZEL MÜHƏRRİKİNİN  KÖZƏRMƏ ŞAMLARI.  Dizel  mühərriki   özüalışma  ilə  

işləyir.Sorulan   hava  sıxılma  hesabına   silindrlərdə   700—800  0C-yə  qədər  qızır  və  

yanacaq püskürüldükdə özüalışma  baş  verir.Bununla bərabər dizel  mühərriki  daha  

yüksək  sıxma  tələb  edir(sıxma  dərəcəsi  20—24).Əlverişsiz  isrismar şəraitlərində 

soyuq halda və ya şaxtalı  havada  mühərrikin  işə  salınması  zamanı  tələb olunan 

temperaturun  əldə  edilməsi  üçün yanma kamerası  əlavə  qızdırıcı  közərmə şamları ilə 

-təmin  edilir(şəkil  2.101) 

 

 Közərmə şamları qığılcımlı şamlardan onunla fərqlənir ki, onlar sadəcə  elektrik  

qızdırıcıları  olub işəsalma prosesində soyuq havanın  silindrlərə  verilməsindən  qabaq  

onu  qızdırır. Közərmə  şamları  prinsipcə  batırılmış  elektrik  qızdırıcısı  kimi  işləyir, 

elektrik  enerjisi  spiral  rezistordan  keçir və o möhkəm qızır (10000C-yə  qədər).Bu 

sadə prinsip  təcrübədə  çətinliklər  yaradır.İlk  vaxtlar  işəsalma prosesi30—40 san, 

davam  edirdisə,hazırda 3—5 san.-yə qədər  azaldılıb.Ətraf  mühüm  temperaturu  0  
0C-dən  yüksək  olduqda turboüfürməli mühərriklərdə  işəsalma vaxtı benzin 

mühərriklərindəkidən  praktiki  olaraq  fərqlənmir.Yalnız tempuratur 0 oC-dən  aşağı  

olduqda  hələ  ki,  qızıdırılma  olunur. Lakin  bununla inkişaf  heç də  qurtarmır.Qalıq   

közərməli şamlar tələb olunur.Közərmə şamları yalnız işəsalma zamanı fəaliyyət 

göstərməməlidir, həmçinin də boş işləmə zamanı tempuraturdan  asılı olaraq  üç 

dəqiqəyə qədər  işləməlidir. Yalnız   bu    yolla ətraf  mühitə  atılan  zərərli  tullantıları  



 
 

  

kiçik  miqdarını  təmin  etmək  olar.Bir  və iki spirallı  közərmə  şamları  mövcuddur. 

Mono  spirallı  közərmə  şamlarında həm közərmə, həm  də  işçi hissəsinin  tələb olunan 

tempuraturunun tez əldə edilməsi və maksimaltempuraturun məhdudlaşdırılması  təmin  

edilir.İstismarda olan   əksər  avt-rdə  bu  konstruksiya  etibarlığı  və  közərmə   sürətini  

təmin  etməyə  imkan  verir. Mühərriklərin innovasiyası  ilə  əlaqədar mono  spirallı 

közərmə  şamları  tədricən, tempuraturu  daha mükəmməl  tənzimləyən  iki  spirallı  

közərmə  şamları  ilə əvəz  olunur.İki spirallı közərmə şamları mühərrikin işə 

salınmasının  bütün  rejimlərində   yəni  işəsalmadan  əvvəl, işəsalma zamanı   və  

mühərrikin  işə salmasından  dərhal   sonra  közərmə  nüvəsinin  işçi  hissəsinin    

optimal  tepuraturunu əldə  etməyə  imkan  verir.    

                                      ALIŞDIRMA  SİSTEMİ. 

Eiektrik  enerji - mənbəyi  kimi  akkumlyator  batareyaları  və  ya  generatorlardan  

istifadə olunur.Kimyəvi enerjini elektrik enerjisinə cerirməkdir.Sabit cərəyan mənbəyidir. 

Generator-isə  mexaniki  enerjisini  elektrik  enerji  mənbəyidir. Batareyadan  alışdırma   

vəzifəsi—mühərrikin  silindrində  sıxılmış  yanıcı  qarışığı   sıxma  takrının  axırında   

alışdırmaq.Qarışıq elektrik  boşalması  zamanı  alışdırma  şamlarıının  elektrodlar  

arasında  əmələ  gələn  qiğılcımdan  alışır.Akkumlyator  batareyası,Starter- açarı, 

Alışdırma  açarı-zamok,Alışdırma sarğacı-karuşka (babina), Qırıcı-paylayıcı, Kondensator, 

Alışdırma  şamları  və naqillər. Alışdırmada  əsas  iki  dövrə  olur. 

            



 
 

  

Alçaq  gərginlikli  dövrə,Yüksək  gərginlikli  dövrə.Alışdırma  sarğacının  2-ci  dolağı, 

paylayıcı,2  yüksək  gərgi.nlik  məftilləri ,aışdırma  şamların  birləşdirilmişdir.Alcaq  

gərginlikli  gərəyanı  yüksək  gərginlikli  cərəyana  cevirilməsi  qarşılıqlı  induksiya   

prinsipinə  əsaslanır.İkinci  dolağın uclarında  ümumi  gərginlik  20—24 min  bolta  

çatır.Alışdırma  sarğacı—Alcaq  gərginlikli   cərəyanı  yüksək  gərginlikli  cərıyana  (12b-

dan—20—24 min boilta  qədər) cevirməkdir. Alışdırma sarğacının əsas  hissələri,  nüvə, 

1-ci  dolaq , karbolit  qapaq,çıxış  klemləri  əlavə  rezistor,maqnit keçirən dəmir 

gövdədən forfora uzolyator,karton burucudan  ibarətdir. Sarğacın nüvəsi bir-birindən 

təcrid edilmiş ayrı-ayrı yumşaq polad izodolaqlardan  yığılmlşdır. Nüvədə  buruldan  

cərəyanın  induksiya  olunması  nəticəsində  nüvənin  qızmasını  aradan   götürməkdir. 

             

Lövənin  üstünə  2-ci  dolaq  sarınmış  və onlar  bir-birindən  bir  təbəqə  kağız  və  

kardon  borucuqla  izolə  edilmişdir .1-ci  dolaq   0.8 mm  diamrtrli  qalın  mis  məftildən  

hazırlanmış  270—330  sarğıdan  ibarətdir.Sarğac  maqnit  keçirən  yumşaq  vərəqlə  

poladdan  hazırlanmış  ---içərisində  yerləşdirilmişdir, bu da maqnit  qüvvə  xəttlərini  

qapamaqdır. Sarğac  yarımhalqa  ilə  birliQkdə  ştamplanmış  gövdə  içərisində  yerləşir. 

Sarğacın  daxili  boşluğu  dolağın  izoliyasiyasına  yaxşılaşdıran  yağla  doldurulmuşdur. 

1-ci  dolağın  bir ucu  qapağın  mərkəzi  kecminə,digər  ucu  isə  1-ci   dolağla  ardıcıl  

birləşdirilmiş  və  qırıcının  kontaktları qapalı  vəziyyıtdə qalan  müddətdə  1-ci dövrədə 

şiddətini avtomatik nizamlamaqdır. Qırıcı—paylayıcı---1-ci  dövrəni  qapamaq  və  

yüksək  gərginlikli  cərəyanı  şamlar  üzrə  paylama  işini  qırıcı—paylayıcı  yerinə yetirir. 

Qırıcı-çuqundan  düzəldilmiş  silindrik  gövdədən,gövdənin  içərisində  tərpənməz  və  

tərpənən disklər (lövhələr) alışmanın qabaqlanmasını tənzimləyən  mərkəzdənqacma 

nizamlayıcısı  və  mühərrikin  paylayıcı  valından  hərəkətə  gətirilən  qırıcının  intiqal  

valın  yerləşdirilmişdir.Tərpənən  diskdə.kontaklı  tərpənən lingdən ibarət qırıcı və 

kontaktlı tərpənməz dayaq  quraşdərəlmışdır. Qırıcının  kontaktları  cətin  əriyən   



 
 

  

metaldan—volframdan  hazırlanmışdır.Qırıcının  lingciyi  “kütlə”-dən  təcrid   olunmuşdur 

və çıxış sıxağı və məftil vasitısilə  alışdırma sarğacının 1-ci dolağına birləşdirilmişdir. 

Tərpənməz  kontak  ilə  “kütlə” ilə  əlaqələnmişdir.İntiqal  valcığında mərkəzdən  qaçma  

nizamlayıcısı və silindrlərin  sayı  qədər çıxıntıları  olan  qırıcı  yumrucuğu  bərkidilmişdir. 

Gövdəyə bayır tərəfdən alışmanın qabaqlanmasının vakkum nizamlayıcı  bərkidilmiş, 

habelə içərisində və bayırdan  kondensator  qoyulmuşdur.Kontaktlar ayrılarkən alışdırma  

sarğacından itən maqnit  sahəsi təkcə 2-ci dolağın sarğılarını kəsir və  bunu  nəticəsində  

onlarda  250—300b  gərginliyə  malik  öz-özünə  induksiya  cərəyanı  əmələ  gəlir. 

Cərəyan kontaktların  qığılcım verməsinə,qaralmasına  və  buna  görə   də  qırıcının   

işinin  pozulmasına  səbəb  olur.Qırıcının kontaktlarına   paralel   qoşulmuş  kondensator 

öz-özünə induksiya cərəyanı  əmələ  gələn  kimi  dəhral   həmin  cərəyanla  dolaraq  

kontaktları yanmaqdan qoruyur.Qırıcı—paylayıcının  kontaktları  arasında  0.35-0.45mm  

araboşluğu  olmalıdır.Araboşluğunun  lazımı  həddən  az  qoyulması ilə  kontaktlar  

arasında güclü qığılcımın  əmələ  gəlməsinə  və  onların  yanmasına, bunun  nəticəsində  

isə mühərrikin bütün rejimlərdə qeyri—müntəzəm işləməsinə səbəb olur. Kondensator—

Qırıcı-paylayıcı  kontaklarını  yanmasını  və  zərərli  tokdan  qoruyur.Kondensator un  

tutumu  0.17—0.25MKF-dır.Kondensator parafinli   kodensator  kağız  ilə izolə  edilmiş  

iki  alüminium  lentdən  ibarətdir. 

              

Lentlər  rulon  şəkilində sarınaraq  metal  gövdəyə  yerləşdirilmişdir.Lentin  bir gövdə 

"kütlə"ilə  digər isə qırıcı  linginin  məftili  ilə  birləşdirilmişdir.Kondensator  yağa 

hopdurulmuş  kağızdan ibarət  olub,onun səthinə əvvəlcə  nazik  qalay  təbəqısi,onun  

üstündən isə  nazik  sink  təbəqəsi tozlandırılır.Kondensator gövdənin bayır tərəfindən 

yaxud qırıcının tərpənən diskinə bərkidilir. Metallaşdırılmış  kağızdan  hazırlanmış  

kondensatorlar dielektrik  yandıqda (deşildikdə)öz-özünə bərpa olunmaq  qabiliyyəti  

var. RAYLAYICI—Rotor  və qapaqdan ibarət  olub,qırıcı  gövdəsinin  yuxarısında  

qoyulmuşdur.Rotor karbolit materialdan göbələk şəkilində hazırlanmış,ona üstdən 



 
 

  

kontakt lövhəsi quraşdırılmışdır. Rotor yumruqcuğun çxıntısınaı  bərkidilir. Paylayıcının  

qapaöı  karbolitdən  hazırlanmışdır.Onun  bayır  hissəsinin çevrəsində  alışdırma  

şamlarının  məftilləri  bərkitmək  üçün  silindirlərin  sayı  qədər yuvalar açılmışdır. 

Qapağın qrtasında alışdırma sarğacından  gələn yüksək  gərginlikli  məftili bərkitmək 

üçün mərkəzi yuva verdi.İcəridə hər bir yuvanın qarşısında yan kontaktları, mərkəzdə isə 

rotorun kontaktl lövhəsini mərkəzi yuvaya birləşdirmək üçün yaylı,kömür  kontakt  

yerləşdirilmişdir. Rotor,yumrucuqlarda birlikdə  fırlandıqda mərkəzi kontak növlə ilə yan 

kontaktları mərkəzi  kontaktla birləşdirir hər an hansı  silindrdə iş qarşığını alışdırmaq  

lazım  gəlirsə,həmin silindrin  şamına gedən yüksək gərgiklik dövrəsini qapayır. 

Alışdırma   şamları.—Mühərrikin silindrində  başlığında  yanma  kamerasında sıxılmış 

yanıcı  qarışığın  elektrik  qığılcımı ilə  alışdırmaqdır. Şam-1 yivli  hissəsi.2-yan  elektrodu  

olan  polad  gövdədən,3-izolyatorlu  mərkəzi  elektrodan,4-izolyatoru  kipləşdirən  

araqatdan,5—Gövdəni  kipləşdirən  araqatdan,6—məftili  birləşdirmək  üçün  ucluqdan, 

7—gövdənin  tipi.Mərkəzi  elektrodlu izolyator gövdəyə tinlərlə  falsovka edilmişdir.Şamı 

silindrlər  başlığının  yivli deşiyinə  elə  burub bərkidirlər ki,yanma kamerasına yalnız  

mərkəzi elektrodun ucu və yan elektrod cıxır. Asan  burub salmaqdan ütrü şamın  

gövdəsində açarla tutmaq  üçün  tiplər düzəldilmişdir.Hər bir  tip  mühərrik  üçün  

müvafiq  ölçüsü  və istilik  xarakteritikası  uyğun olan  şam  istifadə  olunur. Şamın  əsas 

ölçüsü  olan diametri  və  burulub bərkidilən yivli  hissəsinin uzunliğudur. Hər bir şam 

üçün elə  seçilir ki,onun aşağı  hissəsinin  iş  t-ur 500-6000 C davamlı olsun.Şamın aşağı  

hissəsinin  t-ur bundan az  olması,onda  yağın  yığılıb  qalmasına və çoxlu  qurum 

çöküntüsünü əmələ  gəlməsinə, daha yüksək  t-ur  ilə şamın gözərməsinə  və onun 

izolyatorunun sıradan  çıxmasına  səbəb olur. Şamları  yivinin ölçülərinin  izolyatorun  

aşağı  hissəsinin  uzunluğuna  və  izolyator  materialına görə  markalayırlar.Şamlar iki  

tipdə  olur. M və A hərif ilə işarələnir.M-hərifi 18mm diametr. 

                           



 
 

  

A-hərifi 14mm diametrlə olmasını  bildirir.Sonra  gələn  rəqəm  izolyatorun  aşağı  

hissəsinin  uzunluğunun göstərir.İstifadə olunan  avt-lər.ЭMZ-53-A11Y.2.ZİL-130 A15Б. 

A15C.3.QAZ-24  A11БС.ЭMZ-53 mühərrikində A11Y şamı yiv çəkilən  hissəsinin  diametri  

14mm, izolyatoru  ətəyinin uzunluğu  ilə 11mm-dir.Axırdakı  həriflər  yəni Y,Б,С, 

izolyatorun  materialını  göstərir.Y-urolit,Б-borkorund,C-steklohemetik(şüşə  hermetik). 

Alışdırma  şamının işləməsinə  mərkəzi  elektrod  arasındakı  araboşluğu verilmişdir. 

ЭMZ-53-0.8-0.9mm,ZİL-130 0.85-1.0mm  qışda QAZ-24,VAZ-2121,03,06-----

04,05,...0.8-0.9mm   araboşluq  olmalıdır.Araboşluğu  böyük olduqda isə  müqavimət  

artır,qığılcım  əmələ  gəlməsinə  şəraiti  pisləşir  və bunun nəticəsində mühərrik  qeyri-

müntəzəm işləyir.Alışdırma açarı—Elektrik  çihazlar dövrəsinin qoşmaq  və  açmaqdır. 

Açar  fərdi açarı oian  qıfıldan və alışdırma  açarının  özündən  ibarətdir.Açarın  

gövdəsindən,kontakt vintləri  olan  panel,çıxıntılı  kontakt  lövhəsi,yay və həmçinin 

fiksatorlu halqa(sıxac) verdi Alışdırma  açarının  üç  və yaxud  dörd  vəziyyəti ola 

bilər.ZİL-130, 131. Ural, QAZ-53A  avt-lərində  üç vəziyyəti verdi.1-ci  vəziyyətdə (açarın  

başlığı  şaquli  durduqda) alışdırma  dövrəsi  bağlıdır,2-ci  vəziyyətdə(açar  saat  əqrəbi  

istiqamətində  döndərilmişdir)-alışdırma  dövrəsi ilə  qoşulmuşdur.3-cü vəziyyət (açar 

axıra  qədər  sağa döndərilmişdir)-alışdırma  və  starter isə  qoşulmuşdur.4-cü  vəziyyət 

(açarı  sola  döndərilməsi  vəziyyəti  vardır,bu  radioqəbuledicini  dövrəyə qoşmaq 

üçündür. Radioqəbuledici  həmçini  açarın  2-ci  vəziyyətində  dövrəyə  qoşulur alışdırma  

ilə birlikdə  nəzarət-ölcü  cihazlları da  dövrəyə   qoşulur. 

KONTAKLI –TRANZİSTORLU  ALIŞDIRMA  SİSTEMİ..-Batareyada alışdırma  

sistemi  öz  sadəliyi  ilə  fərqləndiyinə  görə  geniş  tətbiq olunmuşdur,lakin bir sıra 

əsaslı çatışmayan  çəhətləri  vardır ki, bunlar  aşağıdakılardır.yüksək  gərginlikli 

cərəyanın şiddıti mühərrikin d/valının dövrlər sayindan  asılıdır.qırıcının kontaktların xeyli 

şiddətli cərəyan keçir ki.bu  kontaktların tez sıradan  çıxmasına səbəb olur.sıxılma 

dərəcəsi yüksək və silindrlərinin sayı çox olan böyük sürətli  mühərriklərdə iş(yanıcı) 

qarışığının  etibarlı  alışması  təmin olunmur.Ona  görədə  yarımkeçirici  elementli 

(tranzistorlu)alışdırma  sistemi  tətbiq  edilir ki,bu sistem yuxarıda  nəzərdən  keçirilən  

alışdırma  sistemindən  mürəkkəb olsa da,bir sıra üstünlüklərə malikdir.Kontaktlı  

tranzistorlu  alışdırma  sisteminin  xüsusiyyəti ondan  ibarətdir ki,alışdırma  sarğac ilə 

qırıcının  kontaktları  arasında  tranzistorlu gücləndirici  qoşulur.Aləşdırma  sarğacını  

1-ci  dolağı  gücləndircinin  kollektor dövrəsinə qoşulmuşdur.Qırıcının kontaktları isə 

tranzistoruidarə edən elektrodun-tranzistorun  bazasının dörəsinə qoşulmuşdur.Bazanın 

cərəyan siddəti cüzi olduğuna görə, kontaktlar aralana  zaman onların elektrik 

qığılcımından yanıb korlanması baş vermir və kontaktların xidmət müddətinə yalnız 

oların İmpues mexaniki  yeyilməsi təsir göstərir. İbarətdi. 1.Tranzistor.2.Diodlar2  

ədəd. 3.Kondensatorlar 2 ədəd.4.Tranzistor komutator TK-102.5. transformatoru. 

6.Əlavə  rezistoru  kontaktlı-tranzistorlu alışdırma  sistemi  olan  mühırriklərdə  güc  



 
 

  

xeyli  artır  və qəbul  yaxşılaşır,ilin  soyuq  vaxtlarında  mühərrikin  isə  salınması  

asanlaşır  və qənaətcillic yüksəlir.Oktan korrektoru-Avt-lin istismar prosesində yanacağın 

oktan ədədindən asılı  olaraq  alışdırmanın  qabaqlanması bucağın  dəyişmək luzumu 

meydanaiza çıxır ki,Oktan-korrekt ordan  istifadə edilir.Oktan  korrektor  vasitəsilə  

nizamlanma  zamanı alışdırmanın  qabaqlanması  bucağını azaltmaq üçün qırıcının-

paylayıcının  gövdəsini yumruqcuğun fırlanma istiqamətində, artırmaq  məqsədi ilə 

yumrucuğun fırlanma əks istiqamətində bir qədər döndərirlər. Oktan-korrektor  qırıcı-

paylayıcının  gövdəsinə bərkidilmiş alt  lövhədən  ibarətdir. Üst lövhəyə,oynaq  

vasitəsinə vint  bərkidilmişdir ki,o alt  lövhənin dayağımdakı  deşikdən sərbəst  sürətdə 

keçir. Vintin hər iki ucuna qaykalar bağlanmışdır.Alt lövhədə sıfırdan hər iki tərfdə o 

bölgü olan  şkala, üst lövhədə isə göstərici  ox  vardır.İbarətdir .1Göstərici ox, 

2.Şkala. 3.Dayaq.4.Üst lövhə.5.Alt  lövhə.6.Nizamlana  qaykaları.                                                    

Alışdırmanın  qurulması.----Alışdırmanın qurulması qırıcı-paylayıcının  intiqal valı ilə 

düzgün birləşdirilməsi və mühərrik  silindrlərinin  iş qaydasına birləşdirilnəsi  üçün 

lazımdır.Alış-anın  quruulması 1-ci silindrdən boşalanıb  aşağıdakı ardıcıllıqla  aparılır.1.1-

ci silindrin porşenini sıxma  taktının  sonuna müvafiq  olaraq,yuxarı  kənar vəziyyətdə  

gətirməli.2.Qırıcı-paylayıcının  gövdəsini  yuvaya  quraşdırmalı, oktan  korrektoru 

əqrəbini  ilə  şkalanın  sıfır işarəsi  üzərinə  qoymalı.3.Qırıcının kontaktları arasındakı  

araboşluğunu  yoxlamalı,lazım  gələnsə  nizamlanmalı və  kontaktları  aralanmanın  

boşlanğıcı  vəziyyətində  qoymalı.4.Paylayıcı  rotorunu,qapağını yerinə  qoymalı və  

məftilləri  şamlara  birləşdirməli.5.Avt-bili   isə salaraq  alışdırmanı  qurulmasını  

yoxlamalı  1-ci silindrin  porşeninin  yuxarı kənar  vəziyyətdə  gətirmək  üçün şam 

taxılan  deşiyi  tıxağa bağlamalı  və  mühərrikin  d/valının  silindrdə  təzyiq  əmələ,gələn  

qədər  fırlatmalı (havanın  fışqırması  yaxud  tıxagın itələnib  deşikdən çıxması təzyiqin  

yarandığ   göstərəcəkdir).Qaz-53A avt-də  porşen y.ö.n.-nə  dəqiq  gətirmək  üçün 

d/valın qasnağındakı  nişanı göstərici  oxun  tuşunda  qoymaq  lazımdır.ZİL-130 avt-də  

1-ci silindrin  porşenini  sıxma  taktının  arxırında y. ö.n.-nə dəqiq  gətirmək  üçün  

d/valın  qasnağındakı deşik  formalı  niçanı  fırlanma  tezliyini məhdudlayan  vericinin  

göstəricisindəki  a.ö.n. işarəsinin  tuşunda qoyur. 

                         AVTOMOBİL    HAQQINDA     ÜMUMİ      MƏLUMAT.                       

Avt-bil  (qədim  yunan   avto---özü  və   latın   mobilis---hərəkət  edən)  sözlərindən  

ibarət  olub,özü  hərəkət  edən  deməkdir.Avt-bil  mürəkkəb  maşın  olub  bir sıra  

mexanizm  və  sistemlərin   məcmusudur.Avt-rin konstruksiyaları  müxtəlif  olsa  

da,əksər avt-rdə   əsas  mexanizərin quruluş və iş  prinsipləri eynidir və tərtibat 

sxemlırində  də  oxşarlıq  çoxdur. Dünyadakı  bütün  avt-rin  əksəriyyəti  eyni  

konstruksiyaya  malikdir  və  eyni fiziki qanunlar əsasında  işləyir,biz  sizinlə  bunu 

aydınlaşdıracağıq.Avt-bil  mühərriklə hərəkətə  gətirilən  sərnişin, yük  və  ya  xüsusi  

avadanlıq  daşıyan  tək vasitəsidir.Avt-bil  mürəkkəb  maşın  olub çox  sayda detal(15-



 
 

  

25min),  qovşaq,mexanizm,aqreqat və sistemlərdən  ibarətdir. Detal—yığma  

əməliyyatları olmadan,biricinsli materialdan (adına və markasına  görə)hazırlanan  

məhsuldur. Qovşaq,mexanizm  və  ya  aqreqatın  yığılmağa başladığı  detal,baza  detal  

adlanır.Qovşaq—bir-biri  ilə  öz  aralarında  yiv, pərçim,qaynaq  və  ya  digər birləşmə  

ilə birləşən  bir neçə detal  yığımıdır.Mexanizm-öz aralarında hərəkət və sürətli  çevirən 

detallar və ya qovşaqlar yığımıdır.Aqreqat—bütün halda birləşmiş bir neçə mexanizmdir. 

Sistem—iş  zamanı  müəyyən olunmuş funksiyanı yetinə yetirən,qarşılıqlı təsirdə olan 

mexanizm,cihaz və digər quruluşlar  yığımıdır. Avt-bil  konstruksiyalarının  

mürəkkəbliyinə  baxmayaraq  onların  oxşar cəhəti  çoxdur.Bütün  mexanizmlər, 

aqreqatlar və  sistemlər avt-bilin əsas tərkib  hissələri olan üç hissəsini  təşkil edir. 

mühərrik,kuzov  və  şassi.Mühərrik—avt-bilin  hərəkətini  təmin  edən mexaniki  enerji  

mənbəyidir.Mexaniki  enerji digər növ  enerjinin (yanan  yanacağın  .elektrik  enerjisi,  

qabaqcadan  sıxılmış enerjisi və s) çevrilməsi hesabına əldə  edilir.Qeyri-mexaniki  enerji  

mənbəyi ,adətən avt-bildə olur  və  vaxtaşırı  doldurulur.Müasir avt-billərdə   enerji  

mənəyi  kimi mənşəli maye  yanacaqla (benzin  və dizel yanacağı) və ya  qazla  işləyən   

porşenli  daxili  yanma  mühərrikləri  daha  geniş  yayılıb.Kuzov--  sürücü,  sərnişinlər  

və  baqajın  yerləşdirilməsi və onların  xarici  təsirlərdən(külək,çirk  və s.)qorunması 

üçün nəzərdə tutulur. Avt-bilinin kuzovu  mühərrikin  arxasında   üstündə   yerləşdirilmiş  

sürücü  kabinəsindən platformasından  ibarətdir.Minik  avt-rində  və  avtobuslarda  

sürücü yeri  və s.) qorunması üçün nəzərdə  tutulur.Avt-bilinin  kuzovu  mühərrikin  

arxasında   üstündə  yerləşdirilmiş  sürücü  k  və sərnişinlər  üçün  bəzi  təhlükəsizlik 

quruluşları və s.) “kuzov”  sisteminə  daxil  olunması qəbul  edilib. Şassi--  mexanizm, 

aqreqat və sistemlərin yığımı olub  avt-bilin hərəkətini və idarə  olunmasını təmin edir. 

Şassiyə aparan hissə (çərçivə .qabaq və arxa  asqılar,təkərlər. körpülər), transmissiya, 

idarə  mexanizmləri  (sükan  idarəsi  və  tormoz sistemləri) daxildir.Aparan sistem 

(aparan hissə)-  digər bütün  qovşaqların, aqreqat və  sistemlərin  yerləşdirilməsi  və  

bərkidilməsi  üçündür.O çərçivə  (yük  avt-billəri  və  avtobuslarda) hazırlanan  bilər. 

Müasir Aparan  çərçivənin  tipindən  asılı  olaraq  avt-billər  çərçivəli, çərçivəsiz  və  ya  

inteqrasiya  olunmuş  çərçivəli  adlanır.Transmissiya—(güc  ötürməsi)  enerjini  

mühərrikdən  təkərlərə  ötürür  və  onu  təkərlərdə  istifadə  etmək   üçün  səmərəli  

formaya  çevirir. Transmissiyalar  mexaniki,elektrik,hidrohəcm  və  kombinə  edilmiş olur 

(elektromexaniki  və  hidromexaniki). Müasir avt-rdə mexaniki və  hidromexaniki  

transmissiyalar  daha  geniş  istifadə  edilir.Arxa  təkərləri  aparan   avt-rdə transmissiya 

ilişmə  muftasından, ötürmələr qutusundan, kardan  ötürməsindən,baş ötürücüdən, 

diderensialdan və yarımoxlardan  ibarətdir.Baş  ötürücü, diferensial və  yarımoxlar    

aparan  körpünün  tirində yerləşdirilir.Qabaq təkərləri  aparan   avt-bildə, transmissiyada  

ötürmələr qutusu ilə baş ötürücü  arasında  kardan  ötürməsi  olmur. Bütün  təkərləri  

aparan  avt-bildə  transmissiyaya əlavə  olaraq  aparan  körpülərlə  kardan  ötürməsi  ilə  



 
 

  

birləşən  paylayıcı  qutu  daxil olur. Mühərrik, ilişmə   muftası  və  ötürmələr  qutusu  

sərt  birləşdikdə belə  konstruksiya  güc  aqreqatı  adlanır.Asqı-- təkərləri  aparan  

sistemlə elastiki  birləşdirir və  hərəkət  zamanı  hərəkət  səlisliyini  təmin  edir,yəni  

sürücünü, sərnişinləri  və  yükləri  yolların  nahamarlığından yaranan və  təkərlər  

tərəfindən qəbul edilən zərbələr və takanlardan  qoruyur. Asqılar  iki  qrupa bölünür:asılı 

və qeyri-asılı.Təkərlər-  avt-billi   yolla  əlaqələndirir,onun  hərəkətini  və  dönməsini  

təmin  edir.Təkərə  mühərrikdən  güc   və  burucu  moment  ötürülərsə  ona  aparan 

təkər,əks halda  isə aparılan  təkər  deyilir.Avt-bilin  dönməsini təmin  edən  təkərlər  

idarə  olunan  təkərlər  adlanır.Aparan  və  idarə  olunan  təkərlərə  kombinə   edilmiş  

təkərlər deyilir.Körpülər--  avt-bilin  aparan  sistemini  saxlayır.Avt-bildə  aparan, 

aparılan, idarə  olunan  və  ya  kombinə  edilmiş  təkərlər  yerləşdirilir.Avt-bilin  

idarəetmə sistemlərinə- aşağıdakılar daxildir: sükan  idarəsi,tormoz  sistemləri,avt-bilin  

digər  sistemlərinin,transmissiya.kabinədə  tempuratur  və  idarə  edilməsi.Sükan  

idarəsi--  hərəkət  istiqamətini  dəyişir  və avt-bilin  dönməsini  təmin  edir.Tormoz  

sistemləri--  avt-bilin  hərəkət  sürərini   azaldır,onu  dayandırır və yerində  dayanaraq  

hərəkət  zamanı  və  dayanacaqlarda   təhlükəsizliyi  təmin  edir. Avt-bil  ümumilikdə   

idarəsi  adlanan  bir  neçə  tormoz  sistemi  ilə  edilir. 

          

NƏQLİYYAT   VASİTƏLƏRİNİN  TİPLƏRİ.---Müasir  avt-rin  böyük  sayda  model  və 
konstruksiyaları  müəyyən tiplırə(və  ya  siniflərə) bölünə  bilər.Nəqliyyat  vasirələrinin(N 

V)  daha  yeni  təsnifatı  onların  təyinatı  ilə  bağlıdır.Bu  təsnifat  Beynəlxalq  İSO 3833  
standartında verilib.NV-nin  bütün parkı  mexaniki  (mühərrikli  NV)  yedəyə  alına  NV 
(qoşqu və  yarımqoşqular) bölünür.Mexaniki  NV, yedəyə  alınan  qoşqu  və  yarımqoşqu  
avt-bil  qatarı  adlanır.Təyinatına  görə  NV  aşağıdakılara  bölünür.  ---minik  avt-billəri  



 
 

  

əsasən  adamların  və  adamın  baqajlarının  daşınması  üçün  nəzərdə  tutulur  və 
sürücü  yeri  də daxil  olmaqla  8-ə  qədər sərnişin  yeri  olan  mexaniki  NV-dir. 

Bunlardan  başqa, bir sıra  ayrı  qrup  avt-billər  yəni,yuxarıda  verilmiş   seqmentlərin  
heç  birinə  uyğun  gəlmir. ---yük  av-billəri  əsasən yüklərin və ya  xüsusi avadanlığın 
daşınması üçün nəzərdə  tutulan  NV-dir.—avtobus  adamların  və  onların  
baqajlarının    daşınması  üçün  nəzərdə  tutulan  və  sürücü yeri  də  daxil  
olmaqla  9  və  daha  çox  minmə  yeri  olan  mexaniki  NV-dir.---motonəqliyyat   

vasitələri  iki,üç  və bəzən  dörd  təkərli(kvadrisikl) olan, təchiz edilmiş  kütləsi  400 kq-
dan çox  olmayan, adamların  daşınması üçün nəzərdə tutulan  mexaniki  NV-dir.--
qoşqular yedəkçi  avt-bil  tərəfindən  yedəyə alınan, yüklərin və  sərnişinlərin  daşınması  
üçün  nəzərdə  tutulan  mexaniki NV-dir. ---yarımqoşqular  yedəkçi avt-bil tərəfindən  
yedəyə  alınan,  yüklərin  və    sərnişinlərin  daşınması  üçün  nəzərdə tutulan və  

çəkisinin  əhəmiyyətli  hissəsi  avt-bil  yükləyən  NV-dir.Yedəkçi  avt-bil  qismində bu  
halda  yalnız  yarımqoşqunu  yedəyə  almaq  üçün  nəzərdə tutulmuş  xüsusi  avt-bil  
istifsadə  edilir----yəhərli  yedək  avt-bili. Göstərilmiş hər  bur böyük nəqliyyat  vasitələri  
qrupunun  muxtəlif  əlamətlər üzrə  daha  müfəssəl  təsnifatı  var.Minik  avt-lləri  

təyinatına  görə (şəxsi  istifadəli,taksi,operativ  qulluq  üçün, idman və s.),mühərrikin  
işçi  həcminə görə,qabarit  ölçülərinə  görə,kuzovun  tipinə  görə və  s.  təsnif  olunur. 
Avropa təsnifatına  görə  minik  avt-billəri  ümumilikdə  6  seqmentə  bölünür. 
Avtobuslar  tam  kütləsinə,oturacaq  yerlərinin  sayına, təyinatına(şəhər,şəhər ətrafı  və 
şəhərlər  arası) görə  təsnif  olunur.Yük  avt-bulləri, qoşqu və yarımqoşqular təyinatina 

(universal,xüsusiləşdirilmiş  və xüsusi) və tam kütləsinə  görə  təsnif  olunur.Universal 
təyinatlı avt-billər,qoşqular  və  yarımquşqular aşmayan  bortlu  kuzova  malik  olub  
bütün növlü yüklərin (maye  olmayan) tarasız  daşınması  üçün  istifadə  edilir. 
İxtisaslaşdırılmış  hərəkət  tərkibinə müəyyən  növ yüklərin  daşınması  üçün  nəzərdə  
tutulan  avt-billər, qoşqular  və  yarımqoşqular aiddir.Xususi hərəkət tərkibinə nəqliyyat 

işi üçün deyil, texnəloji  əməliyyatlarına   yerinə  yetirilməsi  üçün  istifadə olunan  avt-
billər,qoşqular və yarımqoşqular  aiddir.Bu  avt-rdə təyinatına  görə  xüsusi  
avadanlıqlar-yanöınsöndürmə  avadanlığı,avtokran, təmin  emalatxanaları və s. 
yerləşdirilir.Avt-bil hərəkət tətkibi ümumi şəbəkəli  yollarda  hərəkət  üçün nəzərdə 

tutulan yol  avt-billərinə,ümumi  şəbəkəli  yollarda işləmək üçün nəzərdə  tutulmayan-
yolsuzluq avt-llərinə  bölünür.Müxtəlif  yol şəraitlərində  işləməyə uyğunlaşma 
dərəcəsinə  görə yol  avt-bil  nəqliyyat  adətən abad  yollarda  işləmək  üçün nəzərdə  
tutulan  adi keçicilik  qabiliyyətli  və  sistematik  olaraq  abadlaşdırılmamış  şəraitdə  və  
ayrı-ayrı  hallarda  yolsuzluq  şəraitində işləmək  üçün  nəzərdə  tutulan  artırılmış  keçid  

qabiliyyətli  avt-billərə  bölünur.Avt-billər  təkərlərinin  ümumi  sayina  və  aparan  
təkərlərinin  sayına  görə  düsturla  qeyd  olunur,haradakı  birinci  rəqəm—avt-bilin  
tıkırlərinin  sayı, ikinci  isə --aparan  təkərlərin  sayını, məs,6*2—bir  oxu  aparan  ikioxlu  
avt-bil,6*2—iki  oxu  aparan  üçoxlu  avt-bildir.Avt-bilin  tam  kütləsi 1-ci  və  2-ci   
siniflər  üçün 0.25ton həddində,yerdə  qalan  siniflər  üçün isə  1.0 ton artıq  və  ya  

əskik  olarsa  onun  sinfi  saxlanılır. 
 
                              
                                                  TRANSMISSIYA.  



 
 

  

                               Avtomobil   transmissiyalarının    növləri.   
Transmissiya  iki  funksiyanı  yerinə  yetirir.--mühərrikdən  burucu  momenti aparan  

təkərlərə  ötürür  və  həmçinin  burucu  momentin qiymətini  və  istiqamətini  dəyişir. 
Bundan başqa burucu momenti ötürdükdə onu  ayrı-ayrı  təkərlər arasında  paylayır.Avt-
bil  transmssiyaları  müxtəlif  əlamətlərinə  görə  təsnif  olunur(şəkil 3.1).Daxili yanma 
mühərriklərində  dirsəkli  valın  maksimal burucu  momenti və  gücü   dirsəkli valın  
müxtəlif fırlanma  tezliklərində əldə  edilir.Mühərrikin  uyğun  dövrlər  sayını  avtomobil  

hərəkət  sürətlərində  istifadə  etmək  üçün  transmissiyanın  ötürmə  ədədlərinin 
dəyişdirilmə  imkanı olmalıdır.İstənilən  zaman  anında   mühərrikin  fırlanma  tezliyinin 
aparan  təkərlərin  fırlanma  tezliyinə  nisbəti  ilə  transmissiyanın  ümumi ötürmə  
ədədini  müəyyən  etmək  olar.Aparan  təkərlərə  ötürülən burucu moment təkərin  yolla 
kontakt sahəsində təsir edən dartıcı qüvvəni müəyyən edir.Bu  qüvvə  burucu momentin  

qiymətinin  təkərin  radiusuna  nisbəti  ilə  müəyyən edilir.Hərəkət  etmək  üçün  dartıcı  
qüvvə  hərəkətə müqavimət  qüvvələrinin  (diyirlənmə  müqavimət  qüvvəsi,yoxuşluq  
müqavimət qüvvəsi,ətalət qüvvəsi,aerodinamik  müqavimət) cəmindən böyük  olmalıdır. 
Hərəkətə  müqavimət  qüvvələrinin  cəmi  hərəkət  şəraitindən  asılı  olaraq  geniş  

həddə  dəyişir,buna  görə  də avt-bilin  transmissiyası burucu  momenti  geniş həddə  
dəyişməklə  dartıcı  qüvvənin  dəyişməsini təmin  edilməlidir.Maksimal dartıcı qüvvə 
mühərrikin və transmissiyanın imkanları ilə deyil,təkərlərin yolla ilişməsi ilə  məhdudlaşır. 
Bu  qüvvə  ilişmə  qüvvəsindən  böyük  olmamalıdır,əks  halda  aparan  təkərlər  
sürüşəcək  və  avt-bil  hərəkət  edə  bilməyəcək. İlişmə  qüvvəsini  avt-bilin  çəkisinin 
bir  təkərə  düşən  hissəsini  ilişmə  əmsalına -- 𝜑 vurmaqla təyin etmək  olar. İlişmə  

əmsalı  yol örtüyünün vəziyyətindən şinlərin keyfiyyətindən    və  vəziyyətindən asılıdır  
və  0.1-dən 0.9-a  qədər  aralıqda  dəyişir.Aparan təkərlərin  sayının  artması  

transmissiyanın  mürəkkəbləsməsinə  və mexaniki  itkilərin  artmasına səbəb  olur.Buna 
görə  də  avt-bil   konstrukrorları  avt-bilin konstruktorları avt-bilin  təyinatından  asılı 
olaraq  kompromiss həll qəbul edirlər.İntiqalın  xüsusiyyətləri  yanacaq  qənaətliliyinə, 
hərəkət təhlükəsizliyinə,avt-bilin  kütləsinə və kompaktlığına, həmçinin  də  dayanıqlıq, 

idarə olunmaya və tormoz dinamikasına  təsir  edir. MEXANİKİ   TRANSMİSSİYA.—Avt-
bil tran—larinin  sxemləri ümumi tərtibatla.mühərrikin yerləşməsi, aparan kürpülərin  
sayı və  yerləşməsi,  tran-nin  növü  ilə müəyyən olunur.İntiqalın  xüsusiyyəti avt-bilin  
yanacaq  qənaətliliyi, təhlükəsizlik, kütlə və kompaktlıq,həmçinin də  dayanıqlıq,idarə  
olunma və tormoz dinamikliyi  göstəricilərinə  təsir  edir.Klassik  arxa  intiqallı  avt-rdə  

mühərrik  ilişmə  muftası  və  ötürmələr qutusu  ilə qabaqda  yerləşir.Tam intiqallı  avt-
llərdə  güc  baş  ötürmə  və diferensial  vasitəsi  ilə  həm də  qabaq  təkərlərə  ötürülür. 



 
 

  

     
AVTOMATİK   TRANSMİSSİYA.—Ötürmələrin dəyişdirilməsi  ilk avt-llərdə  xeyli  çətin  iş  

idi  və  müəyyən  vərdişlər  tələb  edirdi.Buna  görə  də hələ o zaman avtomatik  
transmissiyaların  konstruktorları  meydana  çıxdı.Bəzi konstruksiyalar  mexaniki  
ötürmələr  qutularını  avtomatlaşdıran –ötürmələrin  dəyişilməsi  zamanı  sürücünün  
hərəkətlərini  təqlid edən  konstruksiyalar, digərləri  ilə  pilləsiz  ötürmələr  yaratdı.Bütün  
konstruksiyalar,bir  qayda  olaraq  mürəkkəb, etibarsız  və az effektli  idi,çünki  həmin  

dövrdə uyğun texnologiyalar və etibarlı idarə etmə sistemləri yox  idi.Mexaniki ötürmələr 
qutusunun.ilişmə muftasının konstruksiyalarının inkişafı və sinxronlaşdırıcılarının  
meydana  çıxrması  ilə  əlaqıdar  mexaniki   ötürmələr qutusunun idarə  olunması  
sadələşdi,indi  ötürmələrin  dəyişilməsi  üçün  böyük təcürbə tələb  olunmur. 
Yollarda,xüsusən də böyük şəhərlərin  küçə və  yollarda hərəkət  intensivliyinin  artması  

əksər  sürücülərin, onları  daim  ilişmə  muftası  əksər  sürücülərin,onları  daim  ilişmə  
muftası  və  ötürmələr  qutusunun idarə  olunmasında  azad  edən avtomatik  
transmissiyalara  üstünlük verməsinə  səbəb  oldu. Avtomatik transmissiyalarda 
ötürmələr  qutusu  ola  da  bilər, olmaya da.İkinci  tipə  hidrohəcmli  və  elektrik  
transmissiyalar aiddir. Onlar  müıyyən  diapazonda  istənilən  ötürmnə ədədini  almağa  

imkan  verir.Elektrik  tran-larda  avt-bilin  aparan  təkərləri,generatorda  elektrik  
cərəyanı  verilən  elektrik  mühərrikləri  ilə  hərəkətə  gətirilir.Elektrik  mühərriki  
reduktorla  birlikdə  birbaşa  təkərin  icində  yerləşdirilə  bilər.Belə  kohstruksiya  
motor—təkər  adlanır. Hazırda  elektrik  transmissiyalar  böyük  yükgötürmə  qabiliyyətli  

yük  avt-llərində  geniş  istifadə  olunur.Altemativ  enerji  mənbələrinə  keçilməsi  ilə 
onların  digər  avtomobillərdə  də  geniş  tətbiq olunacağı  gözlənilir.Hidrohəcmli  tran-
ların  f.i.ə.-nın  az  olması və  qiymətinin  baha olması səbəbindən  onların  avt-llərdə   
istifadəsi  geniş  deyil,lakin  yol-tikinti  maşınlarında  onlar  geniş  istifadə  olunur. Daxili  
yanma  mühərriklərində  dirsəkli  valın  maksimal  burucu  momenti  və  gücü  dirsəkli  

valın  müxtəlif  fırlanma  tezliklərində  əldə  edilir.Mühərrikin  uyğun  dövrlər sayını  avt-
bilin  müxtəlif  hərəkət  sürətlərində  istifadə  etmək  üçün  transmissiyanın  ötürmə  
ədədlərinin  dəyişidirilmə  imkanı  olmalıdır.            
 
                                           İLİŞMƏ   MUFTASI. 



 
 

  

İlişmə  muftası  avt-bilin  güc  aqreqatında  mühərrik  və ötürmələr  qutusu arasında  
ılaqələndirici  bənd  rolunu oynayır.Avt-bilin  dayandırılması  və  ötürmələr  qutusunun  

pillələrinin  dəyişdirilməsi  zamanı  lazımdır.Bununla yanaşı avt-bili yerindən  tərpətdikdə  
və  pillələri  dəyişdikdə mühərrikin və transmissiyanın  birləşməsi  səlis,kəskin  sıçrayışlar  
olmadan baş verməlidir.İLİŞMƏ muftası avt-bilin  yerindən  tərpədilməsi  və  ötürmələrin  
dəyişdirilməsi  üçün mühərriki transmissiyadan qısamüddətli ayırmaq və onları  səlis  
birləşdirmək,  “mühərri—transmissiya” sistemini böyük dinamiki  yüklərdən qorumaq 

üçün istifadə edilir.İlişmə muftalarç aparan  və aparılan hissələr  arasındakı  əlaqəyə, 
sıxıcı  qüvvənin  yaradılma  üsuluna  aparılan  disklərin  sayına  və  intiqalın növünə  
görə  təsnif edilir(şıkil 3.7). İlişmə  muftası(İM) ilişmə  mexanizmindən və İM-nin 
intiqalından ibarətdir.İlişmə  mexanizmi   burucu  momenti  sürtünmə  qüvvələrinin işi 
hesabına ötürən qurğudur.İlişmə mexanizmi  mühərriki  və  ötürmələr  qutusunu  bir-

birindən  qısamüddətli  ayırmağa, sonra isə onları  yerindən  səlis  birləşdirməyə  imkan 
verir.İlişmə mexanizminin  elementləri  İM-nin  karterində  yerləşdirilir.Ilişmə  muftasının  
pedalını  basdıqda  sürücünün  ayağının  qüvvəsi  ştok  və  porşen vasitəsilə işçi mayeyə  
ötürülür, o isə öz növbəsində baş  silindrin  porşenindən  təzyiqi  işçi  silindrin porşeninə  

ötürür.Sonra işçi  silindrin stoku İM-nın ayırıcı  çəngəlini və sıxıcı  yastığı hərkət  etdirir, 
qüvvə  ilişmə  mexanizminə  verilir.Sürücü pedalı  buraxdıqda  qaytarıcı yayların təsiri  
ilə  intiqalın  bütün  detalları  ilkin  mövqeyə qayıdır. Ilişmə mexanizmi-- :karter  və  
örtük:aparan disk(mühərrikin  nazimçarxı); sıxıcı  disk(yaylı və ya digər sıxıcı  elementli);  
xüsusi  yeyilməyə  davamlı  üstünlükləri  olan  aparılan  diskdən  ibarətdir. Ötürmələr  

qutusunun  aparan  valı   üzərində  şlislərdə  yerləşdirilmiş aparılan  disk  sıxıcı  yayların  
təsiri ilə  sıxıcı  disk  və  nazimçarx  arasında  sıxılmışdır. Mühərrik  işlədikdə,nazimçarx  
aparılan  və  sıxıcı  disklər  arasında  yaranan  sürtünmə  qüvvələri  hesabına bütöv  bir  
hissə kimi  fırlanır. İlişmə  muftası  qoşulduğu  halda  bu  belədir. Avt-bili  yerindən  
tərpədərək  hərəkətə  gətirmək  üçün  İM-nı  ayırmaq,ötürmələr  qutusunun  lazımi  

pilləsini(adətən,ən  aşağı –l pilləni)qoşmaq lazımdır.Bunun üçün,yəni ilişmə mexanizmini  
qoşmaq  üçün  aparan  təkərlərlə  əlaqəli  olan aparılan  diski  nazimçarxa sıxmaq ilişmə  
mexanizmini monolit  vəziyyətə  gətirmək  lazımdır.Bu,ilişmə  mexanizminin  qoşulmuş  
vəziyyətinə uyğundur, güc  və  burucu  moment  aparan  təkərlərə  ötürülür.Ilişmə 

mexanizmini  ayırmaq  üçün  sürücü  pedalı  sıxır, bu zaman  sıxıcı  disk  nazimçarxdan 
aralanır  və  aparılan  diski  azad  edir,gücün və  burucu  momentin  mühərrikdən  
ötürmələr qutusuna ötürülməsi  kəsilir.Friksion bir  diskli İM çox  zaman  transmissiyanın  
baxılan  qovşağı  üçün  optimal  konstruktiv  həldir. O,mühərrikin  dirsəkli  valının  
şlislərində  yerləşdirilmiş  aparılan  hissədən-aparılan  diskdən  ibarətdir.Bundan  başqa  

friksion  İM-da  birləşməni-ayırmanı  yerinə  yetirən  detalları  qrupu- intiqal  olur. 
Birləşmənin  qoşulması  yayların  yaratdığı  qüvvənin  təsiri  altında  həyata  keçirilir, 
ayrılma  isə  İM  pedalına  təsir edilərək bu  qüvvəni  dəf  etdikdə təmin  edilir.Sıxıcı 
qüvvəni yaradan  yayların  tipindən  asılı  olaraq  friksion  birləşmələr  aşağıdakı  kimi  
bölünür: Periferik  yaylı İM; Mərkəzi  konus  şəkilli  yaylı  İM;  Diafraqma  yaylı  İM. 



 
 

  

                                                                                          
Müasir minik avt-rinin mexaniki transmissiyalarının əksəriyyəti diafraqma yaylı İM-na  
malikdir. Yük avt-rində iki  diskli İM geniş tətbiq  olunur, onların  istifadəsi İM-nın xarici 
ölçülərini  artırmadan sürtünmə səthlərinin  sahəsinin  artırılma  ehtiyacından  yaranır. 

İlişmə  mexanizmini  qoşmaq və  ayırmaq   üçün  sürücünün hərəkətləri (avt-bili hərkətə 
başlamaq üçün yerindən tərpətdikdə,dayndırıldıqda  və ötürmələri  dəyişdikdə), xüsusilə  
də  şəhər daxilində  hərəkətdə  dəfələrlə  təkrarlanır. Diafraqma  sıxıcı  yaylı İM  bir  sıra  
üstünlüklərə  malikdir: sıxıcı  üstünlüklərin  yeyilməsindən  asılı  olmayaraq,demək  olar 

ki, sabit  saxlanılır. ölçüləri kompaktdır; konstruksiya  sadədir.Buna  görə  də  müasir 
minik  avt-rində diafraqma  yaylı İM  geniş tətbiq  olunur.Diafraqma yaylı İM-da  ləçəklər 
3 mərkəzi  yaydır.Pedal  basıldıqda  sıxıcı yastıq  ləçəkləri  ortadan sıxır,  mərkəz  daxilə 
tərəf  əyilir, yayın  xarici kənarları isə sıxıcı  diski  sıxmır,İM ayrılır. Diafraqma sıxıcı  yaylı 
İM-nın  elementləri göstərilmişdir.Güclü  mühərrikli  minik  və  yük  avt-rində  ikidiskli İM 

istifadə  edilir.İkidiskli İM ölçülərin dəyişmədiyi halda daha böyük momentin ötürülməsini 
təmin edir,həmçinin də konstruksiyanın  resursunu artırmağa  imkan verir.Bu iki aparılan 
disk və onlar  arasında  ayrıcının yerləşdirilməsi  ilə  əldə edilir. Nəticədə dörd  sürtünmə  
səthi alınır.Mühərrikin burucu momentinin  dəyişkən  olması  nəticəsində  transmissiyada  
dövri  yüklənmələr  (fırlanma rəqsləri) yaranır. Transmissiyanın  fırlanma rəqslərini 

söndürmək üçün aparılan diskdə fırlanma rəqsləri söndürücüsü (dempfer)yerləşdirilir. 
Aparılan  diskin  topu  və  özü, öz  aralarında  sərt  yox, söndürücünün yayları vasitəsilə 
birləşir.Transmissiyada  yaranan  rəqslər söndürücünün yaylarının deformasiya hesabına  
aparılan diskin və  onun  topunun nisbi bucaq yerləşdirməsinə səbəb olur  və bu  
yerdəyişmə söndürücünün friksion elementlərinin sürtünməsiylə müşayiət olunur. 

Beləliklə, fırlanma rəqslərinin  söndürülməsi sürtünmə qüvvələri  hesabına baş verir. 
Bundan başqa  söndürücü, transmissiyanın  sərtliyini dəyişdirərək, rezonans tezliklərini  
mühərrikin işçi  tezlikləri sahəsindən kənara  çıxararaq transmissiyada  rezonansın  
yaranmasına imkanı vermir.  

 
                                   İlişmə     muftasının  ayırıcı  intiqalı. 
Avt—bildə  qüvvəni, məs,sürücüdən  hər  hansı bir mexanizmə  ötürmək  ücün  intiqal  
mexanizmələri  mövcuddur.  Friksion  sürtünmə  muftasının  intiqalı  mexaniki, hidravlik  



 
 

  

və  ya  elektromaqnit  ola  bilər.Avt—llərin  əksıriyyətində  mexaniki  və  hidravlik  
intiqallar  tərbiq  edilir.Elektromaqnit  intiqal  nadir hallarda,  əsasən, ilişmə  prosesinin  

idarə  edilməsinin  avtomatlaşdırılması  zəruri  olduqda  tətbiq  edilir.Idarə  edilmənin  
sadələşdirilməsi  ücün  bəzi   avt—lərdə  İM-da  intiqalında  pnevmatik  və  vakuum  
gücləndiriclər  tətbiq  edir.Kicik  minik  avt—llərində  İM-nin  intiqalı  kimi  tez-tez  
mexaniki tros intiqalından istifadə  edirlər.Onun üstünlüyü sadəliyi və  ucu zluğudur.Belə  
tipli  intiqalda  friksion  üstlüklərin  yeyilməsi  İM  pedalının vəziyyətinin  dəyişməsinə  

səbəb olur.Buna görə da tro intiqalının  konstruksiyasında, adətən,əllə  və ya  avtomatik 
nizamlanma imkanı nəzərdə tutulur.İlişmə  muftasının (şəkil  3.20)  pedalı 1 buraxdılqda  
aparılan disk  10 nazimçarx 9 və  sıxıcı disk  8  arasında  sıxılır.İlişmə  muftasının  belə  
vəziyyəti  qoşulmuş  hesab edilir, çünki  mühərrik  işlədikdə güc  və  burucu  moment  
nazimçarxdan  və sıxıcı  diskdən  sürtünmə  qüvvələri  hesabına  aparılan  diskə  10  və  

ötürmələr qutusunun  aparan  valına  11  ötürülür. Ilişmə muftasının  pedalını basdıqda, 
intiqalın trosu 2 örtükdə 3 hərəkət edir və ayrıcı çəngəl briləşmə  nöqtəsi ətrafında 
dönür. Çəngəlin sərbəst  ucu sıxıcı  yastığı 5 sıxır, nəticədə o nazimçarx istiqamətində 
hərəkət edir və  diafraqma yayın ləçəklərini sıxır,onlar isə  nazimçarxı geri çəkir.Bu  

halda aparılan disk onu nazimçarxa sıxan qüvvənin təsirindən azad  olur və ilişmə ayrılır. 
Ilişməni qoşmaq üçün pedalı  səlis buraxmaq lazımdır.Pedalın buraxılması prosesində 
aparılan diskdə qüvvə tədricən  artacaq. Buna görə də  diskin nazimçarxa nəzərən 
sürüşməsi və onların tam  birləşmə anına qədər səlis  birləşməsi baş  verəcək. Ilişmə 
muftasının hidravlik intiqalında mayenin sıxılmayan olması xüsusiyyətindən istifadə 

edilirİşçi maye kimi hidravlik tormoz intiqalında istifadə edilən maye istifadə  olunur. 
İntiqal öz aralarında boru  xətləri ilə birləşdirilmiş baş  və işçi silindrlərə malikdir. İşçi  
silindrin porşeni itələyici vasitəsilə İM-nın ayrıcı çəngəlinə təsir  edir.Çəngəl sıxıcı yastıqla 
əlaqəlidir.İntiqaldan havanın kənar edilməsi üçün hidravlik intiqalın silindrlərində xüsusi 
klapanlar  yerləşdirilir. Bəzi  hallarda İM-nın hidravlik intiqalında dempferləyici quruluş  

yerləşdirilir,o, ilişmə muftasının işi zamanı yaranan rəqsləri söndürür. Ilişmə muftasının 
intiqalının baş  silindri 3 kiçik bakla 6 birləşmişdir.Silindrdə  seyrəklik yaranan bakdan 
silindrə işçi  maye daxil  olur.Silindrin daxilində porşenlər 4,5 yerləşdirilib.Kipləşməni 
təmin etmək üçün porşenlər kipləşdirici halqa və manjetlə təmin edilir.Qızmadan 

genişlənməvaxtı maye  deşiyi vasitəsilə silindrin boşluğundan baka qayıdır. Pedal 1 
basıldıqda qüvvə itəyici 2 vasitəsilə itələyicinin 4  və baş silindrin porşenlərinə 5 ötürülür 
və porşenlər yerini dəyişir.Porşen  baka qayıtma deşiyini örtən kimi, silindrdə təzyiq artır 
və təzyiq boru  xətti 7 vasitəsilə işçi silindrə 8 ötürülür. İM-nın  pedalının buraxılması 
mayenin əksinə axmasına və birləşmənin qoşulmasına səbəb olur.Bu halda mayenin 

təzyiqi yayı sıxaraq əks klapanı açır və mayenin çox hissəsi  işçi silindrdən baş  silindrə 
axır.İntiqalda mayenin təzyiqi yayın sıxma qüvvəsindən bir qədər  az olduqda,klapan 
bağlanır və sistemdə mayenin kiçik izafi təzyiqi qalır.Bu intiqalın mexaniki hissəsində 
bütün araboşluqlarının aradan  qaldırılması üçün lazımdır.İM-nın pedalını kəskin 
buraxdıqda maye intiqaldan silindrə qayıdaraq  porşenin arxasındakı həcmi doldurmağa 

çatdırmır və silidrin boşluğunda seyrəklik yaranır.Bu  seyrəkliyin  təsiri  ilə  maye  
bakdan tədrici buraxma klapanından keçməklə porşrnin boşluğunu axmağa  başlayır. 
silindrdə  seyrəklik  aradan  qalxana  qədər  mayenin  axması  davam   edir.İM-nın  işini  
asanlaşdırmaq  və  pedala  təsir  edən  qüvvəni  azaltmaq  üçün  İM  intiqalında  



 
 

  

gücləndiricilər  istifadə   olunur.Kompakt  modulda  yerləşdirilmiş  elektrik   intiqalı   
hidronasos  sürücü  pedalı   basdığı  anda  isə  düşür, pedalda  tələb  olunan   qüvvə  

100N-dan çox  olur...... 
 

                                         Paylayıcı  qutu. 
Paylayıcı  qutu burucu  momenti  aparan  körpülər  arasında  paylayır.Paylayıcı  qutular  
müxtəlif  əlamətlərə  görə təsnif olunur və  konstruktiv  fərqlənir.Müa sir  avt-lərdə  

oxlararası diferensial və paylayıcı qutu çox halda bir konstruktiv  qovşaqda  birləşdirirlər. 
Paylayıcı  qutu  ötürmələr  qutusundan daxil  olan  burucu  momenti  qabaq  və arxa  
baş ötürmələr  arasında  paylayır, oxlararası  diferensial  fırlanma  tezlikləri  arasında  
fərqi  kompensasiya  edir,məs., döngələrdə  hərəkət  etdikdə.Bununla  transmissiyada  
əlavə  güc axınının  və  aparan  təkərlərin  yolun  səthinə  nəzərən  sürüşməsinin  

qarşısı  alınır.Bir oxun aparan  təkərləri  yerində fırlanarsıa,  oxlararası  diferensialı  
bloklamaq  olar.Bunun sayəsində ilişməsi yaxşı olan təkərlər böyük  moment  alacaq. 
Konik  oxlararası  diferensial  əllə, məs., yumruqcuqlu  mufta  ilə  və  ya avtomatik, 
məs..özlüklü  müfta  ilə  bloklana  bilər. 

Planetar  oxlararası  diferensial—burucu  momenti  qabaq  və  arxa  ox  arasında 
sabit nisbətlə  paylayır.Burucu  moment  ötürmələr  qutusundan  içiboş  valla  planetar  
ötürmənin  dişli  tacına  ötürülür.Burucu moment planetar ötürmənin aparan  bəndi  ilə  
qabaq intiqalın baş ötürməsinə, günəş dişli  carxı  ilə  isə--arxa intiqalın baş  ötürməsinə  
paylanır.Burucu moment  planetar  dişli çarxların və günəş  dişli  çarxının  qollarının   

fərqli  olması  səbəbindən  qeyri-bərabər  hissə ilə  paylanır,məs.,65% arxa oxa,35%  
qabaq  oxa.Qabaq və ya  arxa  təkərlərin  yerində  boş  fırlanması  zamanı  dartıcı  
qüvvənin  qiymətindən  asılı  olaraq  özlüklü  mufta  bloklanır  və  yolla  daha  yaxşı  
ilişməsi  olan  təkərə  daha çox  burucu  moment  ötürür.QAZ-66,UAZ kimi  avt-lərin  iki  
pilləli  paylayıcı  qutularında  diferensial  ümumiyyətlə  olmurdu  və  hər  iki  körpü  öz  

aralarında  sərt  əlaqəyə  malik olurdu.Quru asfalt üzərində hərəkət  etdikdə   şinlərin  
həddən  artıq  yeyilməsinin  qarşısını  almaq  üçün  qabaq  ox  acılırdı,beləliklə  bu  avt-
lər   yalnız  yolsuzluq  şəraitində və ya qışda  tam  intiqallı  olurdu.Aşağı—alşaldıcı  
pilləni  qoşmaq  üçün  aparan  dişli çarx 3 kənar  sol  vəziyyətə  hərəkət  etdirilir 

(şəkildəki  vəziyyət)  və  aralıq valın 11  dişli  çarxı  ilə  ilişməyə  daxil  edilirilir.Burucu  
moment  aparan  valdan  aparan  14) ötürülür. Ötürmələrin  qoşulma  mexanizmi  
bloklayıcı  quruluşa  --qıfıla  malikdir.Qabaq  körpünün  intiqalı  ayrıldıqda  birinci 
ötürmənin  qoşulmasının  qarşısı  alınır.Belə  qıfıl  arxa  aparan  körpünün  təkər  
intiqalını  böyük  yüklənmədən  qoruyur,onların  qırılmasının  qarşısının  alır. VAZ—

21213 "Niva" avt-inin  paylayıcı  qutusu(şəkil  3.125) ötürmə  ədədləri 1.2  və  2.135  
olan iki  ötürməyə  malikdir.Qabaq  və arxa  körpülər  oxlararası  diferensialla  birləşir, 
onlara  təkərlərin  hərəkət  müqavimətindən  asılı  olaraq  burucu  momenti  daim  
ötürülür. Diferensialın  gövdəsi  sökülə  bilən  hazırlanmışdır,onun  hər iki hissəsi  22.33 
altı boltla birləşdirilmişdir.Həmin  boltlar aparılan dişli  çarxı  32 diferensialın  gövdəsinə  

də bərkidir. BUdəyişir,qabaq  linglə-- diferensialın  bloklaanmasını qoşur. 



 
 

  

                      
   Avtomobil   transmissiyalarının  inkişaf  meylləri  və  konstruksiayaları. 
Paketlərinin sıxılma  qüvvəsindən asılı  olaraq arxa körpünün  uyğun təkərinə  ötürülən  

burucu  moment  dəyişilir.Friksionların  sıxılmasını  elektronika ilə  idarə olunan hidravlik  
nasos  və  klapan  sistemindən ibarət olan hidrosistem həyata  yarımoxun friksion 
disklərini  bloklayır,buna görə də sağ təkərlərə böyük moment ötürülür.Beləliklə,böyük 
sürətlərdə əskik  dönmə qabiliyyəti  azalır və avt-bil  lazımi  trayektoriya ilə  dəqiq 
hərəkəti   təmin edilir.Qabaq  təkərlərə burucu  moment  qabaq  təkərlərarası diferensial 

ilə  verilir.Qabaq oxun  diferensialının gövdəsi  paylayıcı qutu ilə içiboş nalla birləşir. 
4Motion tam intiqalında  burucu  moment arxa  təkərlərə  çoxdişli Haldex  muftasının 
köməyi ilə ötürlür.Haldex muftası arxa körpünün  diferensialının  karterində  yerləşdirilir. 
Onun girişi  kardan valı  ilə,çıxışı  ilə-baş ötürmənin  dişli  çarxı ilə  birləşir. Konstruksiya 
mexaniki  və  elektron  idarəetmə  blokundan  ibarətdir.4Motion  sisteminin  işi  Haldex  

muftasının alqoritmi ilə müəyyən olunur.Burada aşağıdakı xarakterik  rejimlər qeyd 
etmək olar. 

 Hərəkətə  başlama. 
 Yerində boş  fırlanma ilə hərəkətə  başlama. 

 Sabit  sürətlə  hərəkət. 
 Boş  fırlanma ilə  hərəkət. 

 Tormozlanma. 
vavt-bilin  daha yüngül  idarə  olunması  və yaxşı  sürətlənməsi təmin edilir. Yerindən  
tərpənmə  və  sürətlənmə  vaxtı –idarəetmə klapanı  bağlıdır,muftanın  diskləri  
maksimal  sıxılır.Arxa  təkərlərə  maksimal burucu  moment  ötürülür. Sabit sürətlə 

hərəkət etdikdə  klapan  açılır,disklər isə  hərəkət şəraitindən asılı olaraq  sıxılır.Arxa 
oxa burucu moment müəyyən(az) hədlərdə ötürülür.Hərəkət zamanı yerində boş  
fırlanma ABS sisteminin elektron idarəetmə bloku tərəfindən   təyin edilir.Bu zaman 
klapanlar hərəkət şəraitindən asılı olaraq (hansı ox və ya hansı  təkərlər  yerində boş 



 
 

  

fırlanır)açılır.Tormozlanma  zamanı  idarəetmə klapanı açılır,muftanın friksion diskləri 
tam açılır.Burucu moment arxa oxa ötürülmür. 

 
                                          ÖTÜRMƏLƏR   QUTUSU. 
   
Ötürəmələr  qutusu  ötürmə  ədədinin dəyişilməsi  yolu ilə  araran  təkərlərdə  burucu  
momenti  və   avtomobilin  hərəkət  sürətini  dəyişmək  üçün  istifadə  edilir.Bununla  

bərabər  o,avt-bilin  arxaya  hərəkət  etməsinə  imkan   verir, dayanacaqlarda  və  ya  
avt-bilin   öz  ətaləti  ilə hərəkət   zamanı  mühərrikin   işləməsi   üçün  dirsəkli   valı   
aparan  təkərlərdən uzunmüddətli ayırır.Ötürmələr  qutusunun  müxtılif  konstruksiyaları  
mövcuddur və  onların  təsnifatı olunmuşdur.Ötürmələr qutusunun tətbiq olunma 
ehtiyacı mühərrikin dirsəkli valı ilə aparan təkərlərin fırlanma tezlikləri arasındakı fərqdən 

yaranır.Daxili yanma mühərriklərinin fırlanma tezliyi 500-9000 dövr/dəq, avt-bilin aparan 
təkərlərinin  fırlanma tezliyi isə 1800 dövr/dəq arasında dəyişir.Ötürmələr qutusu 
transmissiya  mexanizmlərinin fırlanma tezliyini dəyişərək avtomobilin lazımi hərəkət 
sürətini, həmçinin də aparan təkərlərdə optimal burucu  momenti təmin edir. Daxili 

yanma mühərrikləri ən böyük burucu momenti orta və yüksək dövrlərdə, 3000 -7000 
dövr/dəq-də  əldə edir.OQ-su mühərrikin imkanlarından mümkün qədər yaxşı istifadə 
etməyə və onu avtomobilin sürəti ilə uyğunlaşdırmağa imkan yaradır. Mexaniki (pilləli) 
ötürmələr qutusu başqa tip ötürmələr qutularından onunla fərqlənir ki,ötürmələr əl  ilə 
və ya yarımavtomatik qoşulur. Onlar uzun  ömürlüyü, xidmətin sadəliyi  və f.i.ə-nın 

yüksək olması ilə fərqlənir. Mexaniki ÖQ-da fırlanma tezliyinin  və burucu momentin 
dəyişdirilməsi dişli çarxlar  cütünün ötürmə ədədlərinin pilləli dəyişdirilməsi ilə baş verir. 
Valların sayına görə mexnaiki ÖQ iki (vallarının oxları bir düz xətt üzrə) vallı olur. Üç vallı 
ötürmələr qutuları mühərrikin qabaqda yerləşən və arxa təkərləri aparan avt-rdə 
quraşdırılır.Aparan və aparılan vallar bir ox üzərində yerləşdirilir. Ötürmələr qutusunun 

müxtəlif pillələrində burucu momentin qiymətinin (dövrlər sayının necə dəyişdiyini 
göstərilən sxem  üzərində  aydınlaşdırsaq. İlişmədə olan iki dişli çarxdan fərz edək ki, 
birinci dişli çarxın 20,ikincinin isə 40 dişi var.Deməli birinci dişli çarx iki  dövretdikdə  
ikinci yalnız bir dövr edəcək (ötürmə ədədi 2-yə bərabərdir). Birinci dişli çarxda (“A”) 20 

diş, ikincidə (“B”) 40,üçüncüdə (“C”) 20, dördüncüdə (“D”) yenə də 40 diş var.Bu 
sxemin ümumi ötürmə ədədi 2 x 2=4.Yəni ötürmələr qutusunun ikinci valında dövrlər 
sayı birinci valla müqayisədə 4 dəfə azalacaq. Aparan valın dövrlər sayı 2000 dövr/dəq 
olarsa, ötürmələr qutusunun  aparılan valının dövrlər sayı 500 dövr/dəq olar. Karter 
ötürmələr qutusunun bütün əsas qovşaq  və detallarını özündə birləşdirir.Ötürmələr 

qutusunun karteri, adətən, yüngül əritidən və ya  çuqundan hazırlayırlar.İki seksiyadan 
ibarət olannkarterlər yastıqlar  müstəvisi üzrə sökülür. Karterin seksiyaları ötürmələr 
qutusunun valları,valların   yastıqları  və  ilişmə  muftasının elementləri   üçün  dayaq  
rolunu  oynayır.İş  zamanı   ötürmələr  qutusunun  dişli  çarxları  böyük  yüklənməyə  
məruz  qaldığı  üçün  onlar  yaxşı  yağlanmalıdır.Arxa  pillə,yəni  ötürmələr  qutusunun  

aparılan  valının  əks  istiqamətdə  fırlanması  əlavə  dişli  çarxlı  valla  təmin  edilir. 
Əlavə  dişli  çarx  ötürmədə istirak edən dişli carxların ümumi sayının  tək  olması   üçün  
lazımdır,bu  halda burucu moment  öz  istiqamətini  dəyişir(şəkil  3.27). İstismar  



 
 

  

prosesində yaranan izafi təzyiqin  bərabərləşdirilməsi  üçün ütürmələr qutusunun  
ventiyasiyası  və havanın kınarlaşdırılması sistemi nəzərdə tutulur. 

 
Ventilyasiya sistemi havanın kənarlaşdırılması  sistemi  bloklanarsa, bu,yağın  axmasına  
və hermetikliyin  pozulmasına  səbəb  ola  bilər.Mexaniki  ötürmələr  qutusunun  pillələri  
sinxronlaşdırıcılar vasitəsi ilə birləşdirilir.Sinxonlaşdırıcı -qoşulan  dişli  çarxın  və aparılan 

valın fırlanma tezliklərini bərabərləşdirməklə  ötürmələrin səlis dəyişilməsini  təmin  edən  
mexanizmdir. Sinxronlaşdırıcının  tətbiq  edilməsi  dişlərə   düşən  zərbə yüklənmələrinin 
azalması  hesabına  dəyişmə  muftasının  dişli  tacının  və dişli  çarxların  yeyilməsini  
azaldır, ötürmələrin  dəyişilməsi  vaxtı  akustik  səs—küyü  aşağı  salır.ÖQ-nun  xidmət  

müddətini  artırır.Sinxronlaşdırıcının(şəkil 3.29)topu  ötürmələr  qutusunun  aparılan 
valında şlislər üzərində yerləşdirilib və valın  üzərində  ötürmələrin  dəyişdirilmə  muftası 
ilə birlikdə oxboyu yerdəyişmə edə bilir.Top həmşinin müftayla şlislərlə birləşmişdir. 
Topun  xarici  səthində  hər 120  dərəcədən  bir  üç  yarıq  kəsilmişdir, onlarda  
sinxronlaşdırıcının  çağanları  yerləşdirilir.Çağanların  çıxıntıları  muftanın  daxili  şlisli  

səthinin  halqaşəkili  oyuğun  ilə  uyğun gəlir. Çağanlar  muftanın  daxili  səthinə  
halqaşəkilli  yaylarla  sıxılır.ÖQ –nun  aparılan  valının  dişli  çarxları  yan  konusşəkilli  
səthlərə malikdir,onlara  sərbəst  fırlanan  bürünc  bloklayıcı  halqalar  otuzdurulmuşdur. 
Çağanların  sonları  bloklayıcı  halqalarla  ilişmədədir.Sinxronlaşdırıcı   belə  işləyir.. 
ötürməni  qoşduqda çəngəl  muftanı  lazımi  dişili  çarx  tərəfə  hərəkət  etdirir. Muftayla  

birlikdə  dişli  çarx  istiqamətdə  çağanların  təsir  qüvvəsi  hesabına  bloklayıcı  halda  
da hərəkət  edir.Dişli  çarxın  və  valın  fırlanma  tezlikləri  arasındakı  fırqə  görə  
sürtünmə  qüvvəsi  yaranır  və  bloklayıcı  halqanı  dirənənədək  fırladır.Muftanın  və  
bloklayıcı  halqanın  dişləri  bir-birinin  qarşısında  durur.deməli  mufta  sonrakı  hərəkəti  
dayanır.Sinxronlaşdırıcı  ararılan  valın  iki  dişli  çarxını  növbə  ilə  qoşa bilir. İKİQAT  

sinxronlaşdırıcı—sinxonlaşdırıcının   aralıq  halqası  ötürücü  dişli  çarx  ilə. Daxili  halqası  
ilə xarici halqası ilə sərt birləsir.Beləliklə iki sürtünmə cütü formalaşır.Daxili halqa—aralıq   
halqa  və  aralıq  halqa –xarici  halqa. Bunun  sayəsində  ümumi  sürtünmə  səthi  sadə  
sinxronlaşma  ilə  müqayisədə  təqribən  iki  dəfə  artır.İkiqat  sinxronlaşma  qoşulma  

qüvvəsini  azaldır.ömür  uzunluğunu  artırır və əks  istiqamətdə  qoşulma  zamanı  
komfortu  artırır.İkiqat  sinxronlaşma, adətən, alcaldılmış  ötürmələr  üçün  istifadə 
olunur.Sürtünmə  qüvvələri  sinxronlaşdırıcının   xarici  və  daxili  halqaları  və  həmçinin  



 
 

  

də  daxili  halqası  və  qoşulan  dişli çarxın  konus  səthi  arasında  təsir  edir.Onların  
təsiri  ilə  sinxronlaşdırıcının və dişli çarxın  fırlanma  tezlikləri  bərabərləşir. 

Sinxronlaşdırılan  detalların fırlanma tezlikləri bərabərləşərsə, xarici halqaya  sürtünmə  
qüvvələrinin  təsirin  dayanır.Xarici  halqa  sinx—cının  muftasının  təsiri  ilə  muftanın  
sonrakı  irəliləyisinə  və  onu  qoşulacaq  ötürmənin dişli  tacı ilə ilişməyə mane  
olmayacaq  vəziyyətə çevirir.Nəticədə ötürülmələr  qutusunun valı  və  qoşulmuş  
ötürülmənin  dişli  carxı  arasında  güc  ötürməsi  təmin  olunur. dəyişdirilməsidir 

Ötürmələrin   dəyişdirilmə  mexanizminin---(şəkil  3.31)vəzifəsi ötürmələr qutusunda 
pillələrin,o, sürücü  tərəfindən  idarə  olunur. 

                   
Mexaniki pilləli  ötürmələr qutusunda  dəyişdirilmə  mexanizmi  sürüngəclərə  bərkidilmiş 
çəngəllərdən,pillələrin dəyişdirilmə dəstəyindən,fiksə  edicilərdən, qıfıldan və arxa 
gedişin qoşulmasını çətinləşdirən yaylı qoruyucudan ibarətdir.Şəkil 3.32-də beş pilləli  
mexaniki  ötürmələr  qutusunun  sadələşdirilmiş  sxemi  verilmişdir. 

                     
Ötürmələr  qutusunun  pillələri  dəyişmə  mexanizminin  çəngəlləri  sürügəclərlə  idarə  
olunur. Ötürmələr  qutusunun  dəstəyini  sola  və  ya sağa  hərəkət  etdirdikdə  müxtəlif  
cəngəllər (uyğun  olaraq  müxtəlif  muftalar) iş  görür.Ötürmələr  qutusunun  dəstəyinin  

qabağa  və  ya geriyə  hərəkəti  bir  muftanı  aparılan  val  üzərində  yerləşdirilmiş  bir  
dişli  çarxla  ilişməyə gətirir.Burucu moment aparılan vala qoşulmuş mufta vasitəsi  ilə  
ötürülür. Arxa  gediş  kiçik  çarx  vasitəsi  ilə  reallaşır.Qıfıl  eyni  zamanda  iki  pillənin  



 
 

  

qoşulmasını  istisna edir. Kürəvi  fiksə  edici  pillələrin  öz—özünə  qoşulub-ayrılmasının  
qarşısını alır.Bütün pillələr sinxronlaşdırılıb,1-ci  və 2-ci ötürmə ikiqat  sinxronlaşdırılıb. 

Mühərrikin  burucu  momenti  ÖQ-na  aparan  val  vasitəsi  ilə  daxil  olur. 
 
                                                KARDAN   ÖTÜRMƏSİ. 
Kardan ötürməsi  vallarının oxları  bir  düz xətt  üzərində yerləşməyən  və fəzada 
vəziyyəti qarşılıqlı dəyişən iki  mexanizm  arasında  burucu  momenti ötürmək üçün 

istifadə  edilir.Ümumi halda kardan oynaqların danvallardan,kompensəedici quruluşdan 
və aralıq dayaqdan ibarətdir. Tərtibatına  görə  örtülü  və açıq kardan  ötürmələri  var. 
Örtülü  kardan  ötürməsi—borunun içində  yerləşdirilir.Boru  körpülərdə  yaranan  qüvvə  
və  reaksiyaları  qəbul  edə bilir və  asqının istiqamətləndirici  elementi  rolu  oynayır. 
Kardan  ötürməsində  yalnız  bir  oynaq  istifadə  edilir, kardan  valının  qeyri-bərabər  

fırlanması isə  valın  elastikliyi  ilə  kompensasiya olunur. Açıq  kardan ötürməsində--
boru olmur,reaktiv  moment  ressorlar  və ya reaktiv  dartqəlar  vasitəsi  ilə  qəbul  
olunur.Belə  kardan  ötürməsində ən azı iki  kardan oynağı və  kompensəedici quruluş  
olmalıdır.Kardan  ötürmələri müxtəlif  əlamətlər üzrə  təsnif  olunur. Bərabər  və qeyri-

bərabər  bucaq  sürətli  kardan  oynaqları  var.Qeyri-bərabər  bucaq  sürətli  kardan  
oynaqları  konstruksiyasına  görə  elastik  və  sərt  olur.Bərabər  bucaq  sürətli kardan 
oynaqları  kons-sına görə kürəli  bölücü  kanallı,kürəvi  bölücü  lingli, yumruqlu  və  
cütləşmiş  olur.Elastik  kardan  oynaqları  vallarının  oxları 2-30 və  ya  bir  qədər  artıq  
bucaq  altında  kəsişdikdə  birləşdirici  elementlərin  elastikliyi  hesabına  burucu  

momenti  ötürür.Qeyri-bərabər  bucaq  sürətli sərt kardan  oynaqları bir valdan  digərinə  
burucu  momenti sərt  hərəkət edən birləşmələr  ilə  ötürür.O,iki  çəngəldən  və  onların  
silindrik  deşiklərinə yerləşdirilən  çarpazdan  ibarətdir. lIki  vallı  kardan  ötürməsi aralıq  
kardan valı, aralıq dayaq  və arxa kardan valından  ibarətdir.Aralıq  kardan valı nazik 
divarlı polad borudan hazırlanıb.Burucu  moment ötürmələr qutusununaparılan  valından  

elastik  muftaya  verilir,ondan  şlisli  birləşmə ilə-qabaq  kardan valına,qabaq  kardan 
valından kardan oynağı ilə baş ötürmənin aparan dişli  çarxı ilə birləşmiş  flanslı  çəngələ  
ötürülür.Rəqslərin söndürülməsi ücün qabaq kardan valının sonu kuzova bərkidilmiş 
aralıq elasti dayqada yerləşdirilib.Kardan  valı  nazik  divarlı  polad  borudan  hazırlanıb. 

Qabaq  şlisli ucluğa elastik muftanın flansı,arxa ucluğa isə-kardan  oynağının çəngəli  
taxılır.Flansin şlisli  birləşməsi  qurşaqla sıxılmış  kipkəclə  kipləşdirilib.Elastik  muftanın  
flansında şlisli  birləşmədə  yağlama  ucluğu  var.Elastik  mufta rezin  bəndlə birləşmiş  
altı polad iclikdən ibarətdir.Mufta öz elastikliyi  hesabına avtomobilin transmissiyasında 
sıçrayışları söndürür.Elastik mufta ötürmələrqutusunun aparəlan valına içliklərdə olan 

deşiklərdən buraxılmış üc boltla bərkidilir.Arxa kardan  valının baş  tərəflərinə  kardan  
oynaqlarının  çəngəlləri  qaynaq olunub.Kardan oynağı iki çəngəli  bir-biri ilə  birləşdirən  
yastıqlı  çarpazdan  ibarətdir.Çarpazın dörd mil ucu  var,onlara iynəli (nazik diyircəkli) 
yastıqların  gövdəsi taxılır. Çəngəllərin  qabartılarında  yastıqların  gövdəsi  stopor 
halqaları ilə fiksə  edilir.Çirkdən   irstenddə balanslaşdırılır. Disbalans balanslaşdırıcı 

lövhə kardan valının borularına qaynaq olunur.Kardan-oynağının analizi  göstərir ki, 
aparan val  bərabər  bucaq  sürəti  ilə  fırlandıqda  aparılan  val siklik  fırlanır.bir dövr 
ərzində iki dəfə aparan valdan geri qalır,iki dəfə isə qabağa gedir.Vallar  arasında bucaq 
artdıqca qeyri-bərabər fırlanma sürətlə artır.Qeyri-bərabər bucaq sürətli kardan   oynaqlı 



 
 

  

kardan ötürməsinin vallarının sinxron fırlanması ilə burucu momenti ötürə bilməsi üçün o 
bir neçə oynaqdan ibarət olmalıdır və bu halda, onların qarşılıqlı yerləşməsi hər kardan 

oynağının qeyri-bərabərlitini kompensasiya  edəcək.Bu səbəbdən oynaqların minimal 
sayı 2 olmalıdır.Bu halda iki oynaqlı kardan ötürməsində  aşağıdakı tərtibat  tələbləri 
ödənilməlidir. 
--aparan  çəngəllər bir-digərinə nəzərən  900  altında  yerləşməlidir. 
--hər iki oynaqda vallar arasında bucaqlar bərabər  olmalıdır. 

--bütün  vallar bir müstəvidə  yerləşməlıdir. 
Hər kardan valının sonunda kardan oynaqları var.Qynaqların  yastıq  qurşaqlarını 
palçıqdan qorumaq və yağı  qurşaqlarda saxlamaq üçün rezin manjetlər,çarpazın mil  
uclarına isə rezin  kipləşdiricilər  yerləşdirilib.Şlisli birləşmələr rezin və  keçə  halqalarla 
kipləşdirilib.Qynaqlar və şlısli birləşmələr,oynaqların çarpazlarına  burub  salınmış  press-

yağdan vasitəsilə  yağlanır.Tam  intiqallı  Chevrolet Niva avtomobilində  kardan ötürməsi 
ötürmələr qutusu və paylayıcı  qutunu,paylayıcı qutu ilə qabaq və arxa  aparan körpüləri  
birləşdirir.Elastik bənd  yüksək  möhkəmlikli  süni  iplər və ya polad  məftillərdə  
gücləndirilmiş  rezindən  və ya rezinparçadan  hazırlana  bilər. 

                     
                         BƏRABƏR  BUCAQ  SÜRƏTLİ  KARDAN  OYNAQLARI. 
Qabaq və tam intiqallı avt-llərin layihələndirilməsi ilə məşğul olan konstruktorlar, 

diferensialdan  təkərlərə burucu  momenti necə  ötürmək kimi ciddi problemlə 
üzləşdilər.Çarpazlı kardan  oynaqları təklikdə bu problemi  həll edə bilmirdi,belə ki, bir-
birinə  birləşən  valların oxları  çox cüzi  üst-üstə düşmədikdə aparılan valın bucaq sürəti 
gah artır,gah da azalır.Çarpazlı  oynaqlar 450-yə qədər bucaq altında effektiv işləyə bilər, 

lakin valla  arasındakı  bucaqlar(aparan-aralıq  vallar arasında və aralıq valla- aparılan 
val arasında)bir- birinə  bərabər  olmalıdır.Keçən əsrin mühəndisləri bərabər bucaq 
sürətli oynağın yaradılması üzərində çox ciddi cəhdlə işlədilər.Çoxlu  konstruksiyalar 
yaradıldı,lakin son  on ildə  bir-birindən  konstruktiv fərqlənən  dörd tip bərabər bucaq  
sürətli  oynaq daha çox istifadə edilir. yumruqlu-diskli."Veys" tipli dörd kürəli, "Rtseppa" 

tipli universal altı  kürəli,"TRİPOD"tipli üçdişli.Konstruktiv həllərin çoxluğuna baxmayaraq  
bərabər bucaq sürətli kardan oynaqlarında eyni prinsip  gözlənilməlidir,çevrəvi  qüvvələr 
ötürülən kontakt  nöqtələri vallar  arasındakı  bucağın  tənbölənindən küçən müstəvisi 



 
 

  

(tənbölən müstəvi) üzərində olmalıdır.Keçən əsrin 20-ci  illərinin  əvvəllərində  fransalı 
Jan-Alber Qrequar ilk  dəfə bərabər bucaq  sürətli oynaq icad  edən  ixtiraçılardan biri 

oldu və konstruksiyanı patentləşdirdi."Trakta adlandırılan konstruksiya dörd ştamplanmış  
detalı—iki çəngəli və iki  fasonlu fincanı birləşdirən və bir-biri ilə  ilişməyə  girən  iki  
yumruqdan (buna  görə də yumruqlu  adlanır)ibarət  idi.Kontakt  sahəsi böyük  alındığı 
üçün  detallara düşən yük cütləşmiş  kardan  oynağı ilə  müqayisədə  kiçik  olur və 
lazımi qədər  böyük-500bucaq altında işləyə  bilir. 20—30-cu  illərdə bu  konstruksiya 

əksər qabaq intiqallı Avropa avt-rində istifadə edilirdi.Sonralar "Trakta" təkimlləşdirilərək  
yumruqlu-diskli  oynaq  yaradıldı.Yumruqlu—diskli  bərabər  bucaq sürətli oynaq iki 
yumruqdan,iki içlikdən ibarətdir.İçliklərin xarici  səthində  silindrik boyuncaqlar, daxilində 
yastı yan oyuqlar emal olunur.Konstruksiyada hər bir yarımox  diskin  oxuna və içliklərin  
boyuncuqlarına nəzərən,yəni bir-birinə  perpendikulyar iki  müstəvidə dönə  bilər. 

Yunruqlu-diskli oynaq elə bil iki kardan  oynağından ibarətdir. Daxili və xarici  yarımoxlar 
eyni  bucaq  sürətləri  ilə  fırlanır.Yumruqlu-diskli oynaqda vallar arasında maksimal işçi  
bucaq  450   olur.Yumruqlu  oynağındetalları  sürtünmə diyirlənməsi  yox, sürtünmə 
sürüşməsi şəraitində işlədiyindən  f.i.ə. digər  oynaqlara nəzərən  xeyli  azdır.İstismar 

prosesində  onlar  bərk  qızır, detalların işçi  səthlərində  yaranır.Hazırda  bir-neçə  on 
ildir  ki,f.i.ə.-nin  kiçik  olması  səbəbindən yumruqlu  və  yumruqlu-diskli  oynaqlar 
minik  avt-rində istifadə   edilmir.Əvvəlki  konstruksiyalatın bir sıra  çatışmamazlıqlarını  
alman  mühəndisi  Karl Veys aradan  qaldıra bildi.1923-ci ildə o,öz bölücü  kanallı  kürəliı  
kardan  oynağın("Veys" tipli) patentləşdirdi. Bu oynaqda burucu moment dörd kürə ilə 

ötürülür.Bərabər sürətli kardan oynağının konstruksiyası  müəyyən qövslə kanal 
yonulmuş iki  yumruqdan ibarətdir.Dörd kürə  simmetrik  yerləşmiş  kanalların 
kəsişməsundə tənbölən müstəvidə yerləşib.Avt-bil  qabağa  hərəkət  etdikdə  qüvvə bir 
cüt kürə ilə,arxaya hərəkət  etdikdə isə digər cüt kürə ilə ötürülür."Veys"tipli dörd  kürəli 
oynaq 40-60-cı illərdə əksər  tam intiqallı  avt-llərdə,o cümlədən UAZ-469,QAZ-66,QAZ-

69,ZİL-131  Sovet  avt-ndə,Amerikanın Villis və Studebekker və Dodge  avt-ində  
istifadə  olunurdu. Alfred Rtseppanın oynağında (1927-ci ildə patentləşdirilib)burucu 
moment altı kürə ilə ötürülür. Qynaq bölücü  kanallı  oynağa nəzərən mürəkkəb olsa 
da,daha kompaktdır, hazırlanma cəhətdən texnolojidir. Bu konstruksiya minik avt-bil 

yaradıcıları  arasında  elementlərdən ibarətdir.gövdə (kürəli fincanla birlikdə aparılan 
val), daxili ulduzcuq,bölücü ling və altı  kürıni  saxlayan  seperator.Vallar meylləndikdə  
bölücü ling seperatoru döndərir,o isə  kürələri  tənbölən müstəvidə  yerləşdirir. Bölücü  
lingli  bərabər bucaq  sürətli  oynaq 370 –yə qədər bucaq altında işləyə  bilir.Burucu 
moment altı oynaq vasitəsilə ötürüldüyündən bu oynaq kiçik ölçülərdə böyük burucu 

momentləri  ötürə bilir,konstruksiya etibarlıdır,f.i.ə. yüksəkdir. Uzunömürlüyü 100-
200min km-ə çatır.Lada Kalina  avt-lində idarəolunan təkərlərin intiqalı kimi  bir-biri ilə 
valla birləşmiş  universal GKN(daxili) və Rtseppa(xarici)  kardan oynaqlarından istifadə  
olunur.Valların oynaqlarla  birləşməsi—şlisli  birləşmədir,val  uzununa yerdəyişmədən 
dayaq və stopor halqaları ilə  fiksə  olunub.Qynaq  gövdədən, separatordan,qurşaqdan 

və altı kürədən ibarətdir.Kürələr gövdənin  və qurşağın kanallarında  yerləşdirilib.Xarici 
oynaqda kanallar  radius  üzrə  hazırlanıb,bu  onun 420bucaq  altında  dönməsinə imkan  
verir.Daxili GKH oynağın  gövdədəsində kanallar  düzünədir,bu detalların uzununa 
istiqamətdə hərəkətinə və intiqalı  uzatmağa- qısalmağa imkan  verir (bu  asqının və  



 
 

  

güc  aqreqatlarının  qarşılıqlı  yerdəyişmələrini  kompensasiya etmək üçün  lazımdır). 
Daxili  oynaqda valın  maksimal buraxıla bilən  meyllənməsi  200 ilə  məhdudlaşır.Ox 

boyu yerdəyişmədə kürələr diyirlənmir,sürüşür,bu oynağın f.i.ə-nı azaldır. Qynağın  
hermetikliyi  qoruyucu  örtüklə təmin olunur.Qynağın örtüyü oynağın  gövdəsinə  və 
intiqalın  valına  taxılır  və  xamıtlarla  bərkidilir.   "BİRFİLD" oynağı  "Rtseppa" 
oynağının inkişaf  yariantlarından  biridir.Bu oynaqda  vallar arasında  bucaqlar  
dəyişdikdə kürələrin kanallarda  tələb  olunan yerdəyişməsi  bölücü linglə  deuil, 

yumruqda  və fincanda dəyişən dərinlikli  oyuqların yonulması ilə  əldə edilir.Bu  yolla  
seperatorun kürələrlə  birlikdə yumruğa  və fincana nəzərən  proporsional  yerdəyişməsi  
təmin  edildi.Bundan başqa kanalların en kəsiyinin  profili dairə qövsü üzrə deyil,ellips  
üzrə  hazırlandı, bu  kanalların  qıraqlarının  əzilməsinin  və  8qəlpələnməsinin  qarşısını 
aldı.Bu oynağın  f.i.ə. dönmə bucağından  asılı  olaraq  95—99% qədərdir,oynaq  450 –

yə qədər bucaq  altında isləyə  bilir. "TRİPOD"-TİPLİ üçdişli  oynaq da "Rtseppa" dan  
törəmədir. lakin onun konstruksiyası əvvəlkilərdən ciddi  fərqlənir.  

                     
"Tripod" oynağında üç diyircək oynağın sapfalarına yerləşdirilir. Sürtünmə qüvvələrini 
azaltmaq üçün diyircəklər iynəli yastıqlar  üzərində yerləşdirilir və gövdədə açılmış qaçış 
yolunda diyirlənmə hərəkəti edir.Bu oynaq minik avt-rdə və kiçik tonnajlı yük  avt-rində 

istifadə edilir.Üçdişli oynaqlar iki tipdə olur:  sərt  və  universal.Birincilər vallar arasındakı  
bucaq  43o –yə  qədər olduqda burucu momenti ötürür, lakin bu zaman oxboyu 
yerdəyişmə yolverilməzdir, buna görə də onlar "sərt" adlandırılıb.Avt-bildə onlar xarici 
oynaq kimi istifadə edilir.Universal  üçgedişli oynaqlarda oxboyu yerdəyişmə 
yolveriləndir, bu isə qeyri-hamar yollarda hərəkət etdikdə qabaq asqının və qüvvə 

aqreqatlarının rəqslərini kompensasiya etmək üçün lazımdır.Digər tərəfdən belə-
oynaqlar kiçik  bucaqlarda (25o-yə qədər) istifadə edilə bilər, buna görə də adətən onlar 
bərabər bucaq sürətli kardan oynaqlarında daxili oynaq kimi istifadə edilir. 
 
                                            Baş ötürmə 

Baş ötürmə aparan təkərlərə ötürülən  mühərrikin burucu momenti  artırır və onların 
fırlanma  sürətini lazımi həddə qədər azaldır.Əsas  dişli  çarx  cütlərinin tipinə görə baş 
ötürmələrin  aşağıdakı  növləri var: sonsuz vint, konik, hipoid və silindrik.Baş ötürmənin  
bir dişli çarx cütü varsa, o, birqat, iki dişli çarx cütü varsa, ikiqat adlanır. 



 
 

  

Sonsuz vint baş ötürməsi digər baş ötürmə tipləri ilə müqayisədəən kiçik qabaritə 
malikdir və ən az səs əmələ gətirir. Lakin f.i.ə kiçikdir (0,9-0,92 ), istehsalı mürəkkəbdir 

və dişli tac üçün bahali qalaylı bürünc tələb olunur.Buna görə də hazırda istifadə edilmir. 
Konik baş ötürmə  1913-cü ildə "Qlisson" firması dairəvi dişli ilişmə icad etdikdən 
sonra geniş istiifadə edilməyə başlanılıb.Konik ötürmənin konstruktiv xüsusiyyəti aparan 
və aparılan dişli çarxların təpələri bir nöqtədə yerləşir.Belə ötürmənin  dişli çarxlarına 
təsir edən qüvvələr konik dişli çarxların düzgün ilişməsini pozmağa çalışır, buna görə də  

baş ötürmənin bütün elementləri: karter, yastıq qovşaqları lazımi qədər sərt olmalıdır. 
Konik ötürmədə, adətən, diyircəkli konik yastıqlar istifadə olunur,sərtliyi təmin etmək 
üçün onlar da ilkin gərilmə ilə yerləşdirilir.Dişli çarx cütünün ilişmə dəqiqliyinin təsirini 
azaltmaq  üçün  aparan dişli çarxın dişlərinin əyrilik radiusu aparılan dişli çarxın dişlərinin 
əyrilik radiusundan bir qədər  kiçik götürülür.Konik ötürmədə dişlər arasında sürtünmə 

sürüşməsi kiçik olduğundan f.i.ə lazımi  qədər yüksəkdir (0,97-0,98). Bununla bərabər 
mövcud ötürmələr arasında,o, ən böyük  qabaritə malikdir və iş zamanı   daha çox səs-
küy salır. 
Hipoid baş ötürmə avtomobillərdə avtomobilin kütlə mərkəzini azaltmaq cəhdi ilə 

bağlı 1925-ci ildən istifadə edilir.İlk vaxtlar o ancaq minik avtomobillərində də geniş 
istifadə edildi.Konik ötürmədən fərqli olaraq hipoid ötürmənin  dişli çarxlarının  oxları 
kəsişmir.Bu zaman aparan  dişli çarxın oxu  aparılan dişli çarxın  oxuna nəzərən, 
adətən,aşağı  sürüşdürülür.Hipoid ötürmənin əsas üstünlükləri: konik ötürmədən 
qabaritinin kiçik olması; dişə düşən yükün az olması; iş zamanı səs-küyün az olması, 

belə ki, konik ötürmə ilə müqayisədə hipoid ötürmədə daha çox diş ilişmədə olur və 
avtomobilin tərtibatına təsir göstərmək imkanının olmasıdır (kütlə mərkəzinin aşağı 
salınması, kuzovun döşəməsində kardan  keçən tunelin kiçildilməsi və sairə). Digər 
tərəfdən hipoid ötürmədə sürüşmə sürtünməsinin olması f.i.ə-ni 0,96-ya qədər azaldır. 

             
Silindrik baş ötürmədə  qabaq intiqallı avt-rdə mühərrik eninə yerləşdirildikdə istifadə 
edilir.Mövcud konstruksiyalarda silindrik  ötürmənin dişləri çəp və ya şevron şəkilli 
hazırlanır.Ötürmə ədədi adətən 3,5-4,2 arasında götürülür.Ötürmə ədədinin göstərilən 
həddən böyük götürülməsi qabaritlərin böyüməsinə və  baş ötürmədə  səs-küyün 
artmasına səbəb olur.Silindrik ötürmənin f.i.ə ən yüksək olub 0,98 -0,99-dan az olmur. 

Tərtibatına görə onlar mərkəzi və ya bölünmüş hazırlanır.Mərkəzi baş ötürmələr ümumi 
karterdə yerləşdirilmiş konik və ya hipoid  dişli cütlə silindrik cütün  birləşməsindən 



 
 

  

ibarətdir.Bölünmüş baş ötürmələr konik və ya hipoid  cüt şəklində mərkəzi reduktordan 
və təkər toplarında və ya təkərə yaxın yerləşdirilmiş  iki reduktordan ibarətdir. 

Baş ötürmənin işini arxa körpünün sxemində aydınlaşdıraq.Burucu moment  kardan 
+ötürməsindən flans 1 vasitəsi ilə aparan vala  2 ötürülür. Aparan konik dişli çarx 
aparan valın üzərində onunla birlikdə fırlanır.Aparan dişli çarx 3 aparılan dişli çarxı 4 
fırladır və burucu moment yarımoxlar 6 vasitəsilə aparan təkərlərə 5 ötürülür. 
Konik baş ötürmədə dişlərin möhkəmliyini və eyni zamanda ilişmədə olan  dişlərin 

sayını artırmaq üçün,adətən, əyrixətli  spiral dişli çarxlar istifadə olunur.Yük avt-bilinin 
birqat konik baş ötürməsinin  kiçik dişli çarxı  (aparan dişli çarx) 9 valla birlikdə bütöv 
hazırlanır və aparan flans ilə kardan ötürməsinə birləşdirilir. 
Valın əyilməsini azalatmaq üçün o dişli çarxın hər iki tərəfində yerləşən üç diyircəkli  
yastıq üzərində yerləşdirilib.Konik diyircəkli radial-dayaq yastıqlar 10 gövdədə və aparan 

val üzərində, diyircəkli radial yastıq 4 isə yalnız aparan val üzərində bərkidilib və 
karterdə sərbəst yerləşdirilib. Böyük dişli çarx (aparılan dişli çarx) 12 iki konik diyircəkli 
radial-dayaq yastıq 2 üzərində fırlanan  diferensialın  gövdəsinin flansına  bərkidilib. 
Diyircəkli radial-dayaq  yastıqları ilkin gərilmə ilə yerləşdirilir.Baş ötürmənin  dişli 

çarxlarını zavodda seçirlər və xüsusi dəzgahda bir-birinə uyğunlaşdırırlar.Onların 
ilişməsini nizamlayıcı araqatlarının 8 qalınlığını yığım  zamanı dəyişməkl -kiçik dişli çarxı 
böyük dişli çarxa nəzərən hərəkət etdirməklə nizamlayırlar. Böyük burucu moment 
ötürüldükdə böyük dişli çarxa təsir edən oxboyu qüvvə onu çəpləşdirən moment 
yaradır.Buna görə də ilişmənin pozulmasının qarşısını almaq üçün yük avtomobillərinin 

baş ötürmələrində nizamlanan dayaq yerləşdirilir, böyük yüklənmə ötürülərək böyük dişli 
çarx yan tərəfi ilə bu dayağa söykənir.İkiqat bölünmüş baş ötürmədə burucu moment 
əsasən təkər reduktorlarında artır.Baş ötürmənin mərkəzi reduktorunun spiral dişli bir 
cüt dişli çarxı olur. 
Kiçik dişli çarxın 4 valı (aparan val) 1 iki diyircəkli radial-dayaq yastığına 2 söykənir. 

Konik böyük dişli çarx 3 diferensialın gövdəsinə bərkidilib.Təkər reduktoru planetar 
hazırlanıb.Planetar mexanizmin dişli çarxları düz dişlidir. Burucu moment  diferensialdan 
iki yarımox 5 vasitəsilə günəş dişli çarxa 7 ötürülür.Günəş dişli çarxdan burucu moment 
üç satellitə 9 ötürülür.Satellitlər aparan bəndin 10 oxlarında radial diyircəkli yastıqlar 

üzərində yerləşdirilib,oxların sonu aparan bəndin deşiklərinə preslənib.Aparan bənd 
sancaqlarla təkərin topuna 8 bərkidilib.Tərpənməz dişli tac 6 arxa körpünün tirinə 
bərkidilir. 
                                Differensial mexanizmi 
Diferensial ilk dəfə 1897-ci ildə buxar avt-bilində istifadə edilib.Dairəvi hərəkət edən avt-

bilin bütün təkərləri ayrı-ayrı radiuslar üzrə diyirlənib,müxtəlif yol keçir,əgər aparan 
təkərlər arasında sərt əlaqə olarsa bu və ya digər təkər sürüşəcək.Bunun baş verməməsi 
üçün avt-billərdə diferensial    mexanizmi  quraşdırılır.Konstruksiyalarına  görə 
diferensialların müxtəlif növləri mövcuddur və onların geniş təsnifatı verilib.Diferensial 
ona verilən burucu momenti aparan təkərlər və ya aparan körpülər arasında paylamaq 

funksiyasını yerinə yetirir  və aparılan vallara müxtəlif bucaq sürəti ilə fırlanma imkan 
verir.Diferensiallar təkərlərarası və oxlararası (əgər bir neçə aparan körpü arasında 
yerləşdirilərsə) olur.Təkərlərarası konik simmetrik differensial gövdədən 5, satellit dişli 
çarxlardan 4 və yarımox  dişli çarxlardan 1 ibarətdir.Gövdə,adətən, baş ötürmənin 



 
 

  

aparılan dişli çarxı ilə birləşdirilir.Satellitlər planetar  reduktor rolu oynayır və yarımox 
dişli  çarxlarını diferensialın gövdəsi ilə birləşdirir.Yarımox dişli çarxları (günəş) aparan 

təkərlərlə yarımoxlarla şlisli birləşmə ilə birləşir. "Qazel" QAZ-3302 avt-bilinin diferensial 
mexanizmində baş ötürmə differensialla birlikdə reduktor təşkil edir və arxa körpünün 
karterində yerləşdirilir.Körpünün belə konstruksiyası "bandjo" adlandırılır.Diferensialın 
gövdəsi iki hissədən 1,9 (satellitlərin sol və sağ qutularından) ibarət olub  öz aralarında 
boltlarla 2 birləşdirilir.Gövdədə satellitlərin iki oxu 7, dörd satellit 6 və dayaq şaybalı iki 

konik yarımox dişli çarxları 4,8 yerləşdirilib.Yarımox dişli çarxlarının şlisli deşiklərinə 
yarımoxların şlisli ucları daxil olur.Konik simmetrik diferensialın işini aydınlaşdıraq.Avt-bil 
düzxətli hərəkət etdikdə hər körpünün aparan təkərləri eyni hərəkətə müqavimətlə 
rastlaşır, onlar eyni sürətlə fırlanır və eyni yol gedir.Bu zaman diferensialın gövdəsi, 
satellitlər və yarımox dişli çarxları bütöv halda fırlanır.Bu halda satellitlər öz oxları 

ətrafında fırlanmır, yarımox dişli çarxlarını pərçimləyir və hər iki aparan təkərə eyni 
burucu moment ötürülür.Avt-bil döndükdə, dönmə mərkəzinə tərəf daxili təkərə,xarici 
təkərə nisbətən böyük hərəkətə müqavimət qüvvəsi təsir edir, o, ləng fırlanır və bununla 
da daxili təkərin yarımox dişli çarxı öz fırlanma sürətini azaldır.Nəticədə aparan təkərlər 

məhz bu tələb olunur. Avt-bil nahamar yollarda hərəkət etdikdə aparan təkərlər müxtəlif 
müqavimətlə rastlaşır və müxtəlif yol gedir.Buna uyğun olaraq,diferensial onlar üçün 
müxtəlif  fırlanma sürəti,sürüşməsiz və yerində boş fırlanmasız diyirlənməni təmin edir. 
Simmetrik diferensial ona ötürülən burucu momenti,bucaq  sürətlərinin isttənilən 
nisbətində bərabər paylayır.Belə diferensialın təkərlərarası qismində istifadə edilməsi 

düzxətli hərəkətdə və həmçinin sürüşkən yollarda mühərriklə tormozlama halında 
dəyanətliyi yaxşı təmin edir.Konik simmetrik diferensial kiçik sürtünməli diferensialdır. 
Diferensialdakı sürtünmə avt-bilin keçicilik  qabiliyyətini artırır, diferensial geri  qalan 
təkərə qabağa gedən təkərə nəzərən  daha böyük  moment ötürülür.Bu zaman aparan 
təkərlərdəki cəm dartıcı qüvvə artır.Lakin kiçik sürtünməli diferensialda cəm dartıcı 

qüvvənin artımı cəmi 4-6% təşkil edir, bu isə  avt-bilin dartıcı keyfiyyətlərini və keçicilik 
qabiliyyətini artıra bilmir.Belə avt-bil sürüşkən yollarda  avt-bilin  keçicilik qabiliyyətini 
məhdudlaşdırır.Aparan təkərlərdən biri sürüşkən, digəri isə quru bərk  yol səthinə 
düşdükdə bu xüsusi ilə aydın özünü göstərir. Burucu momentin cəmi avt-bilin hərəkəti  

üçün kifayət etməzsə avt-bil dayanacaq.Bu zaman quru bərk yolda olan təkər 
tərpənməz dayanacaq, sürüşkən yoldakı təkər isə -yerində fırlanacaq.Müasir 
diferensiallar demək olar ki, bu çatışmamazlıqdan uzaqdır.Bu çatışmamazlığı aradan 
qaldırmaq üçün onlarda müxtəlif  konstruksiyalı bloklanan diferensiallardan istifadə 
edilir.Bununla yanaşı müasir minik avtomobilləri kurs dəyanətliyi sistemi ilə təchiz 

olunur, bu sistem hərəkət trayektoriyasından asılı olaraq burucu momenti oxlar arasında 
və ayrı-ayrı təkərlər arasında optimal paylanmaya əsaslanır. 



 
 

  

                       
Diferensialın bloklanması.  Təkərlərarası və oxlararası bloklama mövcuddur. 
Təkərlərarası bloklama yolla ilişməsi yaxşı olan təkərə aparan təkərə daha çox moment 
ötürür.Əgər təkər buz üzərində fırlanırsa, diferensial çox güman ki,mənfi təsir 
göstərəcək. Sadə diferensial hər iki təkərə  eyni burucu moment ötürür. Təkərlərarası 

bloklama hesabına ilişməsi yaxşı olan daha çox moment alır. Oxlararası bloklama da 
təkərlərarası bloklama kimi işləyir,lakin o, burucu momentin oxlar arasında bölünməsini 
təmin edir.Ötürülən burucu moment dartıcı qüvvədən və diferensialın bloklama 
mexanizminin  bloklama dərəcəsindən asılı olur.Bloklama dərəcəsi  S  faizlərlə göstərilir 

və aşağıdakı kimi hesablanır: 
S=(burucu momentlərin fərqi / burucu momentlərin cəmi ) x 100 %. 
Diferensialın bloklama konstruksiyalarının iki tipi mövcuddur: 
mexaniki bloklama;avtomatik  bloklama. 
Mexaniki bloklamada diferensialın  bloklanması  əllə  mexaniki və ya pnevmatik 

intiqalın köməyi ilə qoşulur.Qoşulmuş vəziyyətdə yumruqcuqlu mufta sağ intiqal valını 
diferensialın gövdəsi  və aparılan  konik dişli çarxla birləşdirir.Qoşulma muftasının daxili 
dişli tacı və yumruqcuqlu mufta ilə sağ intiqal valı və diferensial sərt birləşdirilir.Bunun 
nəticəsi olaraq diferensialın konik dişli çarxları aparan bənd kimi  işləyir, diferensial 
100%  bloklanır. 

Avtomatik bloklamada yarımox dişli çarxlarının fırlanma tezliklərinin dəyişməsi və 
aparan təkərlərə ötürülən  burucu momentin ilişmə şəraitinə uyğun paylanması 
avtomatik baş verir.İlişməsi yaxşı olan təkər çox böyük moment alır.Bloklanmanın 
qoşulması avtomatik baş verir,adətən,bloklama dərəcəsi 25 %-dən 75 %-ə qədər təşkil 

edir.Avtomatik bloklamanın müxtəlif  tipləri var.Diferensialın avtomatik bloklanma 
sistemləri tam intiqallı avtomobillərin transmissiyası paraqrafında geniş baxılıb. 



 
 

  

      
     Yarımoxlar və intiqal valları 
Mexaniki transmissiyalı avtomobillərdə burucu moment aparan təkərlərə yarımoxlar və 
ya intiqal valları ilə ötürülür. 

Arxa intiqallı və asılı asqılı avtomobillərdə burucu moment diferensialdan təkər topuna 
yarımoxlar vasitəsilə ötürülür. 
Avtomobillərdə müxtəlif tip yarımoxlar istifadə olunur.Yarımoxlar konstruksiyasına görə 
iki kateqoriyaya bölünür: 
yarım –yüksüzləşdirilmiş (semi-floating axle) yarımoxlu körpülər; 

tam yüksüzləşdirilmiş (full floating axle) yarımoxlu körpülər. 
Yarım-yüksüzləşdirilmiş yarımox xarici sonluğu ilə arxa körpünün tirində yerləşdirilmiş 
yastığa söykənir. Yarım-yüksüzləşdirilmiş yarımoxlu sxemdə yarımox burucu momenti 
ötürməklə yanaşı, eninə yükləmələri və avtomobilin çəkisini də qəbul edir. 
Yarım-yükləşdirilmiş yarımoxlar, adətən, oxa düşən yüklənmə böyük olmayan minik 

avtomobillərində və kiçik yükgötürmə qabiliyyəti yük avtomobillərində istifadə edilir. 
Yarım-yüksüzləşdirilmiş yarımoxlu  sxemin üstünlükləri: 
daha sadə konstruksiyadır;çəkisi azdır; 
Çatışmayan cəhətləri: 

kiçik yüklənmə qabiliyyəti: 
yarımox qırıldıqda,bütün mümkün nəticələri ilə təkər sadəcə avtomobildən ayrılır. 
Tam yüksüzləşdirilmiş yarımox körpünün tirində iki yastıq üzərində yerləşdirilmiş təkər 
topuna malik olur.Nəticədə tam yüksüzləşdirilmiş yarımoxlu sxemdə yarımox yalnız 
burucu momenti  ötürür, eninə yüklənmələri və avtomobilin çəkisini qəbul etmir.Tam 

yüksüzləşdirilmiş yarımoxlar,adətən, oxa düşən yüklənmə böyük olan orta və böyük 
yükgötürmə qabiliyyətli yük avtomobilləri və avtobusların aparan körpülərində istifadə 
edilir. 
Üstünlükləri: 
böyük yüklənmə qabiliyyəti; 



 
 

  

yarımox qırıldıqda,onu sadəcə çıxartmaq olar (əgər bu tam intiqallı avtomobildirsə -bir 
körpü ilə hərəkət etmək olar). 
Çatışmayan cəhətləri: 
daha mürəkkəb konstruksiyadır;çəkisi çoxdur. 
Avt-bilin qabaq və arxa oxlarının intiqal valları mühərrikin burucu momentini aparan 
təkərlərə ötürür,aparan təkərlərin lazımi dönməsini təmin edir və asqının rəqsləri zamanı 
oxboyu yerdəyişməni kompensasiya edir və arzuolunmaz vibro səs-küy effektini izolə 

edir. 
Intiqal valları qabaq intiqallı avt-rdə ötürmələr qutusu və təkərin topu arasında, arxa 
intiqallı və qeyri-asılı asqılı avt-rdə arxa körpünün baş ötürməsi və təkər topu arasında 
yerləşdirilir. 
Hərəkət zamanı yüklənmə dərəcəsinin fərqlənməsi və yol şəraiti ilə bağlı diferensialın və 

təkər topunun bir-birinə nəzərən  yerdəyişməsi baş verir.Tormozlama və sürətlənmə 
zaman daimi yuxarı və aşağı hərəkət də intiqal ilə kompensasiya olunur. 
Hər bir təkər intiqalı konstruktiv olaraq  bir-biri ilə intiqal valı ilə birləşmiş iki bərabər 
bucaq sürətli kardan oynağından ibarətdir: 

aparan təkər tərəfdə yerləşən oynaq fiksə edilmiş, ötürmələr qutusu (diferensial) tərəfdə 
olan digər oynaq isə (hərəkətli) plunjer tipli olur. 

 
 
    

qeyd  etmək  lazımdır. 
 

                                                 SÜKAN   İDARƏSİ. 
Avt-bilin idarə olunan təkərlərinin döndərilməsini  təmin  edən quruluşların 
məcmusu  sükan idarəsi  adlanır. Sükan idarəsinin vəzifəsi  sürücü  tərəfindən 
minimal  qüvvə  sərf  olunmaqla  təkərlərin  lazımi  həddə  döndərilməsi və avt-bilin  
hərəkət  trayektoriyasının  dəqiq  seçilməsidir.Avt-bilin sükan  idarə və asqı  sistemi  

qarşılıqlı  əlaqılidir. Asqının hər hansı bir elementində  uyğunsuzluq  yaranarsa,bu avt-
bilin  sükan idarəsinin  xarakteristikalarına ciddi  təsir  edir.Avt-bilin  təhlükəsiz  



 
 

  

hərəkətinin təmin  edilməsində sükan  idarəsinin rolu çox  böyükdür.Sükan  idarəsinin  
müxtəlif  əlamətlərə görə  təsnifatı  şəkil6.1-də  verilmişdir. İdarərtmə  orqanı-sükan 

çarxı daim  sürücünün  əlində olduğu üçün  müasir  avt-billərdə,o  həm də informasiya  
fukksiyasını  yerinə  yetirir,sükan çarxındakı  qüvvələrdən  və titrəyişlərdən  sürücüyə yol  
örtüyünün vəziyyəti,təkərlərin yolla ilişməsinin yüklənməsi haqda məlumatlar ötürülür. 
Avt-bilin  sükan  idarəsi istənilən sürətdə  sükan  çarxının  dünmə  bucağı və  avt-bilin  
hərəkət  istiqamətlərnin  dəyişməsi  arasında  hiss  olunan  əlaqəni  təmin  etməli və  

yüksək  etibarlılığa  malik  olmalıdır.Avt-bilin  hərəkət istiqaməti iki  müxtəlif  üsulla  
dəyişilə  bilər.avt-bilin  təkərlərinin  və  ya bəndlərinin üfüqi  müstəvidə  döndərilməsi  
hesabına(kinematik  dönmə  üsulu) və ya  bir  bortdakı  təkərlərin  sürətinin  azaldılması  
və  ya yormozlanması  heasbına (tırtıllı  dönmə). Əksər  avt-billərdə  qabaq  təkərlərin 
döndərilməsi  üsulundan  istifadə  olunur. İkioxlu  avt-bilin  adətən yalnız  qabaq  oxu  

idarəolunan  təkərli  olur.Bəzi  hallarda belə avt-billərin  idarə  olunma  qabiliyyətini  
yüksəltmək  üçün  bütün təkərləri  idarə olunan  hazırlanır,lakin bu zaman  sükan  
idarəsinin  konstriksiyası  mürəkkəsbləşir  və  yükərsək  sürətlərdə  idarəolunma  ilə  
bağlı  problemlər  meydana  çıxır.Buna görə  də qabaq və arxa idarə olunan təkərli  avt-

llərdə  yüksək  sürətlərlə  hərəkət  etdikdə,arxa  təkərlərin  məcburi  idarə olunması  
söndürülür, təkərlər  isə  neytral   vəziyyətdə  fiksə  edilir.İdarəolunmayan  təkərlərin 
"kiçik  dönməsi" adlanır və düzgün  layihələndirilmiş  asqıda  sürətli   döngələrdə  idarə  
olunma  qabiliyyətini   yüksəltməyə  imkan arxıverir.Üçoxlu  avt-billərdə  də  idarə  
olunan  təkərli bir ox ola bilər,lakin bu zaman ikinci və üçüncü idarəolunmayan oxlar 

yaxınlaşdırılmalıdır.  Əgər  bu oxlar paylanıbsa  və ya avt-bilin üçdən  çox oxu varsa, 
təkərlərin  yana  sürüşməsinin  qarşısını  almaq üçün  idarə  olunan  təkərli  bir neçə  
oxdan istifadə edilir.Bu zaman sürücü irbaşa yalnız birinci oxun təkərlərini  döndərir, 
qalan oxların  təkərləri  isə  birinci oxla,onların dönməsin idarə  edən mexaniki, hidravlik   
və ya elektrohidravlik  intiqalla əlaqələnir. 

 
                        SÜKAN  İDARƏSİNİN  ÜMUMİ  QURULUŞU. 
Müasir  avt-billərin  sükan  idarəsinə(şəkil 6.2)aşağıdakı  elementlər daxildir. 

 
 Sükan  valı (sükan kolonkası)ilə  birlikdə  sükan  çarxı. 



 
 

  

 Sükan  mexanizmi. 

 Sükan  intiqalı (gücləndirici  və  ya  amortizatorlar  da  ola  bilər). 
Sükan çarxı  sürücü  kabinəsində  yerləşir və şaquli  vəziyyətə  nəzərən  elə bucaq  
altında  yerləşir ki,sürücünün  əli ilə  onun  çənbərini  tutması  ən rahat  olsun. Sükan 
çarxının diametri  nə qədər  böyük  olarsa,digər eyni şəraitlərdə  sükan çarxının 

çənbərində daha az qüvvə tələb olunur,lakin bu zaman kəskin manevrlər etdikdə, 
sükanın  tez döndərilmə  imkanı  azalır. Müasir  minik  avt-billərində  sükan çarxını 
diametri  380-425mm,ağır yük  avt-billəri  və avtobuslarda  isə 440-550mm arasında  
dəyişir.Sükan mexaniki  reduktordur, o, sükan çarxına tətbiq  olunan  qüvvəni  idarə 
olunan  təkərlərin döndərilməsi  üçün lazım  olana qədər artırır.Sükan  mexanizminin  

ötürmə ədədi  nisbətən böyük olur,buna görə də idarəolunan  təkərləri 30-45omaksimal  
bucaq  döndərmək üçün  sükan  çarxını bir neçə  dövr  fırlatmaq  lazımdır.Sükan valı  
sükan  çarxını sükan  mexanizmi ilə  birləşdirir,çox  hallarda oynaqlı  hazırlanır,bu  sükan  
idarəsi  elementlərini  daha  rasional  tərtib  etməyə.yük avt-billəri  üçün isə  qatlanan 
kabinə  tətbiq  etməyə imkan  verir.Bu məqsədlə  sükan valına  bəzən  əzilən elementlər  

yerləşdirilir, sükan çarxı  dağılma zamanı  sərt  qəlpələr yaratmayan nisbətən yumşaq  
materialla örtülür.Sükan intiqalı sükan mexanizmini idarə  olunan  təkərlərə birləşdirir.Bir 
neçə  idarəolunan körpülü  avt-billərin sükan  idarəsi  daha mürəkkəbdir.Sükan çarxını 
döndərmək  üçün tələb olunan  qüvvəni daha da  azaltmaq üçün sükan  intiqaıənda 
sükan  idarəsi  gücləndiriciləri tətbiq  olunur.İlk  vaxtlar  gücləndiricilər yalnız yük  avt-

billəri  və avtobuslarda  tıtbiq  olunurdu. Nahamar  yollarda hərəkət etdikdə,sükan  
çarxına ötürülən sıçrayış və  zərbələri  azaltmaq üçün sükan intiqalına  sündürücü  
element-sükan  idarəsi amortizatorları  yerləşdirilir.Bu  amortizatorların  konstruksiyası  
asqının  konstruksiyasından  prinsipial olaraq  fərqlənmir.Şəkil 6.4-də  Sobol  QAZ-2752 

sükan  idarəsi sükan kalonkalı sükan çarxıdan,sükan idarəsinin intiqalından və hidravlik  
gücləndiricidən  ibarətdir.Sükan  kolonkası  sükan  çarxının vəziyyətini  hündürlük  və  
meyl  bucağı  üzrə  nizamlamağa imkan verir. 



 
 

  

            
Hidrogücləndiricili  sükan  mexanizmi alüminium  karterdən,kürəvi qaykalı vintdən  və  
sektorun valından ibarətdir.Vini karterdə iki radial-dayaq yaştıq üzərində  yerləşdirilib. 

Vint  fırladıldıda  kütəvi  qayka-tamasa vintin  üzərində  hərəkət rdir,qayka  dişləri  ilə  
sektorun  valını döndərir.Sektorun valının şlislərində  sükan soşkası bərkidilib. 
Hidrogücləndiricinin  hidravlik silindri birbaşa  sükan mexanizminin çuqun karterində  
yonularaq  hazırlanıb,porşen-tamasa  isə onu  iki  həcmə  bölür.Nasos vasitəsi ilə verilən 
işçi maye(yağ)onu hərəkət  etdirir,sektoru və valı  döndərir və bununla  da sürücüyə 

"kömək"edir.Hidrogücləndiricinin sistemi  imtina  etdikdə, sükan idarəsinin iş qabiliyyəti  
saxlanılır,lakin sükan çarxında müqaviməti  artır. Hidrogücləndirmə  sisteminin  bütün 
aqreqatları  rezin şlanqla  birləşdirilib. Hidrogücləndiricinin  nasosu silindrlər blokunun 
aşağı  hissəsində  kronşteyn  üzərində  yerləşdirilib,o,mühərrin  dirsəkli  valından pazvari  
qayışla  hərəkətə  gətirilir.Nasosun  gövdəsində  qoruyucu  və sərt  klapanları  var. 

Qoruyucu klapan,vurma və sorma həcmlərini  birləşdirməklə  nasosu  çox  yüklənmədən 
qoruyur. Sərf(üstəlik  buraxma)-klapanı dövrlər sayı müəyyən olunmuş həddən çox 
olduqda   sistemə  mayenin  verilməsini  məhdudlaşdırır. Hidrogücləndiricinin  bakı işçi 
mayeni   saxlamaq  üçün rezervuar  və  həmçinin  də işçi  mayenin  soyudulması  və  

yeyilmə məhsullarından  təmizlənməsi rolunu oynayır.Bakın içində,mayenin  tərkibində 
45mkm-dən böyük olan yeyilmə məhsullarını tuta bilən süzgəc elementi  yerləşdirilib.İşçi  
prosesdə  bütün  maye  daim süzgəcdən  keçməklə  sirkulyassiya edir.Sükan intiqalı  
soşkadan, uzununa, eninə  və iki yan  dartqıdan, asqının  dayaqları  ilə  birləşmiş  
rəqqasi  linglərdən və  sükan  trapesiyasının  iki  lingindən  ibarərdir. Soşka  uzununa  

dartqıya birləşdirilib. Yan sükan dartqıları  eninə dartqı və  həmçinin  trapesiyanın  sol  
və sağ  lingləri  ilə  birləşib. Trapesiyanın   hər lingi  iki  boltla asqıdakı  dayaqlarına 
bərkidilib. Təkərlərin  dönməsini  sinxonlaşdıran  eninə  sükan  dartqısı  iki rəqqasi  



 
 

  

lingdən  asılıb. Rəqqasi  linglərin oxu  asqının  kronşteynlərində  yerləşdirilib.Oynaqlar  
hermetikdir,sökülmür  və nizamlanmır. 

 
                                                 Sükan  mexanizmi. 
Sükan mexanizmi  sükan çarxının  fırlanma  hərəkətinin sükan  intiqalının  irəliləmə  
hərəkətinə  çevirərək,idarə  olunan  təkərlərin  dönməsini  təmin edir. Sükan  
mexanizminin  vəzifəsi  sürücünün  sükan çarxına  tətbiq  etdiyi  qüvvəni  artırıb, onu 

sükan  intiqalına ötürməkdir. Sürücünün  tətbiq  etdiyi  qüvvəni artırmaq,avt-qüvvənin  
artırılması  sükan mexanizminin ötürmə ədədi hesabına  baş  verir. Sükan  mexanizminin  
ötürmə ədədi avt-bilin  tipindən asılı  olub,minik  avt-billəri üçün 15-20,yük avt-billəri  və  
avtobuslar üçün 20-25 arasında dəyişir.Belə  ötürmə  ədədi  sükan çarxının bir-iki  tam 
dövrü  ərzində avt-bilin idarə olunan təkərlərinin .30-45o-yə  bərabər  maksimal  bucaq  

altında  döndərilməsini  təmin edir.Avt-billərdə  müxtəlif  tipli  sükan  mexanizmləri  
tətbiq olunur.Belə mexanizmlərin konstruksiyası sükan çarxı valı  üzərində  yerləşdirilmiş  
və  dişli taması  ilə  ilişmədə  olan  dişli  çarxdır.Sükan  çarxı  fırlandıldıqda, tamasa  
sağa  və  ya  sola hərəkət edir və ona birləşdirilmiş sükan dartqıları vasitəsi ilə idarə  

olunan  təkərləri  döndərir.Minik avt-rində belə mexanizmin geniş istifadə olunmasına 
səbəb kontruksiyasının   sadəliyi, kütləsinin  və  qiymətinin  az  olması, f.i.ə-nın  yüksək  
olması,dartqı və  oynaqların  sayının  az  olmasıdır.Bundan  başqa  avtomobilin  eni  
istiqamətdə yerləşdirilmiş tamasalı sükan  mexanizminin  gövdəsi  mühərrik  bölməsində 
mühərrikin,transmissiyanın və  avt-bilin  digər  aqreqatlarının  yerləşdirilməsi  üçün   

lazımi  qədər  yer  saxlayır.Tamaslı  sükan  mexanizmləri  böyük  sərtliyə  malik  olur,bu  
isə  sərt  manevrlərdə  avtomobilin  dəqiq  idarəolunmasını  təmin  edir.Bununla  
bərabər  tamasalı  sükan  mexanizminin  müəyyən çatışmamazlıqları  da  var: yol  
nahamarlıqlarından  dəyən  zərbələrə  qarşı  həssas  olması və  belə  zərbələrin sükan 
çarxına ötürülməsi;sükan idarəsinin vibroaktivliyinə meyllilik,detalların çox  yüklənməsi, 

asılı  asqılı  avtomobildə belə  sükan  mexanizminin  yerləşdirilməsinin  ifadəsini  yalnız  
qeyri-asılı  asqılı  minik  avtomobilləri  ilə  (idarə olunan oxa  düşən  yük  24 kN-a  qədər  
o  lduqda) məhdudlaşdırıb.Tamasalı sükan mexanizmin tiplərində biri də dişlən 
mexanizmdir. Bu mexanizm də yuxarıda  tısvir olunmuş sükan mexanizmində tamasanın 

üzərindəki dişlərin addımı dəyişəndir, özü də  mərkəzdə addım,kənardakılardan 
böyükdür(şəkil 6.7). 



 
 

  

               

Dəyişən addım dişli çarxı  fırlatdıqca, sükan idarəsinin  ötürmə  ədədini  artırmağa  

imkan  verir.Faktiki  olaraq  bu   sistemdə  sükan  çarxı  nə  qədər  çox  fırladılırsa, 

sürücüdən  tələb  olunan  qüvvə  bir  o  qədər  az  olur.Düz  xətt üzrə getdikdə  sükan  

idarəsi,sükan çarxının  kənar  vəziyyətə  qədər  döndərilmə halına    nəzərən  "ağrıdır", 

bu  manevr  etməni və  parklamanı  asanlaşdırır.Dəyişən  ötürmə  ədədli ədədli  sükan  

mexanizmində  proporsional  artan  ötürmə  ədədi nəzərdə  tutulub.VAZ-2110  avt-

bilinin  sükan  idarəsində  sükan  mexanizminin  karteri  5 alüminm  xəlitəsindən  tökmə  

üsulla  hazırlanıb.Onun daxilində   iki  yastıq  üzərində  tamasa  19  ilə  ilişmədə  olan  

intiqal  dişli  çarxı  26  yerləşdirilir. Qabaq  yastıq  25 (valın  başında) – diyircəkli, arxa  

yastıq  27 (sükan  valına  yaxın)  isə-  kürəvidir.Kürəvi  yastıq  oxboyu  yerdəyişmənin  

qarşısını almaq  -  onun  daili  halqası  valda  stopor  halqası  28  ilə  saxlanılır, xarici  

halqası  isə  sükan mexanizmin   karterində  qayka  31  ilə  öz  yuvasına  sıxılır.Qaykanın  

oyuğunda  kipləşdirici  halqa  30, qayka  və  stopor  halqası  arasında  isə -qoruyucu  

şayba  29 var.Qaykanın  öz-özünə  açılmasına  dişli   stopor  şaybası  mane olur.Qayka  

qoruyucu   örtüklə  (toztutucu)  16  örtülüb.Toztutucuda  və  karterdə   tamasanı  orta  

vəziyyətə  gətirmək  üçün  (təkərlərin   görüşməsini  nizamladıqda)  nişanlar  var. 

Tamasa   intiqal  dişli  çarxının  dişlərinə   metal keramik dayaq 21 vasitəsilə yayla 22 

sıxılır.Rezin halqa 20  dayağı  karterdə  kipləşdirir.Yay  isə  öz  növbəsində  nizamlayıcı   

qayka ilə 23 sıxlır.Sükan  intiqalı  iki  sükan  sartqısından  və  qabaq  asqının teleskopik 

dayaqlarına qaynaq olunmuş dönmə linglərindən 11  ibarətdir. Hər dartqı öz növbəsində 

iki hissədən –daxili 12 (uzun)  və  xarici  9 (qısa)  dartqılardan  və  həmçinin  uclarında 

əks istiqamətinli  xarici  yivlər yonulmuş, ortasında  isə  altıüzlü  nizamlayıcı  dartqıdan  



 
 

  

8 (daxili  və  xarici  dartqıları  birləşdirən)  ibarətdir. Nizamlayıcı  dartqı  fırladıldıqda, 

sükan  dartqısının uzunluğu dəyişir.Nizamlama başa çatdıqdan sonra sükan  dartqılarının  

ucları  boltlarla  dartılır.Xarici (qısa)  dartqı 9  kürəvi  oynaqla  10  dönmə  linginə  11  

birləşib. Çirkəndən qorunmaq üçün oynaq rezin qoruyucu örtüklə  örtülüb. Oynaq, 

ucluqla  sökülməyən  konstruksiya  təşkil  edir,buna  görə də  o  sıradan  çıxdıqda  ucluq 

dəyişməli  və  təkərlərin  görüşməsi  nizamlanmalıdır.Sonsuz  vint  mexanizmndə  sükan  

valının  sonunda  silindrik  sonsuz  vint  nəzərdə  tutulur. Sonsuz  vint  sükan  

mexanizminin  üstünlüyü  böyük  ötürmə  ədədinin  (22:1-ə qədər)  asan  əldə  

edilməsidir.Dişli  sektorun  dişləri  sonsuz  vintlə  daimi  ilişmədədir,sükan  valının  

istənilən  döndərilməsi  dişli  sektorun  dönməsinə  səbəb  olur. Sükan  soşkası  dişli  

sektora  bərkidilib  və  bir  qayda  olaraq  70o dönə  bilir.İşçi  elementlərin  sürüşmə  

sürtünməsi hesabına belə tipli sükan  mexanizminin  yeyilməsi  nisbətən  yüksəkdir,lakin  

onu  nizamlamaq  olar. 

                                          Sükan  intiqalı 

Sükan intiqalı avtomobilin idarə olunan  təkərlərini  sükan  mexanizmi  ilə  əlaqələndirən  

dartqı  və  ıötürməklə,təkərlərin  düzgün  dönməsini  təmin  etməkdir.Sükan  intiqalının  

konstruksiyası,xüsusən  də  sükan  dartqı  və  oynaqlarının sayı  və  yerləşməsi  avt-

bildə  istifadə  olunan  asqının  tipindən  asıldır.Sükan  intiqalı  idarə  olunan  müxtəlif  

təkərlərin  dönmə  bucaqları  arasında  tələb  olunan  optimal  nisbəti  təmin  etməli, 

asqı  işlədikdə  təkərlər  dönməməli  və  yüksək  etibarlığa  malik  olmalıdır.Bir  oxun  

sağ və sol təkərlərinin  dönməsini   sinxronlaşdırmaq  üçün  onlar  oynaqlı  mexanizmlə-  

trapesiya ilə birləşdirir.Sükan  trapesiyası  sağ və  sol  təkərlərin  müxtəlif bucaq  altında 

döndərilməsini təmin edir,bu isə onlarda döngələrdə müxtəlif radiuslar üzrə sürüşmədən  

diyirlənməyə  imkan  verir. "Sükan  trapesiyası"  adlı  dönmə  yumruqlarının  yaratdığı 

həndəsi  formaya  görə  adlandırılıb.Sükan  idarəsi  düzxətli  hala  uyğun  vəziyyətdə  

olduqda,eninə  sükan  dartqısı  qabaq  oxu  paralel  olur. Dönmə  yumruqlarının  lingləri  

döndükdə,eninə  sükan  dartqısı  qabaq  oxa  nəzərən  paralel  vəziyyətdə  olmur.Bunun 

sayəsində dönmə mərkəzinə nəzərən daxili  təkər, xarici  təkərə  nisbətən  böyük  bucaq  

altında dönür.Sükan idarəsinin əks tərəfə fırladılması zamanı güzgü effekti  alınır. 

Həndəsi quruluş dönmə zamanı  ümumi mərkəzin olmasını  təmin edir. Sükan  intiqalının 

ən sadə konstruksiyası-sükan soşkası tərəfindən hərəkət etdirilən  bir bəndli eninə  

dartqıdır. Sükan soşkası dönmə yumruğundakı  dönmə oynağı ilə birləşən lingi hərəkət 

etdirmək üçün üzününa sükan dartqısını  dartır və ya itələyir.Eninə sükan dartqısı avt-

bilin qabaq  təkərlərinin dönmə  yumruqlarında olan dönmə oynaqlarının hər ikisini  

birləşdirir.Dönmə  oynaqlarından hər hansı birinin istənilən hərəkəti sükan  dartqısı  

vasitəsi ilə əks tərəfdəki dönmə  yumruğundakı oynağa  ötürülür.Uzununa və  eninə  

sükan  dartqılarının birləşdirilməsi  üçün  kürəvi  oynaqlardan  istifadə  olunur. Qeyri-



 
 

  

asılı avt-billərdə,adətən iki,üç  və  çoxbəndli  sükan  intiqalları  istifadə  olunur.Tamasalı 

sükan  mexanizmi  avt-billərdə iki  sükan  dartqısı istifadə  olunur.Sükan  tamasasının 

müxtəlif tipləri  mövcud  olsa  da, dönmə yumruqları  ilə birləşməni  təmin  etmək  üçün 

oxşar konstruksiyalı  sükan  intiqallarından  istifadə  olunur. Sükan tamasasının düzxətli  

hərəkət etdirilməsi  kürəvi  oynaqlarla  sükan  dartqısına  ötürülür.Sükan  intiqalının  

belə  tərtibatında  sükan tamasası  faktiki olaraq  sükan dartqısının tərkib  hissəsi olur. 

Dönmı şkvoreni-dönmə yumruğunun dönməsini təmin edən mərkəzi dönmə  barmağıdır. 

Dönmə  şkvoreni ilə daha güclü kommersiya avt-billərini  və  yolsuzluq  avt-billərini  

təmin  edirlər. Hərəkət edən hissələrin  yeyilməsinin  qarşısını  almaq  üçün  dönmə  

şkvorenini  periodik  olaraq  yağlamaq  lazımdır.Müasir  minuk  avt-billərində  dönmə  

şkvorenləri  əvızinə  kürəvi  oynaqlar istifadə  olunur(şəkil 6.20).Şəkil  6.21-də  Niva 

Şevrolet  avt-bilinin  soşka  ilə  hərəkət  etdirilən  üç  bəndli  sükan  intiqalı  verilmişdir. 

İçliklər   antifriksion  xüsusiyyətli  materialdan  hazırlanır.Örtük  oynağın  içinə  çirk və  

suyun  düşməsinin  qarşısını  alır.Son  zamanlar  arxa  idarə  olunan  təkərlərin  elektron  

idarəetməli  hidravlik  sisteminin  müxtəlif  sxemləri hazırlanıb(şəkil 6.23). 

       

 

                                 Sükan  idarəsi  gücləndiriciləri. 

İdarə  olunan  təkərlərə  böyük  yük  düşmərsə,sükan çarxının  döndərilməsi  üçün 

böyük  qüvvə  tətbiq  etmək  lazım  gəlir,idarə  olunma çətinləşir.Sükan çarxlna   

 Kiçik  sürət. 

 Şinlərdə  təzyiqin  az  olması. 

 Şinlərin  yol  örtüyü  ilə kontakt  izinin böyük  olması. 

 Döngələrdə  kəskin  manevrlər və  parklama  zamanı. 

Təhlükəsizliyi  təmin  etmək  üçün sükan  çarxının  kənar  vəziyyətlər  arasında  

döndərilməsi  zamanı dövrlər sayını məhdudlaşdırmaq lazımdır.Bu  yolla  sükan 



 
 

  

mexanizminin ötürmə  ədədinin potensial  dəyişməsi  məhdudlaşdırılır.Sürücü  

tətəfindən tətbiq  olunan  qüvvə sükan gücləndiricisinin  istifadəsi ilə artırıla bilər.İlk 

vaxtlar sükan idarəsi  gücləndiricləri idarə olunan təkərlərə böyük yük  düşən yük  

avt-billəri  və avtobuslarda  tətbiq  olunsa da,son illərdə minik  avt-llərində,o 

cümlədən kiçik sinifli minik avt-llərində də onlar genuş  tətbiq olunur. Sükan 

gücləndiricisinin tətbiq  kiçik ötürmə ədədli sükan mexanizmi istifadə  etməyə imkan  

verir, böyük  sürətlərdə  idarə  olunmanın  dəqiqliyini və  tez  isə   düşməni(sükan 

çarxını  kiçik  bucaq  döndərmək lazım gəlir) təmin edir.Bu halda manevr üçün sükan 

çarxını böyük bucaq döndərdikdə artan  qüvvə  gücləndiricinin  hesabına 

kompensasiya olunur.Gücləndiricinin olması sürücüyə düşən ümumi fiziki yükü  

azaldır,bəzi  hallarda yol nahamarlıqlarından  təsir edən zərbələri  söndürməyə  

kömək edir,şinlərin və ya asqının  zədələnməs  zamanı gücləndirici  avt-bilin yoldan 

kənara çıxmasının qarşısını almağa kömək edir. Müasir  sükan gücləndiricilərinin  

konstruksiyalarında bu çatışmamazlıqlar aradan qaldırılıb. Müasir avt-llərdə  istifadə 

olunan gücləndiricilər iş prinsipinə  görə adaptiv və ya qeyri-adaptiv, intiqalın növünə 

görə hidravlik və ya elektrik ola  bilər.Sükan  gücləndiricisi modul  və ya  yarım-

modul  konstruksiyalı olur. Gücləndirici   sükan  mexanizminə quraşdırılıbsa,o,modul  

konstruksiyalı,sükan mexanizmdən  ayrı yerləşdirilibsə  yarım-modul  konstruksiya  

adlanır.Adaptiv  gücləndiricilər  güclənmə  əmsalını  avt-bilin sürətindən  asılı olaraq 

dəyişə  bilir.Belə  gücləndirili  avt-llərdə  duracaqlarda manevr etmə zamanı sükan 

çarxını  döndərmək  üçün qeyri-adaptivlərə nəzərən çox az qüvvə  tələb olunur,avt-

bilin  hərəkət   sürəti  artdıqca,döndərilmə üçün  tələb  olunan  qüvvə artır. Qeyri- 

adaptiv  gücləndiricilər  üç  hissədən ibarət  olur.                                                                             

Enerji  mənbəyi.    Sükan idarəsi  işlədikdə  əlavə  qüvvə  yaradan  qüvvə  

elementi. Qüvvə  elementinin  işədüşməsinə  və ya  dayandırılmasına  cavab  verən 

idarəedici  element. Adaptiv  gücləndiricidə  sadalanan hissələrdən  başqa  avt-bilin  

sürət vericisi, elektron  idarə etmə  bloku(ECU) və  idarəedici elementə təsir  

göstərən   icraedici  quruluş(elektrohidravlik və ya  elektromexaniki)olur.Müasir avt-

billərdə əsasən hidravlik və  elektrik  gücləndiricilər istifadə edilir.Hidravlik sükan  

gücləndiricisi  maye  nasosu ilə təmin olunur.Nasos  elektrik və ya mexanuki intiqallı 

ola bilər.Mexaniki nasoslar,adətən,işçi  maye üçün bakla  təchiz  olunur. Tamasalı 

sükan mexanizmin gücləndiricisi(şəkil  6.24)modul  tipli olur. 



 
 

  

             

İdarə edici quruluş mexanizmin giriş  valında yerləşdirilmiş zolotnik (təzyiq modulyatoru) 

şəklində  hazırlanır.Nasosun yaratdığı təzyiq hesabına işçi  maye sükan mexanizmindəki 

zolotnikli  paylayıcı klapana  daxil olur.Sükan  valı  düzxətli  vəziyyətdə  olarsa,işçi maye 

zolotnik paylayıcıdan keşərək baka qayıdır(sarı rəng).Sürücü sükan çarxını döndərdikdə, 

zolotniki  paylayıcı  klapan  işçi mayeni (şəkil 6.24,b-qırmızı  zəng) tamasalı sükan 

mexanizminin  sonunda  yerləşən silindrdəki  porşenin uyğun tərəfinə  yönəldir.Porşenə 

təsir  edən işçi mayenin istənilən təzyiqi  tamasanın  yerdəyişməsinə  səbəb olur,bu  

lazımı  

istiqamətdə  döndərir.Porşenin əks tərəfindən işçi  maye,zolotnikli  paylayıcıdan 

keçməklə, baka qayıdır((şəkil 6.24.b-yaşıl  rəng) . Əgər  sürücü  sükan çarxını əks tərəfə  

döndərərsə, əks proses baş verir.Sükan idarəsi gücləndirici,  sırada çıxarsa ,sükan  

mexanizminin  mexaniki  təsiri  saxlanılır. Lakin  sürücü  xeyli çox  qüvvə sərf  etməli  

olur. Hidrogücləndidricinin  növlərindən  bir də  elektrohidravlik  gücləndiricidir. 

Gücləndiricilərdə  hidravlik  nasosun  elektrik  mühərriki avt-bilin  bort  şəbəkəsindən  

qidalanır.Elektrik mühərrikinin  dövrəsində  elektron  nizamlama  sxeminin tətbiq 

olunması  imkanının olmasıdır.Sürətdən asılı  olaraq  sükanda  qüvvənin nizamlanması  

sistemə  əlavə  komfort  və  təhlükəsizlik gətirir.Düzünə  hərəkət.—Avt-bil  düzünə  

hərəkət etdikdə  zolotnik  və  paylayıcı  giliz  torsion  vasitəsi  ilə  neytral  vəziyyətdə  

saxlanılır.Sükan gücləndiricisinin vericisi sükan çarxının dönmə sürəti siqnalını  yaratmır. 

İşçi  maye  idarəetmə  qovşağından  keçərək,praktiki  olaraq təzyiqi artırmadan baka  

tökülür.Zolotnikdə  və  paylayıcı  gilizdə idarəedici  yarəqlar bir-birinə  nəzərən elə 

vəziyyətdə  olur ki,işçi  maye  qüvvə  silindrin hər iki  həcminə daxil olur və onlardan 

axaraq paylayıcı  gilizin  yarıqlarından  keçməklə  baka axır(şəkil 6.27,a).Sola dönmə.—

Torsionu  fırlatdıqda zolotnikin paylayıcı gilizə  nəzərən dönməsi  baş  verir.Bu halda  

zolotnikin  idarəedici  yarıqları işçi  mayenin  qüvvə  silindrinin  sağ  həcminə  daxil  

olma  yolunu  açır(şəkil 6.27,b).Təzyiq  altında  silindrə  daxil olan işçi maye sükan 

idarəsinin işinə  kömək  edir. Eyni zamanda zolotnuk işçi  mayenin  qüvvə  silindrinin sol 

tərəfinə  daxil olma yolunu  bağlayır və oradan boşaltma  yolunu açır.İşçi  silindrin sağ  

həcmindəki təzyiqin təsiri  ilə işçi maye sol həcmdən boşaltma boru xəttinə  sıxışdırılır. 



 
 

  

İdarə olunan təkərlərin dönmə prosesi  başa  çatdıqdan  sonra  torsion  zolotniki  

paylayıcı gilizə  nəzərən neytral  vəziyyətə  qaytarır.Sağa  dönmə.- Proses  sola 

dönmənin əksi  istiqamətdə baş verir." Yolun hiss  olunması"-bu idarə olunan  

təkərlərdən  gücləndirici  vasitəsi ilə sükan çarxına  əks əlaqənin ötürülməsidir.Təkərlərin 

dönməsi şəraiti  haqqında informasiya  sükan  çarxına  ötürülür."Yolun hiss olunması" 

(qüvvə izləmə  təsiri) istənilən şəraitdə sürücünün düzgün  işləməsinə  köməklik edir. 

Bunun yerinə  yetirilməsi üçün paylayıcıların müxtəlif  konstruksiyalarında plunjerlər, 

kameralar və ya reaktiv şaybalar nəzərdə tutulub.Təkərlərin döndərilməsinə  müqavimət  

nə qədər böyük olarsa,silindrdə  və paylayıcıda  təzyiq bir o qədər yüksək olacaq 

Nəticədə sükan"ağırlaşır".Sükan idarəsinin elektrik gücləndiricisi aşağıdakı  rejimlərdə  

sükan idarəsinin  işini təmin edir. 

 Avt-bilin  döndərilməsi, 

 Avt-bilin kiçik  sürətlərdə  döndərilməsi. 

 Avt-bilin  böyük  sürətlərdə  döndərilməsi. 

 Təkərlərin orta vəziyyətə aktiv  qaytarılması. 

 Təkərlərin orta  vəziyyətdə  saxlanılması.   

 Avt-bilin dönməsi  sükan  çarxının döndərilməsi  ilə həyata  keçirilir.Sükan  idarəsinin  

təkmilləşdirilməsinin,onun etibarlılığının  artırılması və istehsal  prosesinin 

ucuzlaşdırılması  kimi  ənənəvi  istiqamətləri  ilə yanaşı  son illər  süreceyə  avt-bilin 

trayektoriyasını  optimal  idarə  etməyə  köməklik  edən elektron  quruluşların  

hazırlanması  ənənəsi  yaranmaqdadır. 

              

 

                                        Tormoz   sistemləri. 



 
 

  

Tormoz  termini  yunan dilindən  "tormos" sözundən yaranaraq,təkərin  fırlanmasını  

yavaşıdan  mismar üçun deşik mənasını verir.Avt-bildə istifadə  olunan tormoz 

sistemlərinin cəmi  tormoz idarəsi  adlandırılır.Totmoz sistemləri  hərəkət  edən  avt-

bilin  sürətini arzu olunan  intensivliklə azaltmaq və onu dayandırmaq (işçi tormoz 

sistemi),həm də dayanmış avt-bili yerində tərpənməz  saxlamaq (duracaq tormoz 

sistemi) üçündür.Hər bir avt-bil işçi,ehtiyat,duracaq və köməkçi  tormoz (kütləsi  16 

tondan artıq  avt-llərdə  məcburidir) ilə təchuz olunmalıdır(şəkil 7.1).İşçi tormoz avt-

bilin sürətini  azaltmağı və  onu  dayandırmağı,ehtiyat  tormoz sistemi-işçi  tormoz  

sistemi sıradan çıxdıqda  avt-bilin  dayandırmağı,duracaq  tormoz sistemi isə-

dayandırılmış  avt-bilin  vaxt məhdudiyyəti  olmadan yerində  saxlanmasını  təmin  edir. 

Kütləsi 750kq-dan az olan qoşquların tormoz idarəsi ilə təmin olunmamasına icazə  

verilir.  Avt-bilin tormozlanması üçün əsasən təkər və yol arasında  sürtünmə 

qüvvəsindən istifadə  erilir. Tormoz qüvvəsinin istiqaməti  avt-bilin  hərəkət istiqamətinin 

əksinə  yönəlir. Təkərin fırlanmasına müqaviməti  təkər  tormoz mexanizmi,avt-bilin 

mühərriki  və ya transmissiyada evmatikabilər.Tormoz qüvvəsinin  maksimal  qiyməti  

təkərin firlanmasına  müqavimətin  qiymətindən  və təkərlərin  yolla ilişməsindən 

asılıdır.İşçi  tormoz sistemi, adətən,sürücünün ayağının qüvvəsi ilə-avt-bilin salonunda 

yerləşən  tormoz pedalını sıxmaqla işə qoşulur.İşçi  tormoz sisteminin effektivliyi tormoz 

yolunun uzunluğu-avt-bilin  üfüqi bərk örtüklü quru yolda,tormozlamanın başlanğıcından 

avt-bilin tam dayanmasına qədər keçilən yolla qiymətləndirilir.                                                                                                                                

Ehtiyat tormoz sistemi-işçi tormoz  sistemi imtina  etdikdə istifadə edilməlidir. Onun  

effektivliyi işçi tormoz sistemindən az ola bilər.Avt-bildə  xüsusi avtonom ehtiyat  tormoz  

sistemi  olmadıqda,onun funksiyasını işçi  tormoz  sisteminin saz  hissəsi və ya duracaq 

tormozu  yerinə yetirə bilər. Ehtiyat  tormoz sisteminə qoyulan vacib tələblərdən biri 

izləmə təsirinin, pedaldakı qüvvə  ilə təkərlərdəki tormoz  momenti  arasında  

mütənasibliyin  olmasıdır.Tələbə görə minik avt-llərinin əksəriyyətindəki  duracaq 

tormozu ehtiyat tormozu  kimi istifadə edilə bilməz. Qoşqularda ehtiyat  tormoz 

sisteminin olması tələb olunmur.                                                                                   

Duracaq  tormoz  istemi,-sürücünün əli ilə lingin köməyi ilə isə salınır.Bəzən duracaq  

tormozu müəyyən quymətli yoxuçda avt-bili və qoçqunu(yarımqoşqunu) məhdudiyyətsiz 

uzun müddət ərzində(tam yüklənmiş  avt-bili 25%-dən az olmayan yoxuşluqda) 

saxlamalıdır. Maye və ya hava sızması qorxusu səbəbindən duracaq tormoz 

mexanizmində, məs, hidravlika və ya pnevmatika istifadə edilməsi  mümkün 

deyil.Müasir avt-llərin  duracaq tormoz intiqalı mexaniki,elektrik,pnevmatik və s. ola  

bilər.                                                                                                                       

Köməkçi  tormoz sistemi(-yavaşıdıcı tormoz) davamlı enişlərdə avt-bilin sürətini   

məhdudlaşdırır və digər tormoz mexanizmlərindən asılı olmayaraq hazırlanır. Nəqliyyat 

vasitəsi enişdə hərəkət etdikdə tədricən sürətlənir və hərəkət  təhlükəsizliyi üçün 



 
 

  

qorxulu həddə çatır.İşçi tormozdan istifadə edərək sürücü tormozlama aparır. sürəti 

aşağı salır.Bir qədər sonra avt-bil yenidən sürətlənir və proses təkrarlanır. Davamlı 

enişlərdə bu şinlərin,tormoz üstüklərinin yeyilməsinə,ən başlıcası isə tormoz 

mexanizminin    temperaturunun artmasına səbəb olur.Tormoz mexanizmlərinin 

üstlükləri  qızdıqda, üstlüyün barabana sürtünmə əmsalı azalır və nəricə olaraq tormoz  

mexanizminin effektivliyi  azalır.Qızmış tormoz mexanizmli avt-bilin tormoz  

xüsusiyyətlərinin kəskin pisləşməsi ağır nəticəli yol- nəqliyyat  hadisəsinə səbəb ola  

bilər.Köməkçi tormoz sistemi  davamlı enişlərdə işçi tormoz sistemindən istifadə  

edilnədən avt-bilin kiçik sabit sürətlə hərəkətini təmin edir.Soyuq  işçi tormoz sistemi 

istənilən anda maksimal effektivliklə tormozlama aparmaq imkanında  olmalıdır. Köməkçi 

tormoz sistemi avt-bilin sürətini sıfıra qədər azalda bilməz. Normativ sənədlərə görə 

köməkçi tormoz sisteminin effektivliyi  7%-lik 7 km uzunliğunda enişdə avt-bilin sürətini 

(30 -
+5)km/saat həddində saxlamalıdır.Konstruktiv  olaraq köməkçi tormoz üç üsulla 

hazırlanır.mühərrik  aerodinamik tormoz da tətbiq olunur.Hər bir tormoz sistemi 

tormoz mexanizmlərindən və tormoz intiqalından ibarətdir.Tormoz mexanizmləri birbaşa 

təkərlərdə və ya transmissiyanın fırlanan detallarında yerləşdirilə bilər.İntiqal vasitəsi ilə 

tormoz mexanizmləri idarə olunur. Əksər tormoz sistemlərində,idarə edilməni 

yüngülləşdirən,tormoz sisteminin effektivliyini  və artıran gücləndiricilər və ya digər 

quruluşlar yerləşdirilir.Tormoz idarəsinə yüksək tələblər qoyulur,ki,o,avt-bilin aktiv 

təhlükəsizliyinin təmin olunmasının çox vacibi vasitələrindən biridir.Avtonəqliyyat 

vasitələrinin tormoz sistemlərinə aid,bir neçə beynəlxalq normativ sənədlər qəbul  

edilib.Onlardan ən vacibi BMT-nin Avropa İqtisadi Komissiyasının 13 saylı  Qaydalarıdır. 

Minik avt-llərrində,kiçik  tonnajlı yük avt-llərində və  mikroavtobuslarda tormoz 

sistemlərinin effektivliyini və tormozlanma zamanı dayanıqlığı artıran tormoz 

gücləndiriciləri və həmçinin digər quruluşlar istifadə edilən əksər avt-llərin tormoz 

intiqalında tormozların antibloklayıcı sistemi(ABS) olur. 

                                       Tormoz  mexanizmləri.                                                       

Tormoz mexanizmlərinin ən çox yayılmış növü fırlanan hissələrin tərpənməz hissələrə 

sürtünmə prinsipinə əsaslanan sürtünməli tormoz mexanizmləridir. Fırlanan detalların 

formasına görə diskli  və barabanlı tormoz mexanizmləri istifadə edilir.Barabanlı 

tormozlarda fırlanmayan detallar qəliblər və ya lent, diskli tormozlarda isə- yalnız 

qəliblər ola bilər.Hazırda avt-billərdə əsasən qəlibli barabanlı və diskli  tormoz 

mexanizmləri istifadə olunur. 



 
 

  

             

Tormoz mexanizmlərinin müxtəlif əlamətlərə görə təsnifatı  verilmişdir.Qəlibli 

barabanlı tormozlar –öz xarici oxşarlıqlarına baxmayaraq konstruksiyasına və 

xüsusiyyətlərinə görə  bir-birindən çox fərqlənir.Şəkil 7.4-də qəlibli barabanlı tormoz 

mexanizmlərinin əsas sxemləri verilmişdir. 

             

Əsasən qəliblərin dayaqlarının yerləşməsinə və qəliblərin aralayaraq,onları daxildən 

barabanın iç tərəfinə sıxmaq üşün tətbiq olunan qüvvələrin xarakterinə görə  fərqlənir. 

Konstruksiyadakı xüsusiyyətlər iş xüsusiyyətlərindəki fərqlərin yaranmasını da müəyyən 

edir.Tətbiq qüvvələri  bərabər və  dayaqları bir tərəfdə yerləşən tormoz mexanizmi,a 

şəkil  göstərilib. Qəliblər yaylarda dartılır.Qəliblərin ucları təkər silindrlərinin porşenlərinə 

söykənir.İşçi silindrlər  baş tormoz silindri ilə və öz aralarında boru xətləri ilə birləşir. 

Tətbiq qüvvələrinin eyni olması işçi silindrin porşenlərinin  diametrlərinin eyni olması ilə 

əldə edilir.Dayaqları paylanmış tormoz mexanizmi- şəkil .7.4,b),hər biri uyğun  

dayaq barmağı üzərində yerləşdirilmiş iki eyni  qəlibə malikdir. Porşenlərin diametri eyni 

olduğundan qəliblərə təsir  edən- qüvvələr eyni olur. Servotormoz (şəkil 7.4.c)avt-



 
 

  

bildə transmissiya duracaq tormozu kimi istifadə edilir. Servotormozun  dayaq diski 

ötürmələr qutusuna bərkidilir,onun üzərində iki qəlib,sıxıcı və nizamlayıcı mexanizm  

yerləşdirilir.Qəliblər dartıcı yaylarla sıxıcı mexanizmin ayırıcı mexanizminə sıxılır.Sol 

qəlibin dartıcı yayının qüvvəsi sağ qəlibinkindən az olur.Tormozlama zamanı ilk olaraq 

dartıcı yayı zəif  olan  sol qəlib barabana sıxılır,tormozlama avt-bilin qabağa hərəkəti 

zamanı baş verərsə bu qəlib baraban tərəfindən tutulur və onun aşağı ucu sağ qəlibi 

hərəkət etdirir.Hər iki qəlib aktiv qəlib kimi işləyir,həm də sağ qəlib üçün sıxıcı qüvvə sol 

qəlibdən ötürülən sürtünmə qüvvələri olur.Transmissiya duracaq tormozunun yaratdığı 

tormoz momenti  baş ötürücü tərəfindən artırıldığı üçün 1902(şəkil 7.4.d)qəliblər ayırıcı 

yumruqla hərəkət etdirilir.Yumruğun profili elə hazırlanır ki,qəliblərin uclarının 

yerdəyişməsi eyni olsun.Tormoz mexanizminin tarazlaşması təmin edilir. tormoz 

momentləri və üstlüklərin yeyilməsi eyni olur.Şəkil 7.5-də tətbiq qüvvələri  bərabər 

olan,dayaqları bir tərəfdə yerləşmiş barabanlı tormoz mexanizmi  göstərilmışdir. Tormoz 

sipəri  avt-bilin arxa körpüsünün tirinə sərt  bərkidilir, işçi tormoz silindri,qəliblərin 

dayaqları isə öz növbəsində sipərə bərkidulir.Tormoz pedalını sıxdıqda,silinfrdə porşenlər 

aralanmağa və tormoz qəliblərinin yuxarı uclarına təsir etməyə başlayır. Yarımhalqa 

formasında olan qəliblər öz üstlükləri ilə dairəvi tormoz barabanının  daxili səthinə sıxılır. 

Fırlanan barabanla fırlanmaya qəliblər arasında yaranan sürtünmə qüvvələri barabanı 

tormozlayır.Tormoz barabanı təkərin topuna bərkidildiyinə görə barabanın 

tormozlanması avt-bilin tormozlanmasını yaradır. Tormoz pedalına təsir kəsildikdə, 

qaytarıcı yaylar qəlibləri başlanğıc vəziyyətə qaytarır. Tormoz mexanizmində baraban 

saat əqrəbinin əksi istiqmətdə fırlandıqda tormozlama aparılarsa 2 mövqeyi ilə işarə 

olunan qəlib baraban tərəfindən tutulur və  öz dayağına sıxılır,nəticədə bu qəlib 

tərəfindən yaranan tormoz  mimenti artır,bu qəlib  aktiv  və ya öz-özünə sıxılan qəlib 

adlanır.Digər qəlib isə öz dayağından aralanmağa çalışlır,yaranan tormoz momenti 

azalır,bu qəlib passiv və ya öz-özünə aralanan qəlib adlandırılır.  Diskli tormoz ilk dəfə 

1902-ci ildə İngiltərədə doktor  F.V.Lançestr tərəfindən patentləşdirilib.Hazırda müasir 

minik avt-llərinin işçi tormozunda  barabanlı tormozlar praktiki olaraq çox az istifadə 

olunur,onlar diskli tormoz mexanizmləri  ilə əvəz edilib. 



 
 

  

                           

                                      Tormoz diskləri və  qəlibləri.                                                          

Tormoz qəlibləri və təkər diskləri  arasında yaranan sürtünmə nəticəsində 

temperatur,hətta intensiv şəhər küçəsi hərəkət şəraitində belə,adətən 370oC-dən 

yüksək olmur. Avtomagistrallarda və idman yarışlarımda yüksək sürətlə hərəkət edən 

minik avt-llərinin rormoz mexanuzmlərində isə 480-650oC temperatur adi hala 

şevrilib, xüsusi hallarda isə temperatur 800-900oC-yə çata bilər,bu temperaturlarda  

qəliblər qırmızıya oxşar çalar alır.Belə yüksək temperaturlarda tormoz üstlükləri öz 

xarakteristikasını dəyişir,sürtünən səthlər mpisləşir.Buna görə hazırda ventilyasiya 

olunan disklər geniş istifadə olunur. Sürtünmə qarışığının tırkibinə 15 və daha çox 

müxtılif komponent daxil ola   Belə qəliblərin  tormoz keyfiyyətləri daha yaxşıdır. 

                      Elektromaqnit tormoz mexanizmləri. 

Müasir dövrdə avt-bilin inkişafı onun mexanik komponentlərinin elektrikləşdirilməsi  

istiqamətində baş verir.Tormoz sistemlərinin sonrakı inkişaf  mərhələsi də  tormozların  

elektrikləşdirilməsi-elektrik  və elektromexaniki tormoz sistemlərinin tətbiqi ilə bağlıdır. 

Hidravlik və elektrohidravlik tormoz sistemlərindən fərqli olaraq  elektromexaniki tormoz 

sistemlərində tormoz qüvvəsi ənənəvi tormoz bəndi əvəzinə tormoz diskinə təsir edir. 

                     Köməkçi  tormoz.        

Minik avt-llərində və yük avt-llərində istifadə olunan tormoz mexanizmləri uzunmüddəti 

tormozlanma üçün nəzərdə tutulmayıb(məs,avt-bilin enişdə hərəkəti),bu zaman 

tormozlar çox qıza bilər,bu isə tormoz səmərəliliyini azaldar. Qəfil  tormozlanma 

zamanı tormoz sistemi tam imtina edə bilər.Buna görə də tam kütləsi böyük olan avt-

billər tez-tez adi təkər tormozlarından başqa köməkçi tormozlarla da təchiz edilir.Belə 

sistem təkər tormozlarından asılı olmamadan hərəkət sürətini məhdudlaşdıra bilməlidir. 



 
 

  

Harərda avt-llərdə köməkçi tormozun. Mühərrik, hidrodinamik,elektrdinamik və bəzi 

hallarda aerodinamik tipləri istifadə edilir.Mühərrik tormozlarının iş prinsipi mühərrikin 

xaricetmə borusunda xaric olunan  qazların drossellənməsi və ya mühərrikin kompressor 

rejiminə keçirilməsidir.Harırda daha çox istifadə olunan köməkçi tormoz çıxış qapağı 

olan tormozdur.Drosselləməyə əsaslanan çıxış  yerləşdirilir,qapaq örtüldükdə xaricetmə 

borusunda əks təzyiq yaranır,əlavə təzyiq xaric taktında hər porşen tərəfindən dəf 

olunmalıdır.Müasir standart mühərriklərin maksimal tormozlanma gücü mühərrikin işçi  

həcmindən saılı olaraq 5-7kVt/litr təşkıl edir.Çıxışda drosselləmə hesabına mühərrikin 

tormozlanma gücünü14-20 kVt/litr-ə qədər artırmaq olur.Dördtaktlı dizel mühərriklərində 

kompressiya tormozu yerləşdirildikdə tormoz gücü mühərriklərdə 85-90%-nə, 

karbüratorlu mühərriklərdə isə 60-80%-nə çatır.Mühərriklə adi tormozlama zamanı 

tormoz gücü effektiv gücün ətipi mövcuddur.hidrodinamik və elektrodinamik. 

                                     Düşünən tormoz mexanizmləri.                                                         

-ABS- tormozların antibloklama sistemi.Qəfil tormozların zamanı(xüsusi ilə yaş 

örtüklü yollarda)tormoz pedalını böyük qüvvə ilə sıxdıqda təkərlərin bloklanması baş 

verə bilər.Bu zaman şinlərin yol örtüyü ilə ilişməsi kəskin azalır,yana aparma yarandıqda 

idarə olunma qabiliyyəti aşağı düşür.Bu onunla əlaqədardır  ki, bloklama   zamanı 

təkərin yolla ilişməsinin bürün ehtiyatı üzünuna istiqamətdə istifadə olunur və o,avt-bili 

verilmiş  trayektoriya üzrə saxlayan yan qüvvələri  qəbul edə bilmir.Bloklanma olmadan 

tormozlama zamanı  təkərin  yolla kontakt sahəsində həm uzununa qüvvələrdəm 

Fu(tormozlama).həm də yan qüvvələrdənFs (idarə olunma dəyanətlik) istifadə etmək 

imkanı yaranır.Diyirlənən təkərin ilişmə ehtiyatı bloklanmış təkərdən çoxdur.Almaniyanın 

Bosch firması  ”təkərlərin Tsərt tormozlanmasının qarşısını alan quruluş”u 1936-cı ildə 

patentləşdirib.1964-cü ildə Heidelberg-də TELDİX  GmbH kompaniyasının mühəndisi 

Heinz Leibermüasir  ABS-in  fundamental əsaslarını  yaradıb.1978-ci ildə Daimler-Benz  

firması ilk seriya ilə istehsal olunan .-Mercedes-Benz  S-sinifli avt-bildə ABS sistemi 

yerləşdirdi.ABS sistemi  təcrübəli sürücü kimi hərəkət edir,lakin çox tez.dəqiq,effektiv və 

insanın iştirakı olmadan.ABS saniyədə 25 tormozlanma sikli edir,bu isə ən yaxşı məşq 

etmiş idmanşı üçün də əlçatmazdır.Sürücü ABS-in işini tormoz pedalına ötürülən 

təkanlarla hiss edir.ABS sistemi olan avt-bilin sürüşkən yolda tormoz yolu,belə sistemi 

olmayan uyğun avt-billə müqayisədə təxminən 10-15% azalır.Digər nəqliyyat 

vasitələrində nisbətən ücüz və sadə ABS yerləşdirilə bilər.Elektron ABS-in tərkibinə 

aşağıdakılar daxildir.  -Vericilər(təkərin bucaq sürəti,yavaşıma təcili və s.)                                                                                 

-Vericilərdən siqnal alan,onları emal edən, icraedici  mexanizmlərə və siqnal lampasına 

verən rlektron idarəetmə bloku.                                                                                                                             

----Təkərin bucaq sürəti təkər topunda və bəzi hallarda baş ötürücüdə yerləşdirilmiş 

vericilərlə müəyyən edilir.Avt-bilin xətti sürətini  əsasən dolayı yolla-təkərin bucaq sürəti 

vericisindən alınmış qiymətlər əsasında hesablayırlar.Bəzi  hallarda, məs,. tam intiqallı 



 
 

  

avt-llərdə xətti sürət yavaşıma təcili vericisi əsasında üzününa yavaşıma  təcilinin 

qiymətinə görə  hesablayırlar.ABS-in icraedici mexanizmləri (modulyatorlar)müxtəlif  

quruluşlu ola bilər. klapanlı, zolotnikli, diafraqmalı, qarəşıq. Modulyarlar  idarəetmə 

blokundan verilən komanda əsasında tormoz kameralarında və ya silindrlərində işçi 

cismin təzyiqini dəyişir.İki fazalı,üç fazalı (təzyiqin azalması-saxlanması-artması)işçi sikllə 

işləyən modulyarorlar var.Üç fazalı modulyator işçi cismi bir qədər az işlədi.                                                                                                                                        

ABC-in yerləşdirilmə sxemi.-Təkərin sürüşməsinin ən çox yayılmış nizamlama 

prinsipi bunlardır.  ---Hər təkərin sürüşməsinin ayrılıqda nizamlanması-İR.                                                                   

“Buraxıla bilən aşağı  hədli”nizamlama,yəni pis ilişmə şəraitində olan”zəif”təkərin 

vericisinin siqnalı əsasında oxun hər iki təkərinin eyni zamanda tormozsuzlaşması və 

tormozlanması haqqında komanda verməyi nəzərdə tutan nizamlama-SL.                                                                                                                            

--Bir oxun təkərlərinin”buraxıla bilən yuxarı hədli” nizamlaması, ilişmə   şərait yaxşı olan 

təkərin,yəni”qüvvətli”təkərin vericisindən alınan siqnal əsasında—SH. ----Modifikasiya 

olunan fərdi nizamlama –SLvə İR arasında kompromis nizamlamadır-MİR.Bu 

nizamlamanın mahiyyəti ondadır ki,əvvəlcə “buraxıla bilən aşağı hədli”nizamlama yerinə 

yetirilir,sonra isə tədticən fərdi nizamlamaya keçilir.Fərdi nizamlama--ən mürəkkəb və 

ən bahalı sxemdir.ABC secilərkən texniki və iqtisadi məqsədəuyğunluq  nəzərə 

alınır.Tədqiqatlar göstərir ki,SL prinsipi cəm tormoz qüvvəsi 50%-dən çox olmayan oxda 

(oxlarda)istifadə olunarsa,İR/İR və MİR/İR,-həmçinin digər 

sxemlər(MİR/SL,SL/İR)istifadə olunan-ABS bütün tələbləri ödəyir və deməli,1-ci 

kateqoriyaya aiddir.Əgər nəqliyyat vasitəsinin hər iki oxunda SL prinsipi istifadə 

olunursa,(SL/SL)ABS 2-ci kateqoriya aid olur.3-cü kateqoriyalı ABS,adətən-SL prinsipi ilə 

qurulur.ABS sistemin işinin saz olması,cihazlar lövhəsində işıq siqnalını(“ABS” yazısı 

ilə)yanması ilə xəbərdar edilir.Alışma qoşulduqda indikator yanır və mühərrik işə 

düşdükdən 2-3 san sonra sönür. Mühərrik işlədikdə siqnal yanırsa,narahat olmağa əsas 

var.Sınaqlar sübut edir ki,kombinəedilmiş ABS/ASR sisteminin tətbiqi hərəkət 

təhlükəsizliyini arrırır,yolda gecikmələrin sayını və müddətini azaldır,şinlərin yeyilməsini 

ləngidir,ağır yol şəraitlərində hərəkət etdikdə sürücülərin yorulmasını kəskin azaldır.Yük 

nə qədər böyük olarsa,tormozlanan təkər bir o qədər böyük  tormoz qüvvəsi əldə 

edə bilər. 



 
 

  

          

                               ASQILAR   

Asqı-avt-bilin çərçivəsini(kuzovunu)körpülər və ya birbaşa  təkərlərə elastik əlaqələndirir, 

təkərlər yolun nahamarlıqlarından keçdikdə yaranan təkan və zərbələri zəiflədir.Avt-bilin 

asqısı olmasaydı sürücü,sərnişinlər və daşınan yük daim   yol nahamarlıqlarından 

yaranan təsirlərə məruz qalar,avt-bil hərəkət etdikdə təkanlar,zərbələr və titrəyişlər hiss 

edərdilər.Avt-bilin asqısı sərnişinlər üçün lazımi komfortluğu və yüklərin saxlanılmasını 

təmin edir.Asqı avt-bilin konstruksiyasına yoldan düşən qüvvə təsirini azaldaraq 

sınmaların baş vermə ehtimalını azaldır və təkərlərin yolla daimi kontaktını təmin 

edir.Avt-bilin yolda özünü necə aparması, yüksək sürət əldə etməsi,manevr etdikdə isə 

təhlükəsizliyin təmin olunması asqının konstruksiyasından ciddi surətdə asılıdır.Asqıların 

müxtəlif əlamətlərə görə təsnifatı verilmiıdir.Avt-bilin asaqısı  elastik, 

istiqamətləndirici və söndürücü quruluşlardan  təşkil olunur.Bəzi asqılarda yan 

dəyanətlik stabilləşdiricisi də olur.Asqının elastik quruluşunun—vəzifəsi dinamiki 

yüklənməni azaltmaqdır.Təkər nahamarlıqla görüşdükdə asqının elastik elementi sıxılır 

və təkərdən kuzova ötürülən zərbəni  xeyli azaldır. Açılaraq, o,kuzova rəqslər ötürür, 

elastik elementin uyğun xarakteristikasını seçərək, rəqslərə  azru olunan xarakter 

vermək olar. 



 
 

  

                   

Elastik elementin tətbiq olunması kuzovun yolun progilinin sürətini təkrar etməsini 

istisna edir,avt-bilin hərəkət  səlisliyini yaxşılaşdırır. Bununla bərabər sürücü və 

sərnişinlərdə xoşagəlməyən hiss yaratmadan hərəkət etməyə imkan verir və onların tez 

yorulmasının və daşınan yüklərin zədələnməsinin qarşəsını alır.Yaxşı hərəkət səlisliyi 

kuzovun 1-1.3Hs tezliklə rəqsi hesab olunur.Elastik quruluş bir və ya bir-neçə elastik 

elemetdən ibarətdir.Elastik elementlər metal və qeyri-metal ola bilər.Metal elastik 

elementlər ressor,spiralyay vətorsion (burulmaya işləyən mil)şəkilində hazırlanır.Qeyri-

metal rlastik elementlər rezin,pnevmatik və hidravlik elementlərə bölünür.Onlar  edirlər. 

Müasir avt-rin asqılarında iki və daha çox elastik elementi(metal və qeyri –metal) 

birləşdirən kombinə edilmiş elastik elementlərdən geniş istifadə edilir.Sürətli rəqslərdən 

oturacağın yumşaq örtüyü, mühərrikin, ötürmələr qutusunun və s.-nin rezin dayaqları 

qoruyur.Asqının elastik elementləri,təkər və şinlər kuzovu alçaq rəqslərdən qorumaq 

üçündür.Elastik  elementlərin əsas tipləri.Vərəqli ressor-yay poladından 

hazırlanmış,öz aralarında bərkidilmiş müxtəlif uzunluqlu vərəqlər yığlmından ibarətdir. 

Vərəqli ressor, adətən,yarımellirs şəkilində olur. Ressoru təşkil edən vərəqlərin uzunluğu 

və əyriliyi müxtəlif olur.Vərəqlərin uzunluğu azaldıqca,onların əyriliyi artir.Belə 

konstruksiya hesabına ressorun ən uzun vərəqinə döşən yük azalır.Ressor vərəqləri öz 

aralarında mərkəzi bolt və ya xamıtlarla bərkidilirƏn böyük uzunluqlu vərəq əsas vərəq 

adlanır.Çox hallarda bu vərəqin qalınlığı da  digərlərindən  daha çox olur.Əsas vərəq 

vasitəsi ilə ressor hər iki sonluğu ilə kuzova və ya çərçivəyə oynaqlı birləşir.Ressorun bir 

ucu dönə.digəri isə həm dönə,həm də yerdəyişmə edə bilməlidir.Ressor sonluqları 

hamar, 90o qatlanmış və ya qulaqcıq formasında qatlanmış ola bilər.Rssor deformasiya 

etdikdə,onun vərəqləri əyilir və uzunluqlarını dəyişir.Bu zaman vərəqlər bir-birinə 

sürtünür və buna görə də onların adadırsa,xüsusi antifriksion araqatı yerləşdirilir. Ressor 

yığıldıqda onun vərəqləri qrafit yağı ilə yağlanır,yağlanma vərəqləri  korroziyadan 

qoruyur və onlar arasında sürtünmə qüvvəsini azaldır. Ressor və rəqləri arasındakı 

sürtünmə kuzovun rəqslərini söndürməyə də köməklik edir və bəzi hallarda asqıda 



 
 

  

amortizatorsuz keçinməyə imkan verir. Ressor asqılarının kütləsini azaltmaq və hərəkət 

səlisliyini artırmaq üçün bəzən az vərəqli və ya bir vərəqli ressordan istifadə edilir.Çox 

nadir hallarda asqıda armaturlaşdırılmış  plastik  ressorlardan istifadə edilir. 

                  V ərəqli ressorun 

əsaslüyü onların eyni zamanda asqının elastik və istiqamətləndirici elementi funksiyasını 

aparmasıdır. Spiral(burulmuş) yaylar-şə 4.5),adətən,dairəvi en kəsikli polad 

çubuqdan hazırlanır. 

             

Yay şaquli ox üzrə sıxıldıqda onun dolaqları yaxınlaşır və burulur.Yay silindrik 

formadadırsa, onun deformasiyası zamanı dolaqlararası məsafə sabit saxlanır və yay 

xətti  xarakteristikaya malik olur.Bu o deməkdir ki,silindrik  yayın  deformasiyası  tətbiq  

olunan  qüvvə  ilə  düz  mütənasibdir,yayın  sərtliyi  sabitdir. Burulmuş  yayı  en  kəsik  



 
 

  

sahəsi  dəyişkən  polad  çubuqdan  hazırlanarsa  və  ya  ona  müəyyən forma  (çəllək  

və ya barama şəklində) verilərsə,elastik element dəyişən  sərtlikli olacaq.Belə yay  

sıxıldıqda əvvəlcə daha  az  sərtlikli  dolaqlar, sonra isə daha sərt dolaqlar  yaxınlaşacaq.                                                                                                             

--Dəyişkən  sərtlikli  yaylar müasir minik avt-rinin  asqılarında geniş istifadə  edilir.Elastik  

element qismində istifadə  edilən  yayların üstünlüklərinə  onların  kütləsinin az  olmasını  

və  avtomobilin yüksək hərəkət səlisliyini təmin etmək  imkanının  olmasını  qeyd  etmək  

olar. Bununla  bərabər  burulmuş  yay  yalnız  şaquli  yükləri  qəbul  edir  və təkərdən   

çərçivəyə  və  ya  kuzova  üfüqi  və  yan  qüvvələri  və  momentləri  ötürə  bilmir.Buna  

görə  də  onlar   yerləşdirildikdə  istiqamətləndirici    element  tətbiq  olunması  lazım  

gəlir.Burulmuş  yay  ıqlaristifadə  edildikdə  söndürücü  element  də  istifadə  edilməlidir, 

çünki  yayın  dolaqları  arasında  sürtünmə  olmur.                                                                                                                

Torsion (torsion -fransızcadan,burulma) yayın  funksiyasını  yerinə  yetirən   burulmaya    

işləyən elastik mildir.Torsion yüksək burulma rezvinerən,termiki emal olunmuş  

poladdan hazırlanır.O,bütov  dairəvi  en  kzəsikli  və  ya hissələrdən –dairəvi    millərdən  

və  ya  düzbucaqlı   lövhələrdən  ibarət  ola  bilər.Torsionun uclarında çoxüzlü şəklində 

şlisllər yonulmış haşlıqlar olur.Təkərin çərçivə ilə elastik əlaqəsi torsionun burulması 

hesabına təmin edilir.Asqının konstruksiyasından asılı olaraq torsionlar avt-bilin uzununa 

oxu üzrə  və eləcə də eninə yerləşdirilir.           

                                                                                                                     
Asqının  qeyri- metal elastik elementlərinə-rər ezin,pnevmatik və hidropnevmatik 

elementlər daxildir.                                                                                                                                                                    

Rezin elastik elementlər-müasir asqılarda əlavə elastik element kimi istifadə edilir, 

onlar məhdudlaşdırıcı və ya bufer adlandırılır.Çox vaxt buferin daxilinə onun 

möhkəmliyini artırmaq və onun bərkidilməsində buferləri,adətən,qeyri-asılı asqılarda 

birlikdə istifadə edilir,asılı asqılarda isə yalnız sıxma buferləri istifadə edilir.Son illərdə 

rezin elementlər sintetik materiallardan olan quruluşlarla əvəz edilir.                                                                                                                                          

Pnevmatik elastik elementlərdə-sıxılmış havanın elastik xüsusiyyətindən istifadə 

edilir.Elastik element armaturlaşdırılmış rezindən balon şəkilndə hazırlanır və xüsusi 

kompressordan verilən sıxılmış hava ilə doldurulur. Pnevmoyastıqların forması müxtəlif 

ola bilər.Qolçaq tipli(a),və balon tipli pnevmoyastıqlar(b) geniş yayılmışdır.adətən,3-



 
 

  

5mm təşkil edir.Balon tipli pnevmoyastıqlar bir,iki və üç seksiyalı balonlardan istifadə 

olunur.                                                                                                                            

Asqının istiqamətləndirici elementi-itələyici.reaktiv və yan qüvvələri körpüdən 

çərçivəyə və əksinə ötürmək üçün istifadə edilir.İstiqamətləndirici elementlərin 

konstruksiyasına görə asqılar iki əsas qrupa bölünür,asılı və qeyri-asılı asqılar.Asılı 

asqının səciyyəvi xüsusiyyəti oxun sağ və sol təkərini birləşdirən sərt tirin olmasıdır 

(şəkil4.8)bunun da nəticəsində onlardan birinin eninə müstəvidə hərəkəti digərinə 

ötürülür.                                                                                                                                      

Qeyri-asılı asqı(şəkil4.9)-bir oxun təkərləri öz aralarında birbaşa əlaqəsi olmur və biri 

obirindən asılı olmadan yerləşdirilir.Qeyri-asılı asqıda təkərlərdən birinin yerdəyişməsi  

digərinə birbaşa qtürülmür.Təkərin yola və kuzova nəzərən hərəkətinə görə qeyri-asılı 

asqılar.təkərləri eninə,uzununa  və eyni zamanda həm eninə və həm də uzununa 

müstəvidə yerdəyişmə edən asqılara  bölünür.Bu rəqslər söndürücü və ya amortizator 

adlandırılan quruluşla söndürülür. Hidravlik amortizatorun iş prinsipi rəqslərin mexaniki 

enerjisinin maye sürtünməsi  hesabına istilik enerjisinə çevrilməsi və sonradan onun 

ətraf mühitə səpələnməsidir.Amortizator-mexaniki  enerjini istilik enerjisinə çevirən 

quruluşdur.İlk vaxtlar friksion amortizatorlar,sonralar isə hidravlik və qaz amortizatorloru 

istifadə olundu.Təsir prinsipinə görə hidravlik amortizatorlar birtərəfli və ikitərəfli təsirə 

malik olur.Birincilər-yalnız ərsönməsini təmin edir.İkitərəfli amortizatorun sıxma 

gedişində müqavimətindən,adətən,2-5 

                 

                                                 Körpülər.                                                                                                  

Avt-bilin körpüləri çərçivə və ya kuzovu saxlamaq və onlardan təkərlərə şaquli yükləri 

ötürmək və həmçinin təkərlərdən çərçivəyə(kuzova) itələyici,tormoz və yan qüvvələri 

ötürmək üçündür. Körpülər müxtəlif əlamətlərinə görə təsnif olunur (şəki4.51).Kombinə 

edilmiş körpülər eyni zamanda aparan və idarə olunan körpülərdir.                           

Aparan körpü.Mühərrikdən burucu moment ötürülən aparan təkərli körpü aparan 

körpü adlanır.Avt-bildə aparan körpü yalnız qabaq,yalnız arxa və ya yalnız orta körpü və 

ya eyni zamanda bütün körpülər ola bilər.Bərk  örtüklü yollarda və quru qrunt  yollarda 

istismar üçün nəzərdə tutulan 4  2 təkər düsturlu məhdud keçicilik  qabiliyyəti arxa 



 
 

  

aparan körpü daha geniş tətbiq olunur.Aparan körpü sərt içiboş tirdir,onun sonlarında 

yastıqlar üzərində aparan təkərlərin topları,içində isə baş ötürmə,diferensial və 

yarımoxlar yerləşdirilir.Avt-rdə aparan körpülərin müxtəlif tipləri istifadə edilir(şəkil 4.52). 

               

Asılı asqılı aparan körpü sonluqlarına yastıqlar üzərində aparan təkərlərin topu, içərisində 

isə baş ötürmə,diferensial və yarımoxlar yerləşdirilmiş sərt,içiboş tirdir.Qeyri-asılı  asqılı 

aparan körpü kəsikli hazırlanır,bu zaman baş ötüemənin karteri çərçivəyə bərkidilir, 

yarımoxlar isə yellənən hazırlanır. Konstruksiyasına görə körpülərin tirləri(asılı asqılı) 

sökülən və ya sökülməyən,hazırlanma üsuluna görə isə--ştamplanmış və ya 

ştamplanmamış hazırlanır.                                                                                                                                   

Sökülən körpünün-karteri(şəkil4.52 a).döyülə bilən çuqundan tökmə  ilə hazırlanır, 

o,ayrılma yeri uzununa şaquli müstəvidə olan,öz aralarında birləşdirilmiş iki hissədən 

2və3 ibarətdir. Karterin hər iki hissəsi boğazlığa malikdir,onlara yarımoxların polad boru 

şəkil örtüyü 1 preslənir.Onlara ressorların dayaq sahələri 4 və təkər tormoz 

mexanizmlərinin dayaq disklərinin bərkidilməsi üçün flanslar 5 qaynaq olunur.Sökülən 

aparan körpülər minik avt-rində,kiçik və orta yükgötürmə qabiliyyəti yük avt-rində i    ---

--Sökülməyən ştamplanmış-qaynaq olunmuş aparan körpünün(şəkil 

əkiəhazırlanır Tirin en kəsiyi boru şəklindədir və uzununa müstəvi üzrə qaynaq olunmuş 

iki ştamplanmış polad hissədən ibarətdir.Körpünün tirinin orta hissəsi bir tərəfdən baş 

ötürmənin karterinin və diferensialın yerləşdirilməsi üçün,digər tərəfindən isə qapağın 

yerləşdirilməsi üçün nəzərdə tutulur.Körpünün tirinə asqının yaylarının dayaq fincanları 

7,tormoz mexanizmlərinin dayaq disklərinin birləşdirilməsi üçün flanslar 6 və asqıların 

detallarının bərkidilməsi üçün kronşteynlər 8və 10 qaynaq olunub.Sökülməyən 

ştamplanmış-qaynaq olunmuş aparan körpülər minik avt-rində və həmçinin kişik və orta 

yükgötürmə qabiliyyətli yük olmaqla  sökülən körpülərlə müqayisədə onların kütləsi və 

hazırlanma qiyməti  daha azdır.                                                                         



 
 

  

Sökülməyən tökmə üsulu ilə hazırlanan aparan körpü(şəkil4.52,c) döyülə bilən 

çuqundan və ya poladdan hazırlanır.Körpünün tirinin 13 en kəsiyi düzbucaqlı şəklindədir. 

Yarımox qollarına legirlənmiş poladdan borular 11 preslənir, onların sonlarına təkər 

topları yerləşdirilir.Flanslar 12 tormoz mexanizmlərinin dayaq disklərini bərkitmək üçün 

nəzərdə tutulur.Sökülməyən tökmə üsulu ilə hazırlanan aparan körpülər böyük 

yükgötürmə qabiliyyətli avt-rdə tətbiq olunur. Belə körpülər böyük sərtliyə və 

möhkəmliyə malik olur.lakin onların kütləsi vəqabarit ölçüləri böyük olur.Sökülməyən 

aparan körpülər(şəkil 4.53)sökülənlərlə müqayisədə xidmət üçün daha rahatdır,çqnki 

baş ötqrmə və döferensiala  xidmət göstərmək üçün körpünü avt-dən çıxartmaq lazım 

gəlmir.Müasir minik avt-rində arxa aparan körpülər əsasən qeyri-asılı asqılarla təchiz 

edilir (şəkil 4.54).   

 

  İdarə olunan körpülər.İdarə olunan aparılan(mühərrikdən burucu moment 

örürülməyən)təkərli körpülər idarə olunan körpü adlanır.Əksər avt-rdə idarə olunan 

körpü qabaq körpü olur.İdarə olunan körpü oynaqlarında dönmə sapfaları və birləşdirici 

elementlər yerləşdirilmiş tirdir.İdarə olunan körpünün əsası ştamplanmış tir(şəkil 4.55) 

və ya çərçivəaltı –alt çərçivə(şəkil 4.56)ola bilər.                                                       

Kombinə edilmiş körpülər(şəkil4.57)Təkərləri eyni zamanda həm aparan və həm də 

idarə olunan olan körpülər,kombinə edilmiş körpü adlanır.Kombinə edilmiş körpü 

məhdud keçicilik qabiliyyətli qabaq intiqallı minik  avt-rində,ağır yol şəraitlərində istifadə 

üçün nəzərdə tutulmuş artıtılmış və yüksək keçicilik qabiliyyətli avt-rdə qabaq körpü kimi 

istifadə olunur.Kombinə edilmiş körpünün yarımox örtüyünə üzərində çiv barmaqları 

olan oynaqlı dayaq bərkidilir. Sonuncularda dönmə yumruqlarının içərisində kardan 

oynağı(bərabər bucaq sürətli) yerləşir,onlardan aparan və idarə olunan təkərlərə ötürmə 

verilir.  



 
 

  

                 

Saxlayan körpülər.İdarə olunmayan aparılan təkətli körpülər saxlayan körpü 

adlanır.Saxlayan körpülər qoşqu və yarımqoşqularda geniş istifadə avt-rində arxa körpü 

kimi istifadə olunur,yalnız şaquli yükü və tormoz qüvvəsini çərçivədən(kuzovdan)avt-

bilin təkərlərinə ötürür.O sonluqlarına yastıqlar üzərində təkərlər yerləşdirilmiş tirdir(şəkil  

                              Aparan sistemin təyinatı və tipləri.                                                      

Avt-bilin bürün hissələri(aqreqat,mexanizm,sistem və qovşaqlar) onun  baza  elementi 

üzərində quraşdırilır.Baza elementi avt-bilin aparan hissəsi və ya aparan sistemi adlanır. 

Avt-rdə aparan sistemin müxtəlif tipləri tətbiq edilir.ş.Aparan sistem avt-bilin tipini  və 

tərtibat sxemini müəyyən edir.Aparan sistemin tipindən asılı olaraq avt-billər çərçivəli və 

çərçivəsiz olur.Çərçivəli avt-rdə aparan sistem çərçivə və ya kuzovla birlikdə çərçivədir. 

Çərçivəsiz avt-rdə aparan sistemin funksiyasını kuzov yerinə yetirir və aparan kuzov 

adlanır.Çərçivəli avt-bil ağır şəraitlərdə işləmək üçün nəzərdə tutulur.Çərçivəli aparan 

sistem bütün yük avt-keçiciliyə malik minik avt-rində  və ayrı-ayrı avtobuslarda istifadə 

olunur.Yükünü özüboşaldan avt-rin aparan sisteminə əsas çərçivədən başqa əlavə qısa 

çərçivə-çərçivəüstü də daxildir.Bu qısa çərçivədə yük kuzovu quraşdırılır və kuzovun 

qaldırıcı mexanizminin quruluşları bərkidilir.Çərçivə və kuzovun karkası bütün yükləri 

birlikdə qəbul edir.Çərçivə avt-bilin kuzovunun,bütün aqreqatlarının və mexanizmlərinin 

bərkidilməsi və quraşdırılması üçün əsas elementdir.Çərçivə avt-bilin çəkisindən yaranan 

şaquli yükləri,hərəkət zamanı yaranan itələyici yolun kələ-kötürlüyünü keçidikdə 

dinamiki yüklərin təsiri altında olur. 



 
 

  

                 

Bütün yük avt-rinin.yüksək sinif minik avt-rinin və bəzi avtobusların çərçivəsi olur.Müasir 

avt-rdə çərçivələrin üç tipi tətbiq olunur.Lonjeronlu”uzunu boyunca gedən”sözündəndir), 

mərkəzi tirli və kombinə edilmiş. Lonjeronlu  çərçivələr daha geniş yayılmışdır. 

Lonjeronlu çərçivə-bir-biri ilə köndələn tirlərlə birləşdirilmiş iki lonjerondan (uzununa 

tirdən) ibarətdir.Yük avt-bilinin lonjeronlu çərçinəsinin sxemi göstərilmişdir.Lonjeronlar 

polad vərəqlərdən ştamplanır və dəyişən profilli şveller kəsikli olur.Lonjeronların daha 

çox yükləndiyi orta hissədə profilin hündürlüyü ən böyükdür.Avt-bilin tipindən və onun 

tərtibatından asılı olaraq lonjeronlar birbirinə  paralel və ya bucaq altında qoyula bilər, 

həmçinin şaquli və üfüqi müstəvilərdə əyilə bilər.Kuzovun,asqıların detallarının, 

transmissiya mexanizmlərinin, idarəetmə sisteminin və digər elementlərin lonjeronlara 

bərkidilməsi üçün,ona lazım olan kronşteynlər pərçimləndirilir. Köndələn atılan tirlər də 

lonjeronlar kimi polad vərəqlərdən ştamplanır. 



 
 

  

                  

Çərçivənin ön ucunda bufer və yedək qarmaqları quraşdırılır.Bufer toqquşmalar və 

maneəni vurma zamanı təkan və zərbələrin qəbul edilməsi üçündür.Lonjeronlar və 

köndələn tirlər bir-biri ilə pərçimlərlə və ya qaynaqla birləşdirulir.Yedək qarmaqları avt-

bili yedəyə götürmək üçündür. Yük avt-bilinin çərçivəsinin arxa hissəsində axırıncı 

köndələn tirə avt-bilə qoşquların, yedəyə alınan avt-billərin və s. qoşulması üçün 

nəzərdə tutulmuş yedək qurğusu bərkidilir.Bu qurğuya qıfıllı qarmaq,  yedəkli avt-bilin 

kələ-kötür yolda hərəkəti, həmçinin yerindən tərpənməsi və tormozlanması zamanı 

təkan və zərbələri azaldan yay və ya rezin amortizator daxildir.Mərkəzi sütunlu çərçivə 

ilk dəfə Çexoslovakiyanın”Tatra” kompaniyası tərəfindən keçənəsrin 20-ci illərində 

yaradılıb.Bu çərçivə,adətən.boru şəkilli en kəsikli bir mərkəzi daşıyıcı tirdən və bu tirə 

bərkidilmiş  müxtəlif quraşdırma kronşteynlərindən ibarətdir(şəkil 8.7).  

                        



 
 

  

Çərçivənin daşıyıcı tiri transmissiyanın ayrı-ayrı mexanizmlərinin bir-biri ilə borularla 

birləşdirilmiş karterlərindən də təşkil oluna bilər.Karterlər və borular arasında qoyulmuş 

kronşteynlər kabinənin,yük platformasının, mühərrikin və avt-bilin digər mexanizmlərinin 

bərkidilməsi üçün nəzərdə tutulmuşdr.Transmissiya mexanizmlərinin karterlərindən 

təşkil olunmuş çərçivə lonjeronlu çərçivəyə nəzərən daha yüksək əyilmə və burulma 

sərtliyinə malikdir.Bu çərçivənin əsas çatışmamazlığı- çərçivəyə sərt bərkidilmiş 

aqreqatların təmirinin çətinliyidir. Müasir avtomobilqayırmada  sütunlu çərçivələrin 

genuş yayılmasının səbəbi budur.Çərçivəsiz konstrvuksiya adətən kiçik və orta sinif 

minik avt-billəri,həmçinin avtobuslar üçün(şəkil8.8)tətbiq olunur.Aparan kuzov avt-bilin 

çəkisini azaldır və çərçivəli konstruksiya ilə müqayisədə onun hündürlüyünü xeyli 

azaltmağa imkan verir.Minik avt-rində kuzovun qüvvə strukturunu gücləndirmək üçün 

çərçivəaltıdan istifadə olunur.Çərçivəaltılar kuzovun elementlərinin yerdəyişməsini 

məhdudlaçdırır,kuzovun ümumi sərtliyini artırır,asqının xarakteristikasını kardinal 

artırmağa imkan verir.Çərçivəlatılar əsas funksiyası ilə yanaşı, həmçinin də asqının 

qovşaqlarının-linglərin və aqreqatlarının dayaqlarının bərkidilməsini təmin edir.Audi  A3 

avt-bilinin arxa çərçivəaltısı(şəkil8.9) polad hissələrdən qaynaq yolu ilə hazırlanmış 

konstruksiyadır. 

                 

O,çərçivə ilə boltlarla birləçir.Qabaq və arxa intiqallı avt-məsiqrup- çərçivəsi kuzova 

inteqrasiya olunmuş avt-billər də fərqləndirilir. Konstruksiyasına görə  belə çərçivə 

(şəkil8.10)klassik vatianta çox oxşayır(uzununa və eninə millərin növbələnməsi).Fərq 

ondadır ki,bu halda,çərçivə kuzovdan ayrılmazdır,yəni ona boltlarla birləşmiş,onunla 

bütöv qaynaq olunmuş konstruksiya təşkil edir. İnteqrasiya olunmuş çərçivələr pikap və 

yolsuzluq avt-rində istifadə olunur. İnteqrasiya olunmuş çərçivənin bir sıra 

çarışmamazlıqları var,onu təmin etmək çətindir,nazik metaldan hazırlamaq olur,klassik 

çərçivəyə uduzur,metal tez paslanır və avt-bil    ------    



 
 

  

                                              Kuzovlar.                                                                          

Kuzov avt-bilin aparan elementidir.Avt-bilin kuzovu sürücünün, sərnişinlərin və müxrəlif 

yüklərin yerləşməsi,həmçinin onları xarici ətraf təsirlərdən qorumaq üçündür.Kuzova 

mühərrik transmissiyanın,hərəkət hissəsinin bütün aqreqatları, idarəetmə mexanizmləri 

və əlavə avadanlıq bərkidilir.O,həm də avt-bilin elektrik avadanlığı sistemi üçün”mənfi” 

naqildir.Avt-bilin kuzovu materiallardan etal,şüşə və digər materiallardan hazırlanan 

həndəsi düzgün,mütəkkəb mühəndis konstruksiyasıdır.Kuzovun metal hissəsi dib və 

bandan,qanadlar və panellərdən, qapılardan,kapot və baqaj qapaqlarından,həmçinin 

daha xırda çoxsaylı elemrntlərdən ibarətdir. Xüsusi  yuvalarda alın,arxa və yan ölünür. 

kütıəıərdən və başqa süni materiallardan hazırlanan elementlər təşkil edirSürücü və 

sərnişinlərin oturması üçün salonda oturacaqlar nəzərdə görəolunur.Qəza zamanı bu 

kəmərlər adamı öz oturacağında saxlaya bilir.Salonun daxilində avt-bili  idarə etmək 

üçün lazım olan bütün elementlər və onun aqreqat və sistemlərinin işinə nəzarət  üçün 

cihazlar yerləşdirilir.İstənilən hava şəraitində hərəkət zamanı salonun ventilyasiya və 

istilik sistemi komfortu təmin edir.Komfort xidməti təmun rtmək üçün salonda, 

külqabından tutmuş istənilən element quraşdırıla bilər.Lakin bu zaman yol hərəkətinin 

təhlükəsizliyinin təmin edilməsi üzrə tələblər pozulmamalıdır.Məs.. salonda panorama 

güzgüsü, radioqəbuledici,televizor,telefon və digər təhlükəsiz əlavə  avadanlıq  

quraşdırmağa icarə verilir,lakin güzgülü şüşələrin quraşdırılması birmənalı qadagandır. 

Belə bir fikir mövcuddur ki,salonun daxili vəziyyətinə görə sürücünün xarakteri haqqında 

fiki demək olur.Avt-billərdə müxtəlif kuzov tipləri tətbiq edilir(şəkil8.12).                                                            

Təyinatına-görə avt-bil kuzovları sərnişin,yük,yük-sərnişin və xüsusi olmaqla dörd 

qrupa bölünür.Yük kuzovları ümumi təyinatli(bortlu platgormalar)vəı ixtisaslaşdırılmış 

(yükünüözüboşaldan,furqon,sisternlər və s.)ola bilər.Xüsusi kuzovlar müxtəlif 

avadanlığın (tibbi, laboratoriya, yanğına  qarşı və s.) yerləşdirilməsi üçün 

ixtisaslaşdırılmış olur.                                                                                       

Konstruksiyasından-asılı olaraq kuzovlar karkaslı,yarımkarkaslı və karkassiz 

hazırlanır.Karkaslı kuzov sərt fəza karkasına malikdir,bu karkasa xarici və daxili üzlüklər 

bərkidilir.Müasir minik avt-rinin kuzovları, adətən, karkassız hazırlanır, şünki,onlar 

istehsalatda texnoloji cəhətdən səmərəlidir, kuzov panellərinin avtomatik qaynağı 

konveyerdə aparıla bilir.Avtobusların kuzovu karkaslı və yarımkarkaslı hazırlanır,yük avt-

rinin bütöv metal kabinələri yarımkarkaslı və karkassız ola bilər.                                                                                                                                               

Yüklənməsinə görə-kuzovlar aparan,yarımaparan və yüksüzləşdirilmiş (yükdən azad 

edilmiş)olmaqla bölünür.                                                                                                               

Aşağıdakı hissələr daxıldir.-tərəflər.    Kuzovun təhlükəsizliyi-aktiv,passiv. 

Kuzovda sürücü yerindən görünmə sahəsi aşağıdakı tədbirlər yaxşılaşdırıla 

bilər.sürücünün oturacağını yüksəkdə yerləşdirilməsi,oturacağın yastıq və 

söykənəcəyinin mailliyini azaldılması,külək şüşəsinin sahəsinin artırılması, 



 
 

  

kuzovun dayaqlarının azaldılması və onların avt-bilin arxa hissəsinə tərəf 

çəkilməsi.Ən yaxşı görünmə sahəsi yuxarı qıraqları mümkün qəuzovun 

damınaadər yüksəkdə yürləşdirilən panorama tipli pəncərələrlə təmin olunur. 

Avtobus sərnişinləri üçün görünmə sahəsinin yaxşılaşdırmaq məqsədi ilə 

kuəffafzovun damında enişdə şəffaf örtüklər qoyulur və yan pəncərələrin 

dayaqları oturacaqların söykənəcəkləri  tuşunda yerləşdirilir. Avt-bilin passiv 

təhlükəsizlik sisteminin ən əhəmiyyətli komponentləri aşağıdakılardır.                                                                                                                   

-------Təhlükəsizlik kəmərləri.                                                                                                            

-Təhlükəsizlik kəmərlərinin tarı      -                                                                                                   

--------Aktiv başaltılar.                                                                                                          

------------Təhlükəsizlik yastıqları.                                                                                                                        

---------Kuzovun təhlükəsiz  konstruksiyası.                                                                                                        

Bir sıra başqa qurğular(kabrioletdə çevrilmə vaxtı mühafizə sistemi.uşaq təhlükəsizlik 

sistemləri-bərkitmələr.kreslolar,təhlükəsizlik kəmərlər. 

                                                 TƏKƏRLƏR. 

 Təkərlər  avt-bilin yolla əlaqəsini təmin edən quruluşlatdır.Təkərlər avt-in ressorlanmış 

hissəsi olaraq,onun hərəkətinin təmin edilmiş və hərəkətin istiqamətinin dəyişdirilməsi 

üçün istifadə edilir.Avt-bil təkəri(şəkil5.1)pnevmatik şindən 1,çənbərdən2,birləşdirici 

elementdən 3 və topdan 4 ibarətdir. 

                   

Çənbər və birləşdirici element metal təkəri təşkil edir.Metal təkər pnevmatik şinin 

quraşdırılması və onun topla birləşdirilməsi üçün istifadə edilir(ş).Top təkərin yastıqlar 

üzərində körpüdə quraşdırılmasını və təkərin fırlanması üçün imkan yaradır.Top 

olmadıqda,təkərin fırlanan quraşdırılma sahəsi,körpünün tirində yastəqlar üzərində 

yeləşdirilən yarımoxun flansı olur.Avt-rdə müxtəlif tipli təkərlər istifadə olunur(şəkil5.3 



 
 

  

Aparan təkərlər transmissiya vasitəsi ilə mühərrikdən ötürülən burucu momenti  dartıcı 

qüvvəyə,öz fırlanmalarını isə  avt-bilin irəliləmə hərəkətinə çevirir.İdarə olunan və 

saxlayan təkərlər aparılan təkərlərdir,onlar karkasdan və ya kuzovdan itələyici qüvvəni 

qəbul edib,avt-bilin irəliləmə hərəkətini onların diyirlənməsinə çevirir.Kombinə edilmiş 

təkərlər aparan və idarə olunandır və onların funksiyasını eyni zamanda yerinə yetirir. 

Polad təbəqədən diskli təkərlərdə (şəkil 5.4,a)topun birləşdirici elementi k şinlərin imi 

çənbərə qaynaq olunmuş ştampanmış polad disk olur.Yüngül metallardan (alüminium, 

maqnezium)tökmə üsulu ilə hazırlanan disk çənbərlə bir yerdə tökmə üsulu ilə 

hazərlanandır.Onlar narındənəvər struktura malik olub,kiçik kürlədə yüksək möhkəmlikli 

olurlar.Yüngül xəlitəli təkərlər polad təkərlərdən bahadır. Dəndənli təkərlərdə çənbər və 

topun birləşdirici elementi kimi məftilli dəndələr olur(şəkil 5.4,c). 

            

Avt-bildə diskli təkərlərin tətbiq daha geniş yayılıb.Disksiz təkərlər böyük yükgötürmə 

qabiliyyəti yük avt-rində istifadə olunur.Diskli təkərlərlə əazdır(10-15%),qiyməti 

aşağıdır,daha uzunömürlüdür,tormoz mexanizmlərinin və şinlərin daha yaxşı 

soyudulmasını təmin edir.Bundan başqa onlar müxtəlif enli çənbərlərin toplarına 

yerləşdirlimə imkanı yaradır, bu isə müxtəlif şinlərin eyni bir avt-bildə istifadə mümkün 

edir.Dəndəli təkərlər məhdud tətbiq edilir və adətən idman avt-rində tormoz 

mexanizmlərinin yaxşı soyudulması məqsədi ilə istifadə olunur.                                                                                                                                                               

Çənbər-pnevmarik şinin yerləşdirilməsi üçün istifadə olunur.Onlar xüsusi profilə malik 

olur.Təkər yığılmış halda balanslaşdırılmalıdır,balanslaşdırıcı yükcüklər çənbərə yaylı 

sıxaclar və ya yapışqanla bərkidilir.Minik avt-rinin əksəriyyətində və kişik yükgötürmə 

qabiliyyəti yük avt-rində dərin, sökülməyən çənbərlər istifadə olunur.Dərin çənbər(şəkil 

5.5.) disklə sərt birləşir, disk təkərin topa boltlar və ya sancaqlarla bərkidilməsi üçündür.  



 
 

  

                         

Belə çənbərin orta hissəsindəki oyuq şinin montaj və demontajını asanlaşdırır. Oyuq 

simmetrik və ya qeyri-simmetrik ola bilər.Şinin çənbərə sıx oturdulması üşün oyuğun hər 

iki tərəfində konik şəkilli taxça yerləşdirilib. Taxçaların maullik bucağı, adətən(5+
-)

o təşkil 

edir.Dərin çənbərlər böyük sərtlikləri, kütləsinin az olması və hazırlanmasının sadəliyi ilə 

fərqlənir.Belə çənbərlərə yalnız nisbətən kiçik ölçülü bort hissəsi yüksək elastikiliyə malik 

şinləri montaj etmək olar.Dərin çənbərlər yalnız minik avt-rinin və kiçik yükgötürmə 

qabiliyyətli yük avt-rinin təkərlərində istifadə olunur.Sökülən çənbərlər əsasən böyük yük 

avt-rinin təkərlərində istifadə olunur.Yük avt-rinin şinləri böyük ölçüyə və sərtliyə 

malikdir, büna görə də belə şinlərin sökülməyən çənbərlərə montaj  olunması cətindir. 

Sökülən çənbərlər (şəkil 5.6)bu işi sadələşdirir. 

                           

Konstruksiyası çox müxtəlifdir,onlar diskli və ya diskiz ola bilər.Yük avt-rinin bəzi şinləri 

üçün basıcı halqalı sökülən çənbərlər istifadə olunur.Çənbərlər bir-biri ilə boltla 

birləşdirilən iki hissədən ibarətdir.Belə konstruksiya şində havanın təzyiqindən asılı 



 
 

  

olmayaraq şini təkərdə etibarlı saxlayır.Top təkərin körpüdə yerləşdirilməsini təmin edir 

və təkər fırlanma imkanı verir.Topları,adətən poladdan və ya döyülə bilən çuqundan 

hazırlayırlar.Topları körpüdə konik diyircəkli yastıqların köməyi ilə montaj edirlər. 

Təkərdən baçqa,toplara tormoz barabanları və yarımların flansları bərkidilir.Təkərin 

kənara çıxıntısı vacib pevmatik edilməsi zamanı hesablanı. Çıxıntının qiyməti,xüsusən 

idarə olunan təkərlər üçün vacibdir,çünki kontakt izinin təkərin dönmə oxuna nəzərən 

vəziyyətinin avt-bilin dönmə xarakteristikalarında vacib rolu var. Birləşdirici element çox 

halda disk şəkilində hazırlanır.Belə təkərlər diskli təkərlər adlanır.Polad vərəqdən 

ştamplama ilə hazırlanmış disk  sərtliyi artırmaq üçün qabarıq, onun üzəri isə deşikli və 

ya kəsikli hazırlanır. Kəsiklər  və deşiklər təkərin kütləsini azaldır, montaj-demontaj 

işlərini asanlaşdırır,həmçinin də tormoz mexanizmlərinin və şinlərin soyudulmasını   

yaxşılaşdırır. Disklər çənbərlərə qaynaqla  birləşdirilir. Təkərin topa bərkidilməsi üçün 

diskdə uyğun deşiklər olur. Bərkidilmə qaykalar və ya sancaqlarla aparılır.Disksiz təkərlər 

topla birlikdə hazırlanmış birləşdirici hissəyə malik olur. Uzununa və eninə müstəvidə 

sökülən hazırlanır.Şəkil 5.8-də eninə müstəvidə kəsiyi olan disksiz təkər göstərilib. 

                        

Montaj zamanı təkərin sektorları müəyyən ardıcıllıqla yerləşdirilir,sonra isə şinlə birlikdə 

sancaqlı 4 xüsusi sıxaclar 3 vasitəsi ilə topa 2 bərkidilir.Diskisiz təkərlər yük avt-rində və 

avtobuslarda geniş tətbiq edilir.                                                                                                                                             

Pnevmatik şin-asqı ilə birlikdə yol nahamarlıqlarından yaranan təkanları və zərbələri 

yumşaldaraq və udaraq,avt-bilin hərəkət səlisliyini təmin edir,həmçinin də avt-bil 

təkərlərinin yolun səthi ilə etibarlı ilişməsini lətemperaturunda istismar üçün nəzərdə 

tutulmuş müxtəlif tipli şinlər istifadə olunur(şəkil 5.9).Avt-bil şinləri spesifik konstruksiya 

elementi olaraq,avt-bilin yanacaq qənaətliliyi, hərəkət və ekoloji təhkükəsizliyinə  çox 

böyük təsir edir,avt-bilin ümumi xərclərinin 5-10%-ni təşkil edir.Avt-bildə qurqşdırılan 

şinlərin konstruksiyasından və onların texniki vəziyyətindən asılı olaraq,avt-bilin tormoz 

yolu 10-15%,yanacaq sərfi isə 4-7% arta bilər.Müasir şin konstruksiyasına  görə çox 



 
 

  

mürəkkəbdir.                                                                                               

Kameralı şin(şəkil 5.10,a)-şindən 3 və kameradan 2 ibarətdir. 

             

Yük avt-rinin şinlərində çənbər lenti də olur(minik avt-rinin şinlərində çənbər lenti olmur).  

Çənbər lenti kameranı zədəlırdən və təkərin çənbərinə və şinin bortlarına süetünmədən 

qoruyur.Lent həmçinin kameranın şinin bortları və çənbər arasında sıxılmasının qarşısını 

alır.O rezin profillənmiş lentdən hazırlanır və halqa formasında  olur,onun daxili diametri 

təkərin çənbərinin diametrindən bir qədər çox olur.Lentin ortada qalınlığı 3-

10mm,kənarlarda isə 1 mm-ə qədər olur.Lentin eninə profilinin belə olması onun şinin 

bortlarına və çənbərə daha yaxşı oturması üçün lazımdır.Şin kamerada olan sıxılmış 

havanın təzyiqini qəbul edir.  zədələrdən qoruyur və təkərin yolla ilişməsini təmin edir. 

Şinin hazırlanması üçün əsas material   rezin və xüsusi parça-korddur. Şinin hazırlanması 

üçün rezin kauçukdan(natural və sintetik) hazırlanır, ona istehsal prosesində müxtəlif 

aşqarlar kükürd,his, qatran,tabaşir,emal olunmuş köhnə rezin və s. əlavə edilir. Havanın 

doldurulması və buraxılması üçün kameranın xüsusi ventili(şəkil 5.11) olur. 

                       



 
 

  

O,havanı kameranın içərsinə vurmağa və onun kameradan çıxmasını avtomatik 

bağlamağa imkan verir.Təkərrin çənbərinin tipindən və ölçüsündən, şinlərin tək və ya 

cütləşmiş yerləşməsindən asılı olaraq,ventillər müxtəlif uzunluqlu və formalı (düz və əyri) 

hazırlanır,lakin onların detalları qarşılıqlı əvəz olunan olur.Ventillər metal, rezinləşdirilmiş  

dayaqlı metal və rezinmetal hazırlana bilər.Rezinmetal ventil düz rezin gövdədən və 

onun içinə taxılmış oymaqdan ibarətdir. Standart  zolotniki burub-salmaq üçün oymağın 

daxili yivi və açar qapaqcığı açmaq üçün isə xarici  yivi var.Gövdənin aşağı hissəsində 

rezin dayağı var,onun köməyi ilə ventil kameraya vulkanizasiya olunur. Rezinmetal 

ventillər düz metal ventillərdə müqayisədə konstruksiyasına görə daha sadədir,onların 

kütləsi və qiyməti azdır, hermetikliyi daha yaxşı təmin edir.Şin(şəkil 5.12) protektordan 

5,yastıq təbəqədən(brKarkaker)4, halda bir yerdə birləşdirir və yüksək elastikliyə və 

möhkəmliyə malik olaraq,şinə lazımı mphkəmlik verir.Şinin karkası 1-1.5 mm qalınlığında 

bir neçə qat korddan ibarıtdir.Kord bir-birinə yaxın yerləşmiş uzununa və uzununa və 

nadir eninə tiplərdən ibarət rezinləşdirilmiş parçadırşKordun ipləri nə qədər 

möhkəmdirsə,şin bir o qədər uzunömürlü olur. Hazırda kord iplərinin hazırlanması üçün 

sinterik lif,şüsə lif və polad məftllər(metal kord)istifadə edilir. Karkasda kord 

təbəqələrinin sayı artdıqca, şinin və şinin diyirlənmə müqaviməti artır.                                                                

Karkas—şinin çox vacib hissəsi olub,onun möhkəmliyini təmin edir, havanın daxili 

təzyiqini qəbul edir və yol tərəfindən təkərə təsir edən xarici qüvvələrin yüklənməsini 

ötürür.Karkas bir və ya bir neçə üst-üstə yerləşdirilmiş rezinləşdirilmiş  kord 

təbəqəsindən ibarətdir.                                                                                              

Protektor-yüksək möhkəmlikli qalın qat olub,şinin yolla ilişməsini təmin edir və 

həmçinin karkası zədələrdən qoruyur.Onun hazırlanması üçün möhkəm,yeyilməyə 

davamlı rezin istifadə  olunur.Protektorun xarici  hissəsi aydın formalı relyefli naxışlara 

malik olur,naxışlar şinin təyinatından asıllı olaraq dəyişir.Protektorun naxışları şinin 

tipindən və təyinatından asılıdır. Protektorun yolla kontakta girən hissəsi “qacış cığırı” 

adlanır.Şəkil 5.13-də şinlərin əsas konstruktiv elementləri və profilinin ölçüləri 

göstərilmişdir.        

                                                                                                             
BREKER-karkas ilə protektor arasında,rezinləşdirilmiş kord təbəqələrindən ibarət xüsusi 



 
 

  

zolaqdır.Şinin yolla kontakt izinin forması brekerin kohstruksiyasından xeyli dərəcədə 

asılıdır.Breker karkasın protektorla əlaqəsini artırır,xarici və mərkəzdənqaçma qüvvələri 

hesabına onun laylara ayrılmasının qarşısını alır, karkası təkanlardan və zərbələrdən 

qoruyur, karkasın mexaniki zədələrə müqavimətini yüksəldir və qüvvəni şinin müxtəlif 

hissələrinə ötürür.Breker ən gərgin istilik rejimində işləyən(110-120oC-yə qədər)şin 

elementir.                                                                                                                             

Şinin daxili qatı-nazik rezin təbəqısi ilə örtülür.Bu məqsədlə istifadə olunan rezin 

təbəqəsinin tərkibi şinin tipindən asılı olaraq (kameralı  və ya kamerasız)müxtəlif ola 

bilər.                                                                                                                                           

Çiyin nahiyəsi-protektorun qaçış zolağı vasitəsi ilə ötürülən yan yüklənmənin bir 

hossəsini qəbul edir və protektorun karkas ilə codrum.                                                                                                 

Yan  böyür—çiyin nahiyəsi və bort arasında şin hissəsi olub,karkasın üzərinə çəkilmiş 

nazik və möhkəm rezin təbəqəsidir.O,şini mexaniki zədələrdən və nəmişliyin təsirindən 

qoruyur.Yan böyürlərə şinin şərti işarələri və markalanması vurulur.                                                                            

Bort—şinin təkərin çənbərinə bərk oturması və hermetikliyin təmin edilməsi üçün 

müəyyən formalı sərt şin hissəsidir.Şinin cənbərə bərk oturması və çənbərdən şıçrayıb 

çıxmaması üçün bortları dartılmamalıdır. Məqsədlə bortun içinə bir neçə qat möhkəm 

polad məftildən ibarət kəsikli və ya kəsiksiz bort halqası qoyulur. Xaricdən bortlar 

rezinləşdirilmiş kord və nazik rezin təbəqəli bort halqası ilə örtülür. Şinlərin 

konstruksiyası karkasda kord tplərinin yerləşməsi ilə müəyyən olunur(şəkil 5.14). 

                       

Karkasda kord iplərinin yerləşməsinə görə radial və diaqonal şinlər mövcuddur. 1947-ci 

ildə Michelin firması tərəfindən radial şinlər tapılana qədər,uzun illər ərzində avt-rdə 

yalnız diaqonal şinlər istifadə edilib.Hazırda əksər avt-lət radial sinlərlə təchiz yerləşir 

olunur.Diaqonal şinlərdə kordun ipləri təkərin radiusna nəzərən bucaq altında 



 
 

  

yerləşdirilir,qonşu təbəqələrin ipləri ilə bir-birinə nəzərən çarpaz.Karkasda yalnız cüt 

sayda kord təbəqələri olur.Radial şinlərdə kordun ipləri bortlar arasında radius boyunca 

ən qısa yolla yerləşdirilir. Kord təbəqələrinin sayı tək ola bilər.Radial şində iplərin 

yerləşməsi şinin yolla kontakt izinin daha yaxşı sabitliyini və protektor elementlərinin az 

yerdəyişməsini təmin edir,nəticə olaraq, belə şinlər az qızır və az yeyilir. Bu,diaqonal 

şinlərin radial şinlərə əvəz olunması üçün həlledici amil oldu. Müasir radial şinlər daha 

kiçik diyirlənmə müqavimətinə  malikdir,avt-lin dəyanətliyi və idarə olunma 

qabiliyyətini,yaxşı təmin edir.                                                                                                                         

Kamerasız şinin.-(şəkil 5.10.b)kamerası olmur.Quruluşuna görə o,kameralı şinə 

yaxındır,xarici görünüünə görə isə ondan demək olar ki, fərqlənmir.Kamerasız şinin 

xüsusiyyəti onun daxili səthində,sıxılmış havanı saxlayan 2-3 mm qalınlığında hava 

keçirməyə hermetik qatın olmasıdır.Şinin cənbərə oturdulması zamanı hermetikliyi təmin 

etmək üçün bortun xarici səthinə elastik rezin çəkilir.Kamerasız şinin ventilini təkərin 

çənbərinin deşiyinə yerləşdirdikdə hermetik birləşmə yaradır. Kamerasız şin kiçik cisimlə 

deşildikdə,bu cisim kamerasız şinin hava keçirməyən daxili qatını dartır və onu əhatə 

edir,kameralı şin isə dartılmış vəziyyətdə olduğu üçün onun istənilən zədələnməsi əmələ 

gələn deşiyi artırır. Kameralı şinlə müqayisədə,kamerasız şindən hava çox ləng çıxır, 

kamerasız şinlər daha təhlükəsizdir.Kamerasız şinlərin kiçik zədələnməsinin bərpasını şini 

çənbərdən çıxartmadan, əmələ gələn deşiyi xüsusi materialla hermetikləşdirməklə yerinə 

yetirmək olar. Kamerasız şinlərin kameralı şinıərlə müqayisədə,vacib üstünlüklərindən 

biri kütləşinin az olması və hərəkət zamanı az  qızmasıdır.Az qızma kameranın şinə 

sürtünməsinin olmaması və yaxşı soyudulması ilə bağlıdır. Şinin yeyilməsi işçi 

temperaturdan asılı olduğu üçün kamerasız şinlər daha uzunömürlüdür.Kamerasız 

şinlərə kamera qoymaq məsləhət görülmür,çünki kameranı doldurduqda,şin və kamera 

arasında hava yastıqları yaranır,bu isə istiliyin kənarlaşdırılmasına mane olur və şinin 

yerli qızmasına səbəb  olur. Kamerasız şinlərin çatışmamazlıqlarına yolda ciddi 

zədələnmə zamanı təmirin mürəkkəbliyi,həmçinin hermetikliyi təmin olunması üçün 

çənbərin quraqlarının yüksək təmizlikdə olma ehtiyacdır.İstənilən şinin ən vacib 

xüsusiyyəti –yol ötrüyü ilə etibarlı ilişməni təmin etməkdir.Bu məsələni,öz 

elastikliyi hesabına kontakt izində yolun mikroçıxıntılarını ” bürüyən” 

protektorun rezini yerinə yetirir. Rütubətli havada,hətta kiçik sürətlə hərəkət 

etdikdə belə, protektor və yol  arasında onların öz aralarında kontaktına 

mane olan su pərdəsi yaranır.Belə şəraitlərdə idarə olunmanın itməsinin 

qarşısını almaq üçün kontakt izindən suyu kənarlaşdırmaq lazımdır,buna görə 

də protektorda  müxtəlif formalı həm uzununa,həm də eninə qanovlar 

vedilir.Protektorun kontakt izindən suyun effektiv kənarlaşdırılması sürətin 

müəyyən həddinə qədər mümkündür,bundan yüksək sürətlərdə  maye fiziki 

olaraq kontakt izindən tam kənarlaşdırıla bilmir və avt-bil yol ötrüyü  ilə ilişməni 



 
 

  

və müvafiq olaraq idarə olunmanı itirir. Bu effekt akvoplanlaşma adlanır.Hər 

konkret şinin xarakteristikasın konstruksiyanı xüsusiyyətlərinin, protektorun 

naxışlarının və istifadə olunan qatışıqların keyfiyyətinin mürəkkəb 

uzlaşdırılması ilə əldə edilir.  Diyirlənmə zamanı səs-küyün səviyyəsi, 

yeyilməyə davamlılıq, yolla ilişmə qabiliyyəti protektorun şinindən və onun 

naxışlarından asılıdır. Bir tip şinlə bütün göstəricilər üzrə yüksək nəticə əldə 

etmək mümkün deyil.Buna görə istehsal olunan şinlərin və onların 

protektorlarının naxışlarının müxtilifliyi olduqca çoxdur.ŞİNLƏRİN 

tipləri.Şinləraşağıdakı  kimi təsnif olunur.-qaçış zolağının naxışının tipinə 

görə. yönəlmiş, yönəlməmiş,simmetrik və asimmetrik.--yol örtüyünün tipinə 

uyğun olaraq.yol,universal,artırılmış keçicilikli və  karyer.--istifadə olunma 

fəsil üzrə üzrə.yay,qış və bütün mövsümlü. 

                                Şinlərin ölşüləri və markalanması.                                                           

Şinin əsas ölçüləri(şəkil 5.21).çənbərə montaj olunmuş və doldurulmuş şinin 

yüklənməmiş halda profılinin eni B,profilinin hündürlüyü H və xarici diametri D,şinin 

çənbərə oturdulma diametri d,şinin seriyası (h)-profilin hündürlüyünün onun eninə 

nisbətinin faizlə ifadəsidir.Əgər seriya yosdursa bu nisbət 80% və daha çoxdur.Hazırda 

şinlərin markalanmasının  geniş yayılmış iki forması istifadə olunur. Avropa və Amerika 

markalanma nümunələri.Avt-bil şinlərinin əsas xarakteristik  göstəriciləri onların yan 

böyüründə aşağıdakı şəkildəki kimi göstərilir (şəkil 5.21).  

                       Bu göstəricilərə 

aiddir.1-şinin işarələnmə indeksi.2-nominal iş rejimində yük və sürət indeksi.3-həddi iş 

rejimində yük və sürət  indeksi.4-təbəqə norması(karkasın möhkəmliyinin şərti işarəsi). 

5-.şinin kamerasız göstərir.6-protektor naxışının bərpa oluna bilməsini göstərir.7-

protektor resursunun yeyilmə indikatorudur.Şinlərin yan boyüründə qeyd olunan bu 

göstəricilərdən ən başlıcası onların markalanma indeksidir.Şinin Avtopa markalanma 

nümnəsi,məs..205/55 R16 91T ,205-şinin profilinin eni(  B),mm-lə.,55-şinin seriyası-

profilin  hündürlüyünün (H) onun eninə(B)  nisbəti,faizlə. ,R-radial şinin işarəsi.,16-şinin 



 
 

  

oturdulma diametri(d), düyümlə.,91-şinin yükgötürmə (yüklənmə)indeksi.,T-şinin sürət 

indeksi(avt-bilin maksimal hərəkət sürəti,km/saat).                                                                     

Şinin Amerika markalanma nümünəsi, məs...31   10.5 R 16 109S.,R-radial şinin 

işarəsi.,16-şinin oturdulma diametri(d), düyümlə.-şinin sürət indeks (avt-bilin maksimal 

hərəkət sürət, km/saat)., yaxud da qarışıq formada mm və düyümlə göstərilir.Şinlərin 

markalanmasında əlavə iştifadə oluna bilər.TUBELESS  və ya TL-şinin kamerasız olması. 

TUBE  TYPE və ya TT(alman dilində MIT SCHLAUCH)-kameralı şinlər üçün işarələnmə. 

Steel  və ya Steel belted-brekerində metal kord olan şinlər. Side facing inwards 

(xaricə yönəlmiş tərəf)- asimmetrik şinlərin bortuna yazıla bilir.LEFT-şin avt-bilin sol 

tərəfin yerləşdirilir. RIGHT-şin avt-bilin sağ tərəfinə yerləşdirilir.  M+S( Mud+ Snow-

palçıq+qar)-bütün mövsümlü  və qış istismarlı şinlər üçün işarələnmə.All season-bütün 

mövsümlü ,  Sovet  avt-bil şinlər aşağıdakı qaydada markalanır ölçülər (düyümilə), yəni 

(9.00—20)daxili düametri(düym ilə)göstərilir.Diametri millimetr ilə yazılır (260-508). 

Bundan əlavə pokrışkada şinin buraxan zavodun adı, buraxılma ayı və ili,habelə nömrə 

göstərilmiş möhür də vurulur. Məsələn,D III 730079384.Burada D-Dombas 

zavodu,III-mart,73-buraxılmış ili.0079384-pokrışkanın nömrəsi. 

                                             Təhlükəsiz şinlər.-                                                                    

Uzun illər boyu aparıcı şin istehsalçıları deşilməkdən qorxmayan şin hazərlamaq cəhdləri 

edib.Bəzi istehsalçılar (Goodyer,Michelin),kiçik zədə zamanı havanı çox ləng buraxan bir 

neçə hermetikləşdirmə qatı olan kamerasız şinlər buraxdı. Digərləri(Dunlop,Continental) 

şinin içərisində xüsusi kapsulalar yerləşdirdilər, havanın çıxması halında şinin əzilməsi 

zamanı hermetikləyici tərkib və qaz buraxaraq şini doldururdu.Təhlükəsiz şinlərin 

konstruksiyasının və zədələnmiş şinlərin tez təmir olunma quruluşlarının digər variantları 

da var.Michelin ompaniyası”PAX”təhlükəsiz şinlərini(şəkilatmaq 5.23) yaradıb,bu şin 

deşilməkdən qorxmur və deşilmiş şinlə 88km/saat sürətlə idarə olunma qabiliyyəti və 

dəyanətliyi saxlamaqla 160km-ə qədər hərəkət edə bilər. 



 
 

  

                         

Təmir emalatxanasına  çatmaq üçün kifayətdir.Arıtırılmış təhlükzəsizliklə yanaşı “PAX” 

şinlərinin diyirlənmə müqaviməti kiçikdir və yan qüvvələr təsir etdikdə,avt-lin 

dəyanətliyini və idarə olunmasını artırır.Şinin yan tərəfı xüsusi konstruksiyalıdır, bunun 

hesabına şin çənbərdə möhkəm oturur.”PAX”şinləri üçün nəzərdə tutulmuş çənbər qeyri-

simmetrikdir və standart şinlər üçün istifadə oluna bilməz.Çənbərdə elastik materialla 

örtülmüş yastı halda var.Halqa çənbərə montaj olunmuş şinin daxilində yerləşir,şindən 

hava çıxdıqda,lazımi dayaq rolunu qynayır.  ”PAX”şinləqeyririnin çatışmamazlıqlarına  

qeyri-srandart çənbərin və montaj üçün xüsusi avadanlığın tələb olunmasını qeyd etmək 

olar.Goodyear kompaniyası EMT (Extended Mobiliy Tire-artırılmış mobilliyə malik şinlər) 

şinlərini istehsal edir.EMT şinləri(şəkil 5.24) xarici görünüşünə görə adi şinlərdən az 

fərqlənir və standart  çənbərə yerləşdirilə bilər. 

                       



 
 

  

Şin deşildikdə hava şindən çıxır,lakin o, xüsusi konstruksiyası hesabına işçi vəziyyətdə 

qalır.Şinin çiyin nahiyəsində,yan böyüründə və brekerdə sintetik materialdan xüsusi 

taxma var,onlar şinin qatlanmasına və qızmadan dağılmasına imkan vermir.Bridgestone 

kompaniyasının”(Run Flat”Run on Flat)təhlükəsiz şinləri  (şəkil 5.25)də şinin yan 

tərəflərinin gücləndirilməsi konsepsiyasına  əsaslanır.Adi şinlər boşaldıqda,şin avt-bilin 

çəkisinin təsiri ilə əzilir,bortlar diskdən aralanır və yan tərəflər yola toxunur.Sürtünmə 

nəticəsində bir neçə km yol keçidikdə şin tam məhv olur.Run Flat şinlərinin 

gücləndirilmiş yan tərəfləri şini diskdə saxlayır və şin deşildikdən və hava tam itirildikdən 

sonra da avt-bilin çəkisini saxlaya bilir. Bu zaman  avt-bilin bütün dinamiki təhlükəsizlik 

sistemləri,məs.ABS,ESP,DSC,CBC və s. aktiv qalır.Contiental konserninin Conti Seal 

texnologiyası şinin daxili səthinə özlüklü kütlənin çəkilm əsini nəzərdə tutur(şəkil 5.26). 

                     

Bu mismar,şurup və digər tikanlı məhsullardan yaranan deşiklərin plomblanmasına 

imkan verir.Dəlmə nəticəsində yaranan deşik dərhal və təzyiqin itməməsi ilə yapışır. 

Conti Seal  texnoligiyası ilə şində 5 mm-ə qədər diametrli deşiklərin müstəqil 

yapəşdırılması mümkün olur və avt-bil inamla hərəkətini davam etdirə 

bilər.Sinlərdə təzyiqə nəzarət sistemi(TPMS sistemi, Tites Pressure Monitoring System) 

şinlərdə təzyiqin təhlükəli dəyişməsini xəbərdarlıq etmək üçün nəzərdə tutulub.Bu 

sistemin iki növü  var.Təzyiqin dolayı ölçülməsi.Təzyiqin birbaşa ölçülməsi.----

Konstruktiv  nöqteyi-nəzərdən ən sadəsi təzyiqin dolayı ölçülmə sistemidir,bu ABS 

sisteminin idarəetmə blokunun proqram genişlənməsidir.Bu sistemin iş prinsipi boşalmış 

təkərin radiusunun olmasına və uyğun olaraq bir dövr ərzində saz təkərə nəzərən az yol 

getməsinə əsaslanır.ABS  sisteminin bucaq sürəti vericiləri hər şinin bir dövr ərzində 

keçdiyi yolu müəyyən edir.Vericilərin siqnalları ABS blokunda nəzarət parametrləri ilə 

müqayisə olunur.Qiymətlər fərqləndikdə cihazlar panelində indikator(nəzarət lampası) 

yanır və səs siqnalı verilir.Sistemin aşağıdakı quruluşları olur.təzyiq vericiləri,qəbuledici 



 
 

  

antena, idarəetmə bloku,displey.Bort kompüteri olduqda şinlərdə təzyiq haqda 

informasiyanın göstərilməsi üçün kompüterin displeyindən istifadə edilir.  

                  İXTİSASLAŞDIRILMIŞ       AVTOMOBİLLƏR. 

     Hərəkət   tərkibinin   ixtisaslaşdırılmasının  əsas   istiqamətləri. İxtisaslaşdırılmış 

avtomobi nəqliyyatı   vasitələrinə  kuzovları  müəyyən    novlü   yüklər   daşımaq  üçün 

uyğunlaşdırılmış avtomobillər, sementdaşıyanlar, paneldaşıyanlar. metalıdaşıyanlar, 

borudaşıyanlar. taxta-şalbandaşıyanlar.  Çörək-bulki, ət  məhsulları, hazır  paltor, mebel  

və  s. daşıyan  avtomobillər  daxildir. İxisaslaşdırılmış  avtomobillərdən  istifadə  

olunması  çox  sərfəlidir.  Çünki  onlar  daşının  yükün  yaxşı  qalmasını  təmin  edir, çox  

hallarda  yük-boşaldma işlərini yüngülləşdirili (məsələn taxta-şalban daşıyanla, 

metaldaşıyanla, sementdaşıyanlar  və  s.).  İxtisaslaşdırılmış  avtomobillərin  ümumi  

təyinatlı  avtomobil  nəqliyyatı vasitələrinin üstünlüyü aşağıdakılardır: 

1) Daşıma prosesinə yükün miqdarını və keyfiyyətini yaxşı vəziyyətdə saxlanmasını 

təmin edir. 

2) Yükləmə və boşalma proseslərin yüksək mexanizasiyası. 

3) Spesifik (xüsusi) növ yükləri daşımaq imkanı. 

4) Yüklərin tarazlaşdırılmasına və qablaşdırılmasına çəkilən xərclərin azaldılması. 

5) Daşımada  gigiyenik  şəraitin  yaxşılaşdırılması  və  təhlükəsizliyin  yüksəldilməsi. 

İxtisaslaşdırılmış avtomobillərin istifadəsinin çatışmamazlığı aşağıdakılardır       

1) Ümumi təyinatlı avtomobil nəqliyyatlarına nisbətən yüksək istehsal dəyəri. 

2) Bəzi modellərinə nisbətən bəzi hallarda nominal yükgötürmə qabiliyyətinin aşağı 

salınması. 

3) Yükləmə-boşaltma şəraitinin pisləşməsi baş verə bilər. 

4) Qulluğun ağırlığının artması. 

5) Sürücülərin daha yüksək dərəcəlilik 

6) Çox hallarda geriyə qayıtdıqda boş yürüşün olması. 

Müasir dövrdə 75% yükü ixtisaslaşdırılmış avtomobillərlə daşıyırlar. Hal hazırd  xalq   

təsərüfatının  bütün    sahələrində  bu  növ  nəqliyyatdan  geniş  istifadə  edilir.  Onların  

yük  götürmə  qabilyyatı   çox  və   daşınan  yükü  lazım  olan  məntəqiyə  salamat  

halda  catdıra  bilir.Getdicə  bu  növ  nəqliyyatlar  daha  geniş  istifadə  olunur 

                2.QZÜYÜKLƏYƏN   VƏ  QZÜBOŞALDAN  AVTOMOBİLLƏR. 

-Özü yükləyən  avtomobillər. Yüklərin  doldurulma  və  boşaldılma  əməliyyatı   əl  ilə və 

mexanikləşdirilmiş   qayda   yerinə  yetirilər.  Mexanikləşdirilmiş  qaydada  yük  



 
 

  

boşaldıqda  və   doldurduqda  əmək  sərfi  və  hərəkət   tərkibinin  boş-dayanıma  

halları  əl  ilə  yük-boşalıma  işlərindəkinə  nisbətən  azdır. Ağır  çəkili  tarazlıq  və ədədi   

yüklərin  habelə  konteynerləri    mexanikləşdirilmiş   qaydada  avtomobillərə  yükləmək  

və  onlardan    boşaltmaq  ücün  stasionar  və  səyyar  kranlardan,O cümlədən  

avtokranlardan  və  avtomobil  yükləyicilərindən,  habelə  akkumulyatorlu   

yükləyicilərdən  istifadə  olunur.  Özü- yükləyən    avtomobil  kranları   avtomobilin 

şassisi  uzərində  kuzovla  kabina  arasında  quraşdırılır.Kranın qaldırıcı  hissələrindəndi 

və  oynaqlinq  birləşmələrindən  ibarətdir.  Kranın  bütün  işçi  hərəkəti,  o  cümlədən  

qaldırıcı  hissələri  arasındakı   bucağın  dəyişməsi,   həmcinin  son  hissəsinin qarmağla  

birgə   irəli  çıxması   hidrosilindrlər  vasitəsilə  yerinə  yetirilir. 

 

 

        ÖZÜBOŞAALDAN    AVTOMOBİLLƏR. 

Kuzası(banı)  özüboşalan  avadanlıqla  təkim    olunmus  ixtisaslasdırılmış   avt--

omobillərə   özüboşaldan-  avtoqatar  və  yaxud  avtomobil   deyilir.Təyinatına  görə  

özüboşaldan  avtomobillər  aşağıdakı   növlərə  bölünür.karrer,tikinti  və  kənd 



 
 

  

təsərüffatınıda.İstifadə  olunan  sassiyə  ğörə  onlar  yük  avtomobilinin,  qoşqusuna  və  

yaxud  yarımqoşqununn  bazasında  qurula  bilər.Özüboşaldan  avtomobillər   yükü  

yanlara  (ikitərəfdən),üç  tərəfdən,arxaya   və  qabaqcadan yükün  qaldırılması ilə 

boşaldıla  bilər.  Qaldırıcı   mexanizmlər  mexaniki,  hidravliki,  elektriki  və  yaxud  

qarışıq  tipli  olur.Daha  çox  hidravliki  qaldırıcı  mexanizimlər   yayılmışdır. Onlar  

porşenli  (daimi  həcmli  yağla)  və  teleskopik (dəyişən  həcmli  yağla), növlərə  

bölünür.  Qaldırıcı  mexanizmlər  kuzova  (platforması)   bilavasitə  və  yaxud  ling 

sisiemindən  istifadə  edilərək  təsir  gösiərirlər. Yerləşdirmə  yerinə  görə  qaldırıcı  

mexanizmlər  kuzovun  alktında  və  yaxud  qabağında  qurulur.  Karyer(mədən) tipli  

özüboşaldan  avtomobillər, faydalı  qazıntıları  (bərk  və  dağzuxurları  daşımaq  ücün  

nərərdə  tutulur.  Bundan  əlavə  qruntların daşınmasında  da istifadə  olunur. 

Özüboşaldan  karyer  avtomobillərə   Belarus  avtomobil zavodunda buraxılır. Onların 

yük götürmə qabiliyyəti (30-180 ton) və tam kütləsi (51-325 tondur). Quruluşça bir-

birinə oxşar Belaz avtomobillərini fərqləndirən: təkər düsturu 4x2, yüksək ilişmə, kütləsi, 

əmsalı (68-72%), dizel (309-1690 kVt); avtomatik transmissiya (hidro mexanik və 

elektromexanik); qısa baza (minimal dönmə radiusu 9-10 m); bir və yaxud ikiyerli 

kabinə; hidropnevmatik asqılar (rəvan hərəkəti təmin etmək üçün). 

BELAZ (AVTOM) ÖZÜBOŞALDAN                              
Avtomo-in markası                                                               75401                          

7519                        7521 
Yükgötürmə qabiliyy
ti, ton                                               30                                 

110                           180 
Tam kütlə, ton                                                                       51.435                        

105      
                    325 
Mühərrikin maksimal gücü, kVt                                         302                              

257                           1620     
    Transmissiya                                           hidro
exaniki           elek
rik 

 
Maksimal sürət, km/saat                                                     50                                 

50                       50 
    100 km yürüşə yanacaq sərfi  

   (40 km/saat sürət)litr                             119                   
           420                

        600 

 

 

Nmax=428 A.q. 

         1327 A.q. 



 
 

  

         2343 A.q. 

             2) İnşaat özüboşaldan avtomobillər 

                                                                                                  

 ZAZ ZIL-MMZ KAMAZ MAZ  

 Özübosaldan  tikinti  avtomobil    

 

 

3504 

 

555 

 

5511 

 

5549 

   Yükgötürmə   qabiliyyəti,ton 2,25 5,25 10 8  

   Maksimal   gücü,kvt 55,2 110,3 154,4 132,4 

  Yükün  həcmi,m 2 3 7,2 5,1 

  Maksimal  sürət,km/saat 70 20 80 75 

100km Yürüşə  yanacaq  sərfi,litr. 20 30 27 22 

 

KƏND  TƏSƏRÜFATI  YÜKLƏRİNİ  DAŞIYAN  ÖZÜBOŞALDAN  

AVTOMOBİLLƏR.     

  Əsas   daşınan  yüklər   aşağıdakılardır  kübrə, yem,taxıl,kartof,çuğundur  və  s.  

Onların  yol  istismar   şəraiti  ağırdır.Özüboşaldan  kənd  təsərüfatı  avtomobilləri  

ümumi   təyinatlı  (istifadəli)  avtomobillərdə  bazasında  qurulur. Özüboşaldan  kənd  

təsərüfatı  avtomobili  “URAL”   “URAL—4320”avtomobilin  bazasında  qurulub.Onun  

yükgötürmə  qabiliyyatı  70%-dir.Üç  tərəfə  boşaldılan  KAZ  4540  A   A  

AVTOMOBİLİNDƏ   istifadə  olunur.  Onu   texniki  göstəriciləri. 

Avtomobil   qoşquyla                                                                                                                  

5,5 

Yük  götürmə  qabuliyyəti,ton  avtomobil                                                                               

5,5 

Mühərrikin   maks.  Gücü,kvt                                                                                                    

117,6 

Maksimal  sürət,km/saat                                                     

70 



 
 

  

100km  yürüşə  yanacaq sərfi  ,litr. 

Avtomobil                                                                                                                                        

24 

Avtoqatar                                                                                                                                          

31 

ÖB. Və  ÖY. Avtomobillər,dənəvər  və səpələnən  yüklərin  daşınması  ucün  nəzərdə  

tutulub  və xalq  təsərrüfatında  geniş  istifadə  edilir. Bu cur  avtomobillərin əksətiyyəti  

yük avtomobillərinin  bazasında yaradılmışdır.ÖB  avtomobillırin uzunlğunun  qısaldılması 

və  bazasında edilən  dəyişikliklər,bu  avtomobillərinin  manevr  qabiliyyətini  artırır.Baş  

ötürücüsünün  ötürmə  ədədinin  artırılması  isə  dartqı qüvvəsinin  artırılmasına  kömək  

edir. 1976-1980cı illərdə  öb.və öy.avtomobillərin, yükqaldırma  qabiliyyətini  75-120t və 

ondan yuxarı  qaldırmaq  zərurəti meydana gəldi. 1980-ci illərdə bu cür avtomobillərin 

sayı avtomobil parklarında 30% təşkil edir, orta yükqaldırma isə 8 t –a bərabər olur. 

Qaz53 avtomobillərinin bazasında öb.Qaz-Saz  53B metal  kuzalı,  y/q. qabiliyyəti  3,5 

olan hidravlık qaldırıcılı avtomobillər yarandı. Bu kuzalar arxaya ,sağa və sola qaldırıcılıq 

qabiliyyətinə malik idilər (şəkil218a). Zil130 avtomobilinin bazasında ZilMMz 535 (şəkil 

218b ) avtomobili yarandı.  Bu tam ,  yarımdəyirmi formalı  , y/q  qabiliyyəti 4,5 t  olan 

kuzuya mailk avtomobildir.  Maz5335 in  bazasında öb. Maz 5549  avtomobili yarandı ki, 

(şəkil  128v )  7 t  y/q –ya malik, arxa və yan bortları  avtomatik  açılan  avtomobildir. 

KaMaz  ailəsinə malik  7 t – luq  (şəkil 218 q) avtomobillərin , inşaat işlərində əvəzi 

olmayan  KrAz  256  10 t – luq (şəkil 218 d)  avtomobillərinin də istehsalı  bərpa edildi. 

Hal hazırda Belarusiya avtomobil zavodlarında  ağır şəraitdə işləmək  üçün nəzərdə 

tutulmuş  27 t –luq  Belaz 540A  ( şəkil 218e) və  40 t-luq  Belaz548  A avtomobilləri də 

istehsal edilir.Belaz540A istifadə olunan hidromexnik  transmisiya,bu     avtomobillərin  

dinamik – dartqı xassəsini  və idarə  olunma  xassəsini  asanlaşdırmışdır.  

Pnevmohidravlik  asqılar ,  hərəkəti  səlisləşdirmiş  ,  hidravlik  sükan  gücləndiricisi isə 

sükana təsirləri azaltmışdır.  Hidravlik  qaldırıcılı  mexanizimlər  bu cür  ağır  yük  

avtomobillərin  iş zamanı  dolub – boşalma  vaxtını azaldır. Ən böyük  karyerlərdə 

işləyən  avtomobillərin  boşdayanma  vaxtı  20-25  saniyə ərzində  tamama yetir. 

                

  ÖB  VƏ   ÖY.AVTOMOBİLLƏRİN   KUZALARININ    QALDIRICI   MEXANİZMİ   VƏ  

ONUN  İNTİQALI. 

Qaldırıcı  mexanizm, kuzanın  qaldırılmasını, ixtiyari  vəziyyətdə   saxlanılmasını  və 

endirilməsini  təmin  edir. Q/mexanizm  və onun  intiqal  siseminə(şəkil  219) aiddirlər.  

Gücün seçilmə qutusu  9,nasos 10, hidravlik Qaldırıcı  4 vidarmexaniki    11. Sadəlik 



 
 

  

Üçün  (şəkil  220)ZilMMz555. Avtomobilin  hidravlikqaldırıcı mexanizminə baxaq. Bu 

mexanizmin  hidravlik  telekopik 10 qaldırıcı, 4 metallik  kuzasının 7 oxunu döndərərək  

arxaya  qaldırır.Kuzanın  2 arxa bortu, 1 kronştenləri  üzərində  sərbəst  açılıb bağlana  

bilir.12  ramasının  üzərinə 13 kronşteniləri bərkidilib ki, onun da kəsiklərinə arxa  

bortun  açılmasını təmin  edən 14  avtomatik  açılma rıçaqı  keçir. Prosesin 

başlanğıcında,14 rıcaqı  13 kəsiyinin  yuxarısına  söykənərək  16  valının  vasitəsilə  15  

sancağını döndərir, bu  isə  tyaqasını  meyl  etdirərək 6 qarmağı.nı  qabağa itələyir və  

arxa  bortu açır. Kuza  enmiş  vəziyyətdə  olduqda,16 valı üzərində  bərkidilmiş  17  

rıçqa arxa  bortu  bağlayır. 12 raması üzərində 11  ştanqası  şarnirli bərkidilmişdir ki, bu 

da  öz növbəsində  kuzanı  qalxmış  vəziyyətində  fiksə  edə bilir. ZilMMz555  

avtomobilinin  hidravlik  qaldırıcısının  iş prinsipi  ( şəkil  221 ) də  göstərilib. İdarə   

rıçaqının “qaldırma”  rejimində , 11  zolotniki  I – vəziyyətini alır. 1 nasosu  yağı 3 

bakından  sorub  2 borusu ilə  10 borusunda  sürətləndirərək  9  silindirinə  ötürür. 

Yağın  təzyiqi  magistralda 13,5  MN/m2  artan zaman  5 qoruyucu  klapanı  yağı  

buraxır, artığını isə  4 borusu  ilə baka  qaytarır. Yağın təzyiqi  altında  9 silindirindən  

əvvəlcə  8 gliziç sonra  isə 7 plunjeri çıxaraq, kuzanı  arxaya  tərəf  qaldırır. İdarəetmə  

rıçqanınII – vəziyyətində  qoyan zaman ,  yağ silindirdən  10 borusu , 11 zolotniki  və  4 

borusu ilə baka axıdılır. 7 plunjeri  və  8 glizi isə yenidən  geriyə  silindirin içərisinə 

yığılır.--QazSaz53B  ÖB. avtomobillərinin  hidrosilindiri  teleskopik  qurğuya  mailkdir. 

Ona  görə bu konstuksiya  müəyyən  güc  effektində  və  böyük iş yolunda  daha  

yığcam sayılır. 

   --- ÖZÜboşaldan   avtomobilin  kuzovunu   platformasını  qaldıran    mexanizmi.-----

Yük   avtomobillərinin  əsas  modelləri   bazasında  buraxılan   özüboşaldan  

avtomobillər  dənəvər   yüklərin  daşınmasında  böyü-k  effekt   verir.Kuzovun  

çevrilməsi   üçün  özüboşaldan  avtomobildə  hidravliki  qaldırıcılı və  lingli  ötürücüsü  

olan   qaldırıcı  mexanizmlər   istifadə  olunur.Qaldırıcı mexanizm  avtomobildə  çərçivəsi  

(7) üzərində  oynaq  şəkildə  bərkidilmiş  hidroqaldırıcıdan(9) ibarətdir Hidroqaldırıcıda 

ştoklu  porşen  vardır . Ştoklu  porşen  lingli  ötürücüyə(8) təsir  edir.Yağ  nasos(5) ilə  

vurulur.Nasos  karteri   ötürüməsi (7)  vasitəsi  ilə  gücaylrar  qutudan (1)  hərəkətə   

gətitilir. Vilkada   endirildikdə  porşen  kənar  qabaq  vəziyyətə  gəlir  və silindirin  sol  

tərəfində  olur .Silindrin  porşen  arxasındakı   boşluğu yağla dolur. (Silindrik) Kuzovu   

çevirməkdən  ötrü  sürücü  (2)”qalxma”  vəriyyətinə  keçirir bu  zaman  nasos  yağı  

silindirin  arxa  boşluğunda  kürəli  əks klapan  vasitəsi   ilə  silindrik qabaq   boşluğuna  

vurur.Yağı  porşenə  etdiyi  təzyiq  onu  geriyə  yerdəyişməyə məcbur  edir.Bunun  

nəticəsində  ştok  lingli  mexanizm  isə  kuzovun  arxa  hissəsini  qaldırır. Kuzovun 

mexanizminin  əsas  nasazlıqları  gücayıran  qutunun  çətin  qoşulmasmdan  və  

özboşına  işdən   ayrılmasından, kardanların  yeyilməsindən  və  kardan   vallarının   

vibrasiyasından, yağ  nasosunun və idarəetmə  kranının  yeyilməsindən, kran  



 
 

  

ötürücüsünün  nizamlamasının  pozulmasından, vurucu klapanın  hermetik  

bağlanmasının,  özüboşaldan  avtomobil  kuzovu  platformasının  qaldırıcı mexanizm 

birləşmələrrinin  yeyilməsindən  ibarətdir. 

 

 

            ÇƏNLİ   AVTOMOBİLLƏR. 

Avtomobil  çənlərinin  konstruksiyasi. Maye, qazhalında  və səpələnən  yükləri  daşImaq   

və  müvəqqəti saxlamaq   üçün  konstruktiv   uyğunlaşdırılmış  ixtisaslaşdırılmış  

avtomobil  nəqliyyat  vasitələrinə  avtomobil  çənləri  deyilir. Bunlara neftməhsulları, 

sıxılmş  və  mayeləşdirilmiş qazlar, maye və  səpələnən  yeyinti  məhsulları, kimya 

sənayesinin  maye və səpələnən aqressiv  və  zəhərli  yükləri, maye və səpələnən  

inşaat materialları aiddir. 

                    Maye  yeyinti  məhsullarını  daşıyan  sisternaların  konstruksiyası. 



 
 

  

Bu məhsullara aşağıdakılar aiddir: içməli su,süd,çaxır,pivə,kvas  və s.  Bu çənlər 

avtomobillərin qoşquların  və  yarımqoşquların  şassisi   üzərində  qurulur. Bəzi  hallarda   

plastmassdan  hazırlayırlar.Çox  hallarda    onlar  termoizolyasiya   ilə  təchiz  olunur.  

Mayeni   doldurmaq   və  boşaltmaq  üçün  vakkum   qurğularından  istifadə  olunur . 

Vakkum  qurğuları Sorucu  seyrəkliyi   stasionar və  avtomat  nasoslar vasitəsi  ilə 

yaradır.  Sisterna  iki  alminimu  rezervuardan  ibarətdir (8).  Bu  rezervuarlar  ümumi   

penoplastan  hazırlanmış   termoizolyasiyalı   (9)  polad  örtüyə  yerləşdirilmişdir.Bu  

ətraf  mühitin  temprraturun    +  30O  S   olduqda  daxili  temperaturun  2  S dan  artıq 

yüksəlməyərək   südün  daşınmasını  təmin   edir(10 saat müddətində).Hər  bir  

rezervüarın  germetik  biğazlığı  var idi.)  Çənin  dam  hissəsində nəfəsalıcı  klapanı (13)  

quraşdırılmışdır.Rezervuarın alt hissesində  boru kəmərindən (12) kran (2)  vasitəsi  ilə  

südün  boşaldılması  nəzərdə tutulub.Rezervuarın daxilində elektrik və səs siqnalizasiyalı 

üzgəc (11) qururlub.Rezervuarın doldurulması  mühərrikin (1)  sorma kollektorunda 

əmələ gələn seyrəlmədən  istifadə edərək vakumu boru kəməri (6) vasitəsilə  ilə kran 

(2) –in köməyi ilə (rezervuarın mühərrikinin kollekvoru ilə birləşdirir) aparılır.Hər  

seksiyanın  kranlarından başqa boru  kəməri (6)-da köpüktutan (4),manovakkumetr (5), 

qoruyuculu klupan və əks klapan (3) quraşdırılmışdır.Əks klapun benzin buxarlarının 

rezervuara daxil olmasının qarşısını alır.Köpüktutulu südün mühərrikə  daxil olmasının 

qarşısını alır.Rezervuarı süd ilə doldurma prosesində məhdud səviyyə  çatdıqda üzgəc  

yanacağın verilməsini kəsir və siqnalizasıya qoşur.Mühərrikin sonradan işə  salınması 

üçün doldurulmuş rezervuarın səs  siqnalını  söndurmək lazımdır.Südün boşaldılması öz-

özünə  axma üsulu ilə aparılır. 

   



 
 

  

 

      SEMENT   DAŞIYAN  SİSTERNALI   AVTOMOBİLLƏRİNİN   KONUSTRUKSİYASI.  

Bu  sisternalı  avtomobil aerosion-prevmatik  boşaldıcı quraşdırılmışdır.Bu yarım 

qoşqular üçün  yəhərli avtomobil dartıcıları mühərrikdən hərəkəti alan kompressorlarla 

avadanlaşdırılmışdır. Rezervuarın sementlə yüklənməsi bunkerdən parça qolluq ilə  lyuk  

12 dən   keşərək  aparılır.  Boşaltma  işləri  aşağıdakı  kimi aparılır.  Kompressor (1)-dən  

sıxılmış  hava  yaqayırıcı(2)-dən hava   paylaşdırıcıya ( 6)-dan keçir. Hava  paylayıcıda  

təzyiq  0.25Mpa nizamlanan  qoruyucu  klapan  quraşdırılmışdır. Bu təzyiqi  manometr  

(8)-də təyin  etmək olar. Hava  paylayıcıdan  sıxılmış  hava  borukəməri(9)-dən  

boşaldıcı  qoşaboru (10)  daxil  olur. 



 
 

  

 

                                            AVTOMOBİL    --REFREJATORLAR. 

Refrejeratorlu   avtomobillərin  təyinatı  və  növləri.Refrejeratorlu  avtomobillərin  və 

avtoqatarların.Konstruksiyasının  əsası  xüsusi  izotermik  kuzovların  tətbiq  erilməsidir. 

Termoizolənmiş  kuzovlarda müəyyən  temperatur  rejimini  saxlamaqla  tez xarab olan  

yükləri  yaxşı  vəziyyətdə  yük  alan  məntəqəyə  çatdırmaq  mümkün olur.Kuzovun  

termoizolyasiyası  üç  üsulla  hazırlanır )izolyasiya materialını  kənardan  və  kuzovdan  

daxilindən  toziandırma  ilə 2)kuzovun  izoliyasiya  materiallarından  hazırlanması  

hissələrinin yığılması  -ilə.3)üzlüklər  arasındakı boşluğu  köpü  əmələ  gətirən  izolyasiya  

(materialının) məhlulu  ilə doldurulmaqla. İzolyasiya  materialları  müəyyən  xüsiyyətlərə   

malik  olmalıdır.1)kiçik  istilik  keçirmə  qabiliyyətinə  və sıxlığa. 2)hiqroskopiklik  cüzü 

(rütübəti  özünə  çəkmə  qabiliyəti)  və tütumuna   qabiliyyətinə (dayanıqlığa) 

davamlılığa. 3)iy olmama  qabiliyyətinə  ( iy  gəlməyin  qarşısını  almalı.) 4)Davamlı: 

(uzun müddətliyə) və möhkəm olma qabiliyyətinə5)Texnolojiliyə 6)Tempuratorun geniş  

diapazonlarda (hədlərdə) dəyişməsi hallarında hallarında öz xüssusiyyətlərini saxlamaq 

bacarığına.7)Oda-qarşı daynıqlığa və yanğına qarşı təhlükəsizliyə.İzotermik furqon və 

refrijeratorların termoizolyasiyası üçün  PS-u  penoplasu geniş yer tutmuşdur.Bu 

material rütubəti özünə çəkməyən,lazımıqədər möhkəm ,metalə yaxşı yapışan və 60os 

tempuratura  qədər öz  xüsusiyyətlərini stabil vəziyyətində saxlamağı bacaran olmalıdır. 

Penoplast kuzovun aşağıdaki konstruksiyada istifadə olunur. 1)Taxta-metal karkasda 

kənardan  polad və daxildən sinklənmiş polad üzükləri  olduqda . Burada penoplastın 



 
 

  

qalınlığı 70-100 mm (QZSA-3702,OZSA-950,QZSA-3706 izotermik kuzovlu avtomobillər).                                                                                                   

2)nazikdivarlı bütövmetal karkaslı daxili təbəqə (vərəqə) alyuminum və kənarı 

qoyulduqda təpəya poladdan ibarət üzlüklər qoyulduqda.Burada penosun qalınlığı 50 

mm (TA-943N-izotermik kuzalı avtomobil,TN-2 izotermik kuzalı qoşqu). 

3)Daxildən alyuminum tərəqə ilə üz çəkiliş bütövmetal karkaslı olduqda . Burada 

penosun qalınlığı 80mm (LUAZ-946 avtomobil refrejeratorlu)  Daxili və Kənarı.4) 

Alyuminum tərəqə ilə üz çəkiliş Nazikdivarlı əyilmiş  bütövmetal  karkaslı  olduqda 

(avtomobil refrejerator- 1AÇ-12) sinklənmiş  poladla daxildən  üzçəkilmiş  bütov metal  

kuzov   olduqda  burada   penoplastın  qalınlığı  110—120mm(LUAZ  -8930  qoşqulu  

referejator, LUtoreferAZ  820B  avtoreferajator  avtomobil  və avtoqatar-refrejeratorların 

texniki-istismar  göstəriciləri  aşağıda  göstərilib.    

                                                                                      LUAZ-946    1AÇ    LUAZ -

8930  LUAZ -820B 

Refrejeratorun   markası 

Avtomobilin  şassisi                                                    UAZ-451M   QAZ-52-01  QKB-

812  ZİL-130-76 

 

Yükgötürmə  qabilyyəti                                                   0.625               1.5           

3.85               4.5 

Daxili  həcmi,M 3                                                                    4                 11.2             

10               10 

Furqonda  temperatoraların  intervalı,    C0                             -2    -18        -15

              -15 

                      +4              +4                +4               

+4          

Furqonunun  istilik   ötürmə   əmsalı,  Vt /(M2-K)           0.627          0.407         0.465        

0.465   

       

                            Furqon-refrejeratorların   soyutma    üsulları. 

Refrejerator  -kuzovlarının  daxilinin  soyudulması  soyuq  verən  mənbələrin  işi  ilə  

təmin  olunur.Bu  mənbələr  müvəqqəti  və  daimii  olurlar.Müvəqqəti  soyuq  verən  



 
 

  

mənbələr  kuzovun  daxilində tələb   olunan  temperaturu  məhdud  müddətdə  saxlaya  

bilir.  Bu  qrupa  bəzi  maddələri (quru  buz, evtektik  məhlul  və  mayeləşdirilmiş  

qazları) bir  vəziyyətdən   başqa(digər)  vəziyyətə(bərk  vəziyyətdən  və yaxud  maye  

vəziyyət   qaz şəkilli  vəziyyətə)  ətraf  mühitdən  istilik  qəbul  etməklə  istifadə  olunan 

qurğulara aiddir. Quru  buz (buz  karbonturşusu )  baçoklarda  kuzovun  daxilində  

yuxarı   hissədə  yerləşdirir. Bəzi  hallarda  qurubuzu  kuzovun  xüsusi  bölmələrində 

daxili  və  kənar  üzlüklərin   .də  yerləşdirirlər. Onu  həmçinin  aralıq  soyuqlaşdırırıcı  

spiral  boru  üzrə sirkulyasiya  edən  soyuducu cihazlarda  da  tətbiq  edirlər.  

Temprtaturun   nizamlanması   qurubuzlu  soyudula  həcmin   üst  hissəsinin  dəyişməsi  

ilə təmin  olunur.Belə  qurğunun  yaxşı  cəhəti   kuzovun daxilində  aşağı temperaturu  

və təmizliyi  saxlmaqdır(karbonturşusunu  bərk  vəziyyətdən  qazşəkilli  vəziyyətə  

keçməsi -780S baş  verir).          Mənfi   cəhəti  -karbonturşusunun  yüksək  dəyəridir. 

  Evtektik  məhlullar mineral və yaxud metal duzlarının suda məhluludur.Ən effektiv 

soyuqdaşıyıcısı  dizlorometandır  ( freon  30). Dondurulmuş  evtetik  məhlulların 

əridilməsi  zerotorların  və soyuq  verən akkumulyutorların  köməyi ilə aparılır.Zerotorlar 

( xüsusi  qollar) .Daxilən effektik məhlullarla dondurulur.Bunların dondurulması 

stansionar soyuducularda aparılır.Sonra Zeratirlar refrejeratorlu avtomobillərin  

kuzovlarının daxili hissəsində yerləşdirilir.Zerotorun əriməsi istiliyi qəbul edərək aparılır 

və nəticədə kuzovu soyudur. Kuzovda  tempuratur -2 dən 9os, qədər  saxlanılır.Təsir 

göstərmə vaxtı 12-15 saatdır.Yaxşı cəhəti odur ki, zeratorları dəfələrlə istifadə etmək  

mümkündür. Mənfi  cəhəti  odur ki, zeratorlar ı qabaqcadan  soyutmaq üçün soyuducu 

stansiyaları alması tələl olunur. Soyuq  verən  akkumulyatorlar daxili spiral borusu, olan 

ya s 

u qablardan ibarətdir.Qablarda evtektik məhlul spiral borularda, sirkulyasiya  edən  

soyuq  daşıyanlar dondurulur.Spiral borunu kənar  stasionar ( səyyar ) doldurma 

stansiyalarına qoşurlar. 

                      Refrejeratorlu   avtomobillərin  təyinatı  və  növləri.  

Daşınan yüklərin arasında tez xarab olan yüklərə də rast olunur. Adətən 0o dən aşağı 

temperaturlar, bakteriyaların yayılmasına mane olur. Ona  görə bu cür  yükləri aşağı 

tempuraturlarda daşımaq lazım gəlir.Üç növ tez xarab olan yüklər mövcuddur :    

1.Təzə yüklər ;2.Soyudulmuş;  ( -7odən  -18o C yə qədər).3.Buzladılmış yüklər (-18 0 C 

dən aşağı)                                                                                                                         

Bu cür yüklərin daşınmasında istifadə olunan hərəkət  tərkibi: 

1.İzotermik furqonlara;  2.Buzlu furqonlara ;3.Furqon- refrejeratorlara bölünürlər. 

Izotermik furqonlar – bu furqonlarda kuzalar termoizolyasiyalı olur, yalnız onlarda 



 
 

  

məcburi soyudulma yoxdur.Bu furqonlar şəhər içərisində (yaxın məsafələrə ) yüklərin 

daşınması üçün nəzər tutulub.İzotermik furqonlar taxta –metal materialdan hazırlanıb, 

içəri üzü paslanmayan ,xarici üzü isə list metaldan hazırlanır.Kuzanın arxasında bir laylı 

qapı olur. Qaz51A avtomobilinin bazasında hazırlanan TA9E2 izotermik furqonları Tartu 

şəhərində hazırlanır.Buzlu furqonlar – üç sinfə bölünürlər.Bu furqonlar məcburi 

soyudulma üçün nəzərdə tutulub , ancaq soyuducu qurğusu yoxdur.Buzlu furqonlar, 

izolə edilmiş məcburi soyudulma şəraitinə malik ( sulu buzlar,quru buzlar,sıxılmış 

qazlar), kuzalardan ibarət olur.Bu furqonlar soyudulmuş  və  buzladılmış yüklərin yaxın 

məsafələrə daşınması üçün nəzərdə tutulurlar.Yüklü furqonların içərisindəki  hava 

soyudulur və 30o xarici tempuratuda ,7o yə qədər 12 saat ərzində saxlanılır (A sinfi ),-

10oC də (B sinfi),-20oC (C  sinfi)  Refrijeratorlu furqonlar –üç sinfə bölünür.Bu furqonlar 

izolyasiya olunmuş kuzalı olub,soyuducu qurğularla təmin olunur və buzladılmış 

məhsulları uzaq məsafələrə daşımaq üçün nəzərdə tutulub.Bu refrejeratorların 

içərisindəki hava soyudulur,sonra isə soyuq vəziyyətdə 12 saat ərzində 12o dən 0o qədər 

saxlanılır. ( A  sinfi ), 12 dən -10oC yə qədər  (B  sinfi) ,12 dən -200 C yə qədər  ( C sinfi 

).Bu refrejeratorlar  Zil  130  avtomobilinin bazasında yardılmış ZUM3890 – B markası ilə 

Lutsk zavodunda  buraxılır. Kuzanın izolyasiyasında penoplast materialdan istifadə 

olunmuşdur. 

   Daimi     soyuducu   mənbələr  

Daimi  soyuducu mənbələr  kuzovıla  kənardan  dövri  (vaxtadaki )  qidalanma  enerjisi  

almadan.Verilən  aşağı temperaturu  saxlamağı  təmin edir. Bunların  geniş  yayılma  

üstünlüyü refrijeratorun kuzovunun   azaldıb  hərəkətə   gələn  konfektorlu  

soyuducusunun  quraşdırılmasdır. Bu  soyuduc kuzovda  daimi  aşağı   temperatur  

saxlayır. Bəzi  refrijeratorların  kompressoru  ilə  salmaq  üçün  ayrıcı  xüsusi ı 

mühərriklərdə  istifadə  olunur.  Həttda  kənar  stasienar  şəbəkədən  qidalanma  

elektrin  mühərrikidə qoşula  bilər.Şəkil   2-də  soyuducu  kompressor  qurğusunun   

tipik  sxemi  göstərilib. Kompressor  vurucu  klapan  (18)   və  paylayıcı  kran  (5)  

vasitəsi  ilə  sıxılmış  qazı ( freon 12 və yaxud 22) kondersatorun  (4) spiral borusuna 

ötürür.Freon (parşəkilli xladagen) kondersatorun təzyiqinə qədər sıxılır.Kondersatorda 

freon ətraf mühitə istilik vererkən maye hala çevrilir.Kondesator örtüyün daxilinə 

yerləşdirilib və ona ventilyator vasitəsilə hava axınına vurulur. Sonra maye halında olan  

freon ventil (3),balon (2) ,rütubətli-yağ ayrıcısı (14),genişlədiricisi klapanı 13 və  

kollektor 12-dən keçərək buraxarladırır.Onun (11) spiral borusuna ötürülür boruda freon 

qaza oxşar vəziyyətdə keçərək ətraf mühitindən istiliyi özünə çəkir.Bundan sonra 

qazşəkilli freon kollektorundan (9),patronundan (8),istilik mübadiləsi cihazından (16) , 

akkumlyatordan (15)-də və klapandan  (17) keçərək, kompressorla sorulur.Kuzovda 

daimi tempuratur termostatını köməyi ilə saxlanılır.Verilən tempuratur çatdıqda 



 
 

  

kompressor dayanır,tempuratur normadan artıq qalxdıqda yenidən avtomatik işə düşür. 

Müasir furqon refrejatorlarında soyuducu qurğu furqonun qabaq divarlaında yerləşdirilir. 

Qurğunun soyuducu-qüvvə hissəs i kuzovdan kənarda, buxarlandırıcı və ventilyator 

kuzovun daxilində qabaq divarın oyuğunda keçirilərək quraşdırılır.Soyuducu kompressor 

qurğusu kuzovu qızdırmaq imkanına da malikdir.Bunun üçün paylayıcı   kranın 

vəziyyətinin  dəyişərək qaza oxşar freonu kompressordan buxarlandırıcı 

termozolyasiyaların  keçirici  ilə  (6) solenoidli ventil (7) və kollektor  10 vasitəsilə 

ötürülür. Buxarlandırıcıdan kollektor 9,(vasitəsilə) patron 8, istəlik mübadiləsi 16 

,akkumulyator 15 və klapan 17 vasitəsilə freon kompressorla sorulur.İsti   freon spiral 

boru və buxarlar üzrə  sirkulyasiya qar ötürücüsündən təmizlənməyə gətirib çıxarttı. 

Solenoid –maqnit  sahəsi  yaratmaq  üçün  içərisindən elektrik cərəyanə keçirilən spiral 

məftil. 

 

     Avtomobil –qatarları təyinatı və iqtisadi effektiviyi 



 
 

  

Avtomobil qatarı – bir neçə elementlərdən ibarət bütöv sökülə bilən qurğusu olan 

avtonəqliyyat vasitələsidir.Avtoqatarın aparıcı elementi  dartıcı avtomobil ,aparılan 

elementi isə -yarımqoşqu ,qoşqu və kirşə qoşqusudur.Yük avtoqatarlarının istifadə 

edilməsi tək avtomobillərə nisbətən iqtisadi effektivliyi yüksəldmək üçün daha 

məqsədəuyğundur. 

     Avtoqatarların əsas klassifikasiya əlamətləri onların elementləri 

arasında əlqədir. 

Avtoqatarların elementlərinin əlaqəsi üçün hansı qüvvənin istifadə olunmasından asılı 

olaraq bu əlaqə dartıcı və yaxud dayaqlı  ola bilər.Dartıcı əlaqə dartıcı-avtomobilin qoşqu 

su ilə dartıcı-qoşqu qurğusu vasitəsilə birləşməsi üçün istifadə olunur.Burada əsas 

hərəkət edici qüvvə horizontal dartıcı qüvvədir. Dayaq əlaqəsi yəhərli dartıcının dartı-

qoşma qurğusu ,vasitəsi ilə yarım qoşqu ilə birləşməsi üçün istifadə olunur.Üçüncü tip 

avtoqatarlarda  kirşə qoşqusu arasında paylanır.Dartıcı qüvvə yük və hissələr üzrə 

ötürülür.Yükün və boş kirşənin yedəyə alınması olmadığı hallarda əlaqə dartqı 

vasitəsilədir. 

                         Təyinatına görə avtoqatarlar aşağıdakilərə bölünür; 

1)Müxtəlif yükləri  daşımaq üçün istifadə olunan ümumi nəqliyyatlara (universal  və 

yaxud bortllu avtomobilə)                                                                                         

2)Müəyyən növ yükləri daşımaq üçün xüsusiləşdirilmiş avtomobillərə.                                      

3)Onların şassəsi üzərində quraşdırılmış texnoloji qurğuların xüsusi avtomobillərə 

yerləşdirilməsinə görə.                                                                                             

Qoşqunun təkərlərinə ötürülən avadanlığın olub –olmamasından asılı olmayaraq 

avtomobil qatarları aktiv və yaxud passiv ötürməli olurlar.Adətən avtoqatarlar iki əsas 

elementlərdən ibarət olurlar.Avtoqatarlar çox hissəli də (üç və daha çox ) ola bilər.                        

Tək avtomobillərə nisbətən avtoqatarların istifadə olunması aşağıdakı üstünlüklərə 

malikdir;                                                                                                                                 

1)Yük götürmə qabiliyyəti 2-i və daha çox artır.Bu məhsuldarlığın  yüksəlməsini  təmin 

edir.                                                                                                                            

2)İstismar xərcləri azalır,xüsusi yanacaq sərfi  20-30% aşağı düşür.                                

3)Konstruksiyasının metal tutumu azaldılmış olur.                                                           

4)Təchiz edilmə kütləsinin əmsalı  avtoqatarda tək avtomobilə nisbətən 20-30% qədər 

azalır.                                                                                                                        

Avtoqatarların tam kütləsinin həddi oxa düşən yüklənmələrdən  və oxların sayından 

asılıdır.Beş oxla avtoqatarlarda maksimal tam kütlə 40 tondan yuxarı, altı oxluda isə 52 

tondan yuxarı olur.                                                                                                  



 
 

  

Avtoqatarın ən böyük eni -2,5m, Hündürlüyü isə 3,8 m götürülür.                                                            

İki hissəli avtoqatarın ən çox uzunluğu-20m, üç hissəlidə isə -24 m olur.Avropanın çox 

ölkələrində avtoqatarın icazə verilən tam kütləli-38 tondur. Yəhərli avtoqatarlar qoşqulu 

qavtomobillərə nisbətən üstünlüyə malikdir,çünki eyni yük götürəndə uzunluğu kiçik 

olur.(KAMAZ-5410 54112,Maz-5422,Zİl-130v1.Qoşqu  və  yarımqoşquların  istifadəsi  

zamanı, avtomobil  nəqliyyatlnda  istehsal  gücünün  artımı  və  nəqliyyat  işlərinin  

maya dəyərinin  aşağı  düşməsi  müşahidə  olunur.Ona  ğörə  yüklərin  daşınmasında 

çox   vaxt  AQ - dan  istifadə  olunur.Adi  avtomobillərdə, 1km  məsafəyə  daşıma  və  

yanacaq   xərcləri  yüksək olur.AQ -da  isə bu  göstərici 28-37 %  aşağı  olur. Dartıcı  

avtomobildən  və  qoşqu  hərəkət  tərkibindən  ibarət  olan  nəqliyyat   vasitəsinə  

avtoqatar  (aq) deyilir. Qoşqu  hərəkət  tərkibinin  aşağıdakı  növləri vardır, qoşqu, 

yarımqoşqu, uzunluğu  dəyişdirilən  qoşqu.  Qoşqu   qurğusu  olan  hər   bir  avtomobil  

dartqı  rolunu  oynaya  bilər.Yarımqoşqularla iş üçün nəzərdə tutulmuş oturacaqlı 

qoşqularda xüsusi dayaq-qoşqu qurğusu mövcuddur ki, bunu da ilişmə mexanizmindən 

əlavə vertikal yüklənmələrə tab gətirə bilən dayaq plitəsi də mövcud olur. Adi  

avtomobilin  yükqaldırma  qabiliyyətini artırmaq mümkün deyil.Yükqaldırma 

məhdudiyyəti yolun möhkəmlik dərəcəsindən asılı olan bir məvhumdur.Yükqaldırmanın 

artırılması,tək avtomobillərdən, avtoqatarlara keçməklə artıla bilər.AQ-dan istifadə, 

istehsal gücünün artmasına  və daşımaların maya dəyərinin aşağı düşməsinə böyük təsir 

göstərir.Tək  avtomobillərin eyni  yükqaldırma qabiliyyətinə malik AQ- larla əvəz  

edilməsi, mühərrikin tam gücündən istifadə olunmasına , istehsal gücünün  100% 

artmasına,1t yükün daşınmasına sərf olunan yanacaq sərfiyyatının 20-30 % aşağı 

salınmasına gətirib çıxarır.Dəyişgən qoşqulu oturacaqlı dartqılardan istifadə olunma  

daha sərfəli sayılır, çünki dəyişgən qəqulu AQ-da ,qoşquları dəyişməklə yükləmə  -

boşaltmada, boşadayanmaların vaxtı azalır,daşınma sürəti isə artır.Bundan əlavə bu cür 

AQ-da manevrilik,dayanıqlıq,keçicilik qabiliyyəti qoşqulu qatarlara nisbətən yüksək və 

effektiv olur.
                                                                                                          



 
 

  

                                             

Ümumi  təyinatlı  və  ixtisaslaşdırılmış  qoşqular və yarımqoşqular. 

Qoşqu avtomobillərinin təsnifatı. 

Qoşqular, yarımqoşqular və uzunluğu dəyişəbilən qoşqularla bir sırada olaraq, xüsusi 

təyinatlı qoşqu və yarımqoşqular da geniş təyinat tapmışlar. Oturacaqlı dartıqılar əsasən 

aşağıdakı avtomobil bazaları üzərində buraxılırlar.KAZ608 (şəkil 230a); ZİL130B1-66 

(şəkil 230b); MAZ5429 (şəkil 230v); KaMAZ5410 (şəkil 230q);  KrAZ258 (şəkil 230d). Bu 

avtomobillərin hər biri müəyyən tip yarımqoşqu ilə istismar üçün nəzərdə tutulmuşlar. 

KAZ608 dartıqısı əsasən iki körpülü KAZ717 və ya 1 körpülü QdAZ835 yarım-qoşqusu ilə 

birlikdə istismar olunurlar. Bu tip yarımqoşqularla eyni zamanda ZİL130B1-66 dartıqısı 

da istismar edilə bilər. Dartqı kimi eyni zamanda MAZ524Q bir körpülü avtomobillərdə 

istifadə olunur. KaMAZ 5410 oturacaqlı dartqısı üçün əsasən yarımqoşqu kimi OdAZ9370 

bortlu yarımqoşqusundan və ya ODAZ9370 furqon tipli yarımqoşqusundan istifadə 

edirlər. KrAZ 258 oturacaq tipli dartqı avtomobilləri adətən ÇMZAP 5203 B, yükqaldırma 

qabiliyyəti 60t olan ağır yarımqoşqularla işləyirlər. Avtomobil sənayesinin inkişafında 

daha da müasir olan “Mersedes”, “DAF”, “SKANİA” və s. tipli dartqı avtomobillərindən   

istifadə edirlər ki, bunların da yarımqoşqularının yükqaldırma qabiliyyəti 16t-dan 60t-a 

qədər yükdaşımaq üçün nəzərdə tutulmuşlar. Qoşqu və yarımqoşqular təyinatına görə 

yük, sərnişin və xüsusi təyinatlı kimi növlərə təsnif olunurlar. Yük qoşquları öz 

növbəsində kuzalarının tipinə görə, yük platformalarına, furqonlara, sisternalara və 

özüboşaldan kuzalara təsnif olunurlar. Müasir dövrdə müxtəlif tip qoşqular, 

yarımqoşqular və uzunluğu dəyişən buraxılırlar: Xüsusi kuzalı; ÖB-dan qurğulu; Bortlu 

və Bortsuz. Yükqaldırma qabiliyyətinə görə qoşqu və yarımqoşqular – kiçik, orta və 



 
 

  

böyük yükqaldırmaya görə fərqlənirlər. Körpülərinin sayına görə qoşqular – bir körpülü, 

iki, üç və çox körpülü ola bilirlər. 

 

Yarımqoşqular. 

Yarımqoşqular yəhərli dartıcı avtomobillərə qoşularaq işlədilmək üçün nəzərdə 

tutulmuşdur. Yarım Qoşquların yükgötürmə qabiliyyətindən asılı olaraq onlar biroxlu, 

yaxud ikioxlu buraxılır. Yarımqoşquların çoxu furqon tipli kusovlu buraxılır.Belə 

yarımqoşquların bütöv metal yaxud qaynaqlanmış daşıyıcı konstruksiyalı kuzovu vardır. 

Bu kuzov əsasdan və əyilmiş qövs şpanqout şəklində hazırlanmış və əsasən 

pərçimlənmiş ya da qaynaqlanmış karkasdan ibarətdir. Yarımqoşqunun kuzovunun 

döşəməsi pilləlidir, arxa hissəyə getdikcə aşağı enir. Əsasın qabaq hissəsində dartıcı 



 
 

  

avtomobil ilə birləşdirmək üçün dayaq-qoşma qurğusu vardır. Dayanacaqda (dartıcı 

avtomobilsiz) üfüqü vəziyyətdə saxlanıla bilməkdən ötrü yarımqoşqu dayaq qurğusu ilə 

təchiz olunmuşdur. Dayaq qurğusu diyircəkli teleskopik dayaqlar şəklində olub, hərəkət 

zamanı yığışdırıla bilər. Yarımqoşquların hamısında dartıcı avtomobilin tormoz 

sistemindən ötürücü olan təkər tormozları, habelə dayanacaq tormozları qurulur. 

Yarımqoşqularla işləmək üçün yəhərli dartıcı avtomobillərdən istifadə olunur. Yəhərli 

dartıcı avtomobillər Respublikamızda istehsal olunan yük avtomobillərinin əsas 

modellərinin bazasında buraxılır.Yəhərli dartıcı avtomobillər qısabazalı düzəldilir (onların 

qabaq və arxa oxları arasındakı məsafə yük avtomobillərinin qabaq və arxa oxları 

arasındakı məsafədən kiçik olur). Yəhərli dartıcı avtomobillərin kuzovu yoxdur. Bunun 

əvəzinə çərçivənin arxa hissəsində yırğalanan dayaq-qoşma qurğusu qoyulur. 

Yarımqoşqu həmən qurğuya söykənir.Yırğalanan yəhər qurğusu əsasdan (1), dayaq 

lövhəsindən (2), və balansirdən (4) ibarətdir. Əsasın lövhəsi dartıcı avtomobilin çərçivəsi 

üzərində yerləşdirilmişdir. Balansir və yəhər lövhəyə oynaqlı birləşdirilir. Balansirin oxu 

dartıcı avtomobilin oxu boyunca yönəldilmişdir və yəhərə (balansirlə birlikdə dartıcı) 

balansirlə birlikdə dartıcı avtomobilin köndələninə yırğalanmağa imkan verir. Yəhərin 

oxu dartıcı avtomobilin oxuna perpendikulyar vəziyyətdədir və yəhərə uzununa 

istiqamətdə yırğalanmağa şərait yaradır.Yarımqoşquya qoşulmaqdan ötrü yəhər 

yarımavtomat qıfıl qurğusu ilə təchiz olunmuşdur. Avtomobil qatarının özbaşına 

ayrılmasının qarşısını almaq üçün qoruyucu (3) nəzərdə tutulmuşdur. Qoruyucu qoşulma 

qurğusunu bağlı vəziyyətdə saxlayır. 

 



 
 

  

                                       İki körpülü qoşqular. 

Hal-hazırda iyirmidən çox qoşqu modelləri buraxılır. Bu modellərin içərisində ən effektivi 

QKB 817 (şəkil 231a) markalı yükqaldırma qabiliyyəti 5t olan 2 körpülü qoşqusudur. 

Maz5335 avtomobilləri ilə birlikdə Maz5243 (şəkil 231b) yükqaldırma qabiliyyəti 6,8t 

olan avtomobilləri ilə isə iki körpülü MAZ5216 (şəkil 231v) yük qaldırma qabiliyyəti 10t 

olan qoşqular istismar olunur. (Şəkil 232)-də qoşqunun əsasını, arxadan 8 arxa körpüsü, 

7 təkərləri ilə bərkidilmiş 4 raması təşkil edir. Təkərlərlə birlikdə olan 10 dönmə 

arabacığı ramaaltlığına bərkidilmişdir.                                                                             

Çərçivə özü isə, ramaaltlığı ilə 3 dönmə qurğusu vasitəsilə birləşmişdir. 18 yuxarı halqası 

ramaya, 17 halqası isə 16 ramaaltlığına qaynaq olunmuşdur. 21 separatorunun 20 oxu 

üzərində fırlanan, 19 polad və ya çuqun roliklər dönməni çox asanlaşdırır. 13 

yuvacığında qurulmuş 15 şkvoreni, 16 ramaaltlığı ilə 12 raması arasında dönmə oxudur. 

14 boltu ramanı vertikal dönmələrdən qoruyur. Dönmə zamanı 19 rolikləri, 18 və 17 

rolikləri üzərində hərəkət edərək 15 şkvoreni ətrafında, qabaq oxu ramaya nisbətən 

döndərir. Dönmə qurğusu 2 stoporuna malikdir ki, o, geriyə hərəkət zamanı bağlanır və 

qoşqunun sağa və ya sola meyilliyinin qarşısını alır. Ramanın alt hissəsində ehtiyat təkər 

bağlanmışdır. Dönən oxlu qoşqularda (şəkil 233a) təkərlə 2 raması arasında müəyyən 

məsafə var ki, dönmə zamanı təkərlər rahat hərəkət edə bilsinlər. 3 dönmə qurğusunun 

olması qoşqunun ağırlıq mərkəzini və yüklənmə hündürlüyünü artırır.  

                              İmtahan  sualları. 

1.Avtomobil mühərrikləri.                                                                                                                 

2.Yağlama sisteminin cihazları.                                                                                                       

3.Batareyalı alışdırma sistemi.                                                                                                       

4.Beşpilləli sürətlər qutusu.                                                                                                                    

5.Yük avtomobillərinin banları.                                                                                                   

6.Mühərrikinin ümumi quruluşu.                                                                                                      

7.Karburatorlu mühərriklərinin qida sistemi.                                                                                         

8.Alışdırma sisteminin cihazları.                                                                                                             

9.Sükan idarəsinin vəzifəsi.                                                                                                           

10.Mühərrikin əsas göstəriciləri.                                                                                                       

11.Qida sisteminin ümumi quruluşu və işi.                                                                                  

12.Akkumlyator batareyası.                                                                                                                  

13.Zil-130 markalı avtomobilin sürətlər qutusu.                                                                                               

14.Sükan mexanizmi və onların vəzifəsi.                                                                                   

15.Dördtaktlı karburator mühərriklərinin işçi tsikli.                                                                           

16.Avtomobil benzinləri.                                                                                                             

17.Genarator və nizamlayıcı rele.                                                                                                      

18.Sürətlər qutusunun hissələri.                                                                                                     



 
 

  

19.Sükan mexanizmində quraşdırılmış hidravlik gücləndiricisi.                                                  

20.Silindirlər bloku.                                                                                                                   

21.Dizel yanacaqları.                                                                                                                                   

22.Kardan ötürməsi.                                                                                                                     

23.Pnevmatik tormoz sistemi.                                                                                                         

24.Mühərrikin mexanizmi və sistemləri.                                                                                             

25.Karburatorun vəzifəsi.                                                                                                                   

26.Alışdırma sarğacı.                                                                                                                          

27.Paylayıcı qutunun təyinatı.                                                                                                               

28.Hidravlk tormoz sistemi.                                                                                                                           

29.Bir sıralı mühərriklər.                                                                                                          

30.Karburatora olan tələblər.                                                                                                       

31.Alışdırma şamları.                                                                                                                        

32.Yanacaq  cəni.                                                                                                                                

33.Pnevmatik tormoz sistemi.                                                                                                                  

34.V-şəkilli silindrli mühərriklər.                                                                                                        

35.Karburatorun iş rejimləri.                                                                                                           

36.Alışdırma sistemində alışmanın qurulması.                                                                                

37.Kardan ötürməsinin vəzifəsi.                                                                                                  

38.Kompessor və onun vəzifəsi.                                                                                                       

39.Sürgü-qolu çarxqolu mexanizmi.                                                                                                       

40.Qida sisteminin cihazları.                                                                                                                  

41.İşəsalma sistemi.                                                                                                                              

42.Kardan ötürməsinin hissələri.                                                                                             

43.Mexaniki tormozlama sistemi.                                                                                                           

44.Qaz paylama mexanizmi hissələr.                                                                                                       

45.Qırıcı-paylayıcı.                                                                                                                  

46.Avtomobil benzinləri.                                                                                                                  

47.Dizel mühərrikinin közərmə şamları.                                                                                                 

48.Daxili yanma mühərriklərinin ümumi quruluşu və iş prinsipi.                                                                

49.Porşenli benzin  mühərrikləri.                                                                                             

50.Mühərrikin işçi  sikli,mühərrikin parametrləri.                                                                         

51.Klapanın elektromaqnit intiqalı.                                                                                               

52.Benzin mühərrikləri üçün yanacaq  püskürmə  sistemləri.                                             

53.İşlənmiş  xaricetmə  sistemi.                                                                                                              

54.Hibridli avtomobullər.                                                                                                    

55.Alışdırma sistemi.                                                                                                            

56.Avtomobil haqqında ümumi məlumat.                                                                                        

57.Avtomobilin transmissiyalarının növləri.                                                                                             

58.Avtomatik  transmissiya.                                                                                                               

59.İlişmə muftasının ayırıcı intiqalı.                                                                                                  

60.Ötürmələr  qutusu.                                                                                                       

61.Hidromexaniki ötürmələr  qutusu.                                                                                      

62.Avtomatik idarə olunan pilləli  ötürmələr  qutusu.                                                                          



 
 

  

63.Hidromexaniki ötürmələr qutusunun avtomatik idaretmə  sistemi.                                      

64.Variator.                                                                                                                                         

65.Bərabər bucaq sürətli kardan oynaqları.                                                                                             

66.Baş ötürmə.                                                                                                                    

67.Silindrik,konik baş ötürmələr.                                                                                                 

68.Differensial mexanizmi.                                                                                                   

69.Differensialın bloklanması.                                                                                              

70.Oxlararası  differensial.                                                                                               

71.Sükan idarəsi.                                                                                                                           

72.Sükan idarəsinin ümumi quruluşu.                                                                                                

73.Sükan intiqalı.                                                                                                                           

74.Tormoz  sistemlər.                                                                                                                    

75.Tormoz  mexanizmləri.                                                                                                                 

76.Tormoz intiqallar.                                                                                                                      

77.Köməkçi  tormoz.                                                                                                                     

78.Mühərrikin mexanizmi və sistemləri.                                                                                     

79.Karburatora olan tələblər.                                                                                                             

80.Yük avtomobillərinin banları.                                                                                                  

81. Dirsəkli val və nazim çarxın vəzifəsi.                                                                                                 

82.Qazla işləyən mühərriklərinin qida sisteminin cihazları.                                                       

83.Tranmissiyanın hissələri.                                                                                                           

84.Yarımoxlar və intiqalı valları.                                                                                                  

85.Düşünən tormoz mexanizmləri.                                                                                                     

86.Dizel mühərriklərinin qida sistemi.                                                                                               

87.İlişmə muftasının təyinatı.                                                                                                     

88.Çərçivənin vəzifəsi, tipləri və quruluşu.                                                                                       

89.Qazpaylama mexanizmin hissələri.                                                                                    

90.Turboüfürmə.                                                                                                                                    

91.İlişmə muftasının hissələri.                                                                                            

92.Asqıların vəzifəsi, tipləri və quruluşu.                                                                                                  

93.Soyutma sisteminin vəzifəsi.                                                                                                    

94.Ressorlar, tipləri və təyinatı.                                                                                                                  

95.Sükan mexanizmi.                                                                                                                    

96.Yarım qoşqular.                                                                                                                                

97.Ban və kabina.                                                                                                                            

98.Spiral (burulmuş) yaylar-1və 4.5).                                                                                            

99.Körpülər.                                                                                                                               

100.Aparan sistemin təyinatı və tipləri.                                                                                 

101.Kuzovlar.                                                                                                                          

102.Təkərlər.                                                                                                                                

103.Kameralı şin.                                                                                                      

104.Kamerasız şinin.                                                                                                        

105.Şinlərin ölçüləri və markalanması.                                                                                                         

106.Təhlükəsiz şinlər.                                                                                                          



 
 

  

107.Porşen.                                                                                                                          

108.Sürgüqolu.                                                                                                                    

109.Nazimçarx.                                                                                                                                 

110.Mühərrikin karteri.                                                                                                

111.Klapanlar,itələyici.                                                                                                          

112.Qazpaylama  fazası.                                                                                                                          

113.Yağ nasosu.                                                                                                                                   

114.Yağ radiator,yağ süzgəkləri.                                                                                                      

115.Termostat.                                                                                                                      

116.Radiator.                                                                                                                         

117.Su nasosu.                                                                                                                     

118.Hava  filtri.                                                                                                                           

119.Yanacaq nasosu.                                                                                          

120.Kondensator,paylayıcı.                                                                                                          

121.İlişmə mexanizmi.                                                                                                

122.Sinxonlaşdırıcı.                                                                                                             

123.Ötürmələrin dəyişdirilmə  mexanizmi. 
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II – ci  semester. 

       Avtomobil  nəqliyyat vasitələrinin konstruksiyası və nəzəriyyəsi   

                                                         2-ci hissə     

       Ağır yük daşınma qoşquları və yarımqoşquları                               

İri qabaritli İnşaat yükləri daşıyan qoşqu və yarımqoşqular                        
İri yükqaldırma qabiliyyətinə malik qoşqular ( 20t dan artıq ) adi qoşqulardan fərqli 

olaraq xüsusi konstruksiyaya malik olurlar.Bu cür qoşquları 3 körpülü, məsələn 

yükqaldırma qabiliyyəti 20t olan ÇMZAP5203 B ( şəkil 231q ) və ya 4 körpülü 

ÇMZAP5212 ( şəkil 231 d )yükqaldırma qabiliyyəti  60t olan qoşqular kimi istehsal 

edirlər.İriqabaritli bölünməz yüklərin  dolub – boşaldılmasının asanlaşdırılması məqsədilə 

bu qoşquların 3 ramasının ağırlıq mərkəzini çox aşağı salırlar.1 ramaltl 

 

ığında resorların köməyilə qabaq körpü bərkidilib  ki,bu da 2-8 təkərə malik ola bilir. 2 

lebedkası (tros oymağı) yüklənməni asanlaşdırmaq üçündür. ( şəkil 234 a ) . 4 trapları  

da məhz bu məqsəd üçündür ki, onun vasitəsilə qoşqunun üzərinə özüyeriyən 

mexanizmlər qalxa bilsin.Qoşqunun təkər tormoz mexanizmləri pnevmatik intiqala  malik 

olub öz hərəkətini dartqının tormoz sistemindən alır.Uzunluğu dəyişdirilə bilən qoşqular , 

uzunluğu böyük olan yüklərin daşınması üçün nəzərdə tutlurlar ( rels,taxta – şalban 

,boru və s.) və 9 ramasından ( şəkil 234b ) ibarət olurlar ki, bu da şkvorenin üzərində 6 

dayaqları olan dönmə atcığı ilə təmin olunmuşdur.Dayaqların vertikal vəziyyəti 7 zənciri  

vasitəsilə qorunur.Qoşulma 5 qurğusu hərəkətlidir. 5 qurğusunun  dartqı ilə qoşulması 

üçün onun sonunda petlə quraşdırılmışdır.Uzunluğu dəyişə bilən qoşquların təkərləri 

idarə olunan da ola bilərlər.                                                                                                                        

Ağır  yük daşıyan –yarımqoşqular  və qoşqular.                                               
Ağır yük daşıyan – yarımqoşqular və qoşqular ayrılmayan iri qabaritli həmçinin qabaritsiz 

və ağırçəkili  yükləri daşımaq üçün nəzərdə tutulub.Bu yüklərə müxtəlif inşaat, yol 

,yerqazan maşınlar,arqeqatarlar ,sənaye  obyektlərin avadanlıqıları ayrılmayan tikinti 

bloklarına aiddir. Ağır yük daşıyan – yarımqoşqular və qoşquların konsturksiyasına 

qoyulan tələblər:1)Xüsusi çəkisinin maksimal dərəcədə aşağı salınması ( avtomobil 

yollarının saxlamı təmin etmək üçün. )2)Çərçivənin (optimal ) və yükdaşıyan hissənin  

optimal konstruksiyası – yükün rahar yerləsğşdirilməsi üçün. 3)Minimal qabarit ölçülər – 

Yolun qabarit məhdudiyyətlərinə maksimal dərəcədə uğunlaşdırmaq üçün. 4) Ən kiçik 

yükləmə hündürlüyü – yükləmə və boşaltma işlərinin rahar aparılması üçün. 5) Yüksək 



 
 

  

manevretmə qabiliyyəti – ümümi nəqliyyat şəbəkəsi yollarında hərəkəti təmin etmək 

üçün. 6) Yükləmə - boşaltma işərini yüngülləşdirmək üçün qurğuların tətbiqi.Ağır yük 

daşıyan – yarımqoşqu və qoşquların komponovka sxemləri çərçivənin və təkərlərin bir-

birinə qarşı yerləşməsidir.1-ci sxem –çərçivə təkərlərin üstündə yerləşir.Burada sadə 

konstruksiya və kiçik uzunluqla fərqlənir.Çatışmayan cəhəti – yüksək yükləmə 

hündürlüyü ( 1,5 m-ə qədər və daha çox) və ağırlıq mərkəzinin  hündürdə yerləşməsinə 

görə dayanıqlığın pis olması ,Konstruksiyasına görə çərçivə düz və pilləli ola bilər.Düz 

çərçivəli ağır yük daşıyanla (qoşqular) adətən qoşqu daşımaq üçün nəzərdə tutulur.Pilləli 

çərçivə  yastı (dayaz səthi ) yük daşıyıcı hissədən və onun səviyyəsindən yuxarıda 

yerləşən pillədən ibarətdir.Pillə dönmə aralığına söykənir.                                            

2-ci sxem –çərçivə qabaq və arxa təkərlər arasında yerləşdirilir (aşağı çərçivəli 

).Yarımqoşquda çərçivənin pilləli elementi dartıcı avtomobillə bərkidilir.Qoşqu 2 eyni 

arabacıqdan ibarətdir.Müsbət cəhəti- yüksək olmayan  yükləmə hündürlüyü  və 

yaxınlaşdırılmış dayanıqlığında.Əsas çatışmayan cəhəti – çoxaldılmış uzunluğudur.                 

3-cü sxem – çərçivə 2 lonjerondan ibarətdir.Bu lonjeronlara yük asılır.lonjeronların 

(çərçivə ) 2 arabacığa dayaqlarla bərkidilir.                                                                              

4-cü sxem- çərçivəsiz konstruksiya  yük kronşteyinlərə  asılır və onunla birgə  bir aparan 

konstruksiyadan-ibarətdir.                                                                                                   

Ağır yük daşıyıcıların əsas hissələri bunlardır : çərçivə,arabacıq,döndərmə qurğuları 

,tormoz sistemi, elektrik avadanlığı sistemi ,yük- boşaltma.Qoşqu əsasən  çərçivədən, 

ona da arxa körpü ressor vasitəsi ilə bərkidiləb, qabaq dönmə arabacığı çarxlarla birlikdə 

çərcivəyəalt ilə birləşdirilir.Avtomobil  nəqliyyatında ağır yükgötürmə qabliyyəti  qoşqular  

adi qoşqulardan konustruksiyasının  mürəkkəbliyi  ilə  fərqlənir.Bu prinsiplər 3 oxla 20 

tonlu,4oxlu 60 ton və daha böyük tonlu olurlar.Aşağı-çərçivəli qoşqularda  yükdaşıyıcı 

hissə adətən  platforma formasında hazırlanır 

                            AVTOMOBİL  MÜHƏRRİKİNİN  NƏZƏRİYYƏSİ.  

                       Daxili  yanma mühərriklərinin  ideal  və  nəzəri   tsiklləri. 

Daxili  yanma mühərriklərində istilik enerjisi mexaniki enerjiyə bir sıra ardıcıl  fiziki-

kimyəvi və termodinamik  proseslər vasitəsi ilə çevrilir. Bu proseslər birlikdə periodik, 

dönməyən  və  açıq  tsikl  təşkil edir.Belə tsiklə  iş  tsikli və  ya real tiskl  deyilir.Real 

tsiklin  gedişinə  konstruktiv  amillər(silindrin  təmizlənməsi və doldurulması,sıxma 

dərəcəsi, yanıcı qarışığın  hazırlanma  üsulu, qazpaylama üsulu,qazpaylama fazaları və 

b.). tənzimləmə parametrləri(qarışığın  miqdarı və tərkibi) və mühərrikin iş rejimi (yük  

və  dövrlər sayı) təsir göstərir. Mühərrikin silindrində istilik enerjisinin  mexaniki enerjiyə 

çevrilməsi prosesinin bu cür  sadələşdirilməsi  nəticəsində real  tsikllər ideal tiskllərə  

çevrilir. İdeal tisklin xüsusiyyətləri  aşağıdakılardır.1)tiskldə istifadə olan işçi istilik  

tutumu sabit olan qazdır. 2)tisklə sərf olunan müddətdə işçi cisimin miqdarı və tərkibi 



 
 

  

sabit qalır.Deməli tsikldə silindrin yanma  məhsullarından təmizlənməsi və yeni qarışıqla 

doldurulması  prosesləri yoxdur. 3)ətraf mühitə  istilik  verilmir,sıxma və genişlənmə 

prosesləri adiabatikdir.4)yanacağın  yanması , istilik mübadiləsi , silindrlərin 

təmizlənməsi prosesləri əvəzinə işçi cismə isti mənbədən Q1  istiliyinin  verilməsi və 

ondan  Q2 istiliyinin alınması  prosesləri  gedir.İsti mənbədən  istilik sabit  

həcmdə(V=const) ,sabit təziqdə (p=const) və ya həm həcmdə,qismən sabit olduğu 

(qismən V=const,qismən də p=const) şəraitdə, soyuq mənbəyə isə istilik  yalnız sabit 

həcmdə (V=const) verilir. Tsikldə istiliyin mexaniki işə çevrilməsi mümkün olan 

dərəcədədə, yəni ideal tsiklin termodinamik faydalı iş əmsalı maksimum qiyməyə 

malikdir.Porşenli mühərriklər nəzəriyyəsində ideal tiskldən başqa nəzəri və real tsikllər 

də öyrənilir.  NƏZƏRİ  TSİKL ideal tsikldən onunla fərqlənir ki, ondakı içşi cisim real  

mühərrikdə olduğu kimi  tərkibi  və  istilik  tutumu  dəyişən real qazdır.Yanacaq 

tamamilə  yanır, istilik itkiləri yoxdur(istilik mübadiləsi yoxdur) və həmçinin yanma 

prosesi ideal tsikldəki istilik  tutumu verilmə qanunları üzrə  gedir.Real  tsikllər  

mühərrikin  silindrlərində  alınır.  Tsikl ideal şəraitdə əmələ  gəlir və ən  yüksək 

ğöstəricilərə malik  olur.Nəzəri  tsiklin əmələ gəlmə şəraiti real tsiklin şəraitinə 

yaxınlaşır.Real tsikl  isə real mühərrikdə alınır.Nəzəri tsikl ideal və real tsikllərə nisbətən  

aralıq yer tutur.Nəzəri  tsikl  də ideal tsikl  kimi yalnız nəzəri olaraq  mümkündür,ancaq 

onun alınma şəraiti həqiqi tsikin alınma şəraitinə  daha yaxındır.İdeal və nəzəri tsikllərin 

öyrənilməsindən məqsəd  sıxma dərəcəsi , istiliyin  verilmə üsulu ( yanma prosesi), 

mühərrikin yükü ( verilən istiliyin miqdarı) kimi əsas parametrlərin  mühərrikin işinə 

təsirini  aydınlaşdırmaqdır. 

                               MÜHƏRRİKLƏRİN  İDEAL  TSİKLLƏRİ   

Daxili yanma mühərrikləri (DYM) müxtəlif məqsədlər üçün tətbiq  edilir.Tətbiq  olunama 

məqsədlərin  bir çox növləri yaradılmışdır. İdeal termodinamik  tsikl  nöqtey-nəzərindən  

bütün mühərriklər aşağıdakı üç tsikldən biri üzrə işləyur.1)istiliyi sabit həcmdə verilən 

tsikl.2)istiliyi sabit təziqdə veriləntsikl.3) istiliyi qismən sabit həcmdə , qismən də sabit 

təziqdə verilən  qarışıq tsikl. Sonuncu tsikl ümumi xassələrə malik olduğundan iki 

əvvəlinci tsiklə onun  xüsusi halı kimi baxıla bilər.Buna əsasən   qarışıq  tsikli  nəzərdən  

keçirək. 

                                                     QARIŞIQ  TSİKL. 

1.1-ci  şəkildə qarışıq  ideal  .tsikl  göstərilmişdir.Tsiklin  başlanğıcında mühərrikin  

silindrindəki işçi  cismin  halı  a  nöqtəsinin  parametrləri ilə  xarakterizə edilir. Şəkildən 

göründüyü kimi tsikl ac – adiabatik sıxılma, cz* - sabit həcmdə istiliyin verilməsi, zz* - 

sabit təzyiqdə istiliyin verilməsi, zb – adiabatik genişlənmə və ba – sabit həcmdə istiliyin 

alınması proseslərindən ibarətdir. Tsikl ac – adiabatik sıxılma prosesi ilə başlanır. Bu 



 
 

  

zaman porşen sol kənar vəziyyətə, yaxud yuxarı ölü nöqtəyə (YÖN) tərəf hərəkət 

etdirilir. Porşen sol kənar vəziyyətə çatdıqda işçi cismə Q1 istiliyi verilir; sonra porşen sağ 

tərəfə hərəkət etməyə başlayır və bu andan cismə istiliyin ikinci hissəsi – Q1 verilir. z 

nöqtəsində istiliyin verilməsi qurtarır. Porşenin sağa sonrakı hərəkəti zamanı işçi cisim 

adiabatik genişlənir. b nöqtəsində porşen sağ kənar vəziyyətə, yaxud aşağı ölü nöqtəyə 

(AÖN) çatır və genişlənmə qurtarır. Bu vəziyyətdə işçi cisimdən soyuq mənbəyə Q2 

istiliyi verilir (istilik alınma prosesi yerinə yetirilir) və bu yolla cisim başlanğıc hala 

qaytarılır. Porşenin sola tərəf sonrakı hərəkəti ilə tsiklin təkrarı başlanır.                              

Tsikllər qənaətliliyi və işgörmə qabiliyyətlərinə görə xarakterizə edilir. Tsiklin qənaətliliyi 

onun termodinamik faydalı iş əmsalı (f. i. ə.), işgörmə qabiliyyəti isə orta təzyiqlə 

müəyyən edilir. Termodinamik f.i.ə. böyük olduqca tsiklə sərf edilən istilikdən daha 

səmərəli istifadə edilir, yəni istilik daha qənaətlə sərf olunur. Tsiklin orta təzyiqi böyük 

olduqca mühərrikin işgörmə qabiliyyəti yüksək olur, yəni tələb olunan gücü əldə etmək 

üçün daha kiçik ölçülü mühərrikdən istifadə edilə bilər. 

 

Məlum olduğu kimi, tsiklin termodinamik f.i.ə. (пt) mexaniki işə çevrilən istilik miqdarının 

işçi cismə verilən ümumi istilik miqdarına nisbəti ilə təyin edilir: 



 
 

  

   Пt = (Q1 – Q2)/Q1 = 1 – Q2/Q1      (I. 1) 

Bur    ada Q1 – işçi cismə verilən istilik; 

  Q2 – işçi cisimdən soyuq mənbəyə qaytarılan istilikdir. 

İdeal tsikldə istilik itkiləri olmadığından, mexaniki işə çevrilən istilik Q1 – Q2 fərqinə 

bərabər olur.Qarışıq tsikl üçün işçi cismə verilən istilik sabit həcm və sabit təzyiqdə 

verilən istiliklərin cəmi kimi tapılmalıdır. Onda f.i.ə.-nın ifadəsi aşağıdakı şəkli alır: 

  Пt = (Q1 + Q*
1 – Q2)/(Q1 + Q*

1) = 1 – Q2/(Q1 + Q*
1)   (I. 2) 

             Mühərriklər  nəzəriyyəsi  nərəri  tsiklləri  haqqında  ümumi  məlumaat. 

İdeal  qapalı  tsikillər, real  tsikildən  çox  fərqli  olur.Nəzəri tsikl  ilə  idealdan real  tsiklə 

yaxınlaşma  pilləsi  rolunu  oynayır.Bu tsike  qeyri-qapalı  dönməyə  periodik  tsikildir. 

İdeal  tsikillər əsasında təsəvvür olunma nərəri tsikllər aşağıdakı adlandırılar.  

1.Yanma prosesi  sabit həcmdə gedən  tsikl,yaxud  sürətli yanma tsikili. 

2.Yanma  prosesi  sabit  təzyiqdə gedən tsikl,yaxud tərdici  yanma  tsikli. 

3.Qarışıq  tsikl. 

Bunun qrafikləri  aşağıdakı  kimidir. 

a)Sürətli yanma tsiklində(a) za-doldurma,ac-sıxma, cz-yanma,zb-genişlənmə,ba və ar 

işlənmə qazların atmosveri buraxılma  prosesidir. 

b)b tədrici  yavnma prosesində isə. cz-yanma  prosesidir. 

v)bu-`qarışıq  tsikldə isə  cz1-sürətə, z-z1-isə  tədriclə gedən  yanma  prosesidir. 

1.İşçi  çisim  real qaz qarışığından ibarət  oiub  miqdarı, tərkibi və istslik  tutumu  

dəyişəndir. 

2.Yanacaq  tam  yanır. 

3.Sıxma və genişlənmə  prosesləri adiabatikdir(istilik nəql etmədən başqa dəyişmədən 

digər prosesə dəyişməsidir.) 

4.Slindirlər işçi qarışıq  xüsusi  doldurma  prosesləri  vasitəsi  ilə verilir.Doldurma  sabit  

atmosver  təzyiqində  gedir. 

5.Yanmış  qazların  xaric  edilməsi prosesləri biri ölü  nöqtədən  dicər ölü  nöqyəyə  

hərəkət  vasitəsi  ilə  yerinə  yetitilir. 



 
 

  

İstilik  verilmədən  və ya  alınmadan gedən  proses  ADİOBATİK  proses deyilir.-

Termodinamikanın  1ci –qanunıəsaslanır. 

Adiabatik prosesdə  q=0,dq=0  olur.  6)istiliyin  soyuq  mənbəyə qaytarılması prosesinin  

sonunda silindrin bütün həcminin  və tsiklin başlanğıc hal  parametrlərinə  malik  olan  

işlənmiş qazların qalan  hissəsi, porşenin  AÖN-dən YÖN-jə qədər  hərəkəti  vasitəsi  ilə 

yerimə  yetirilən  xaricetmə  prosesi  nəticəsində silindrdən  kənar  olur.  

                    DAXİLİ  YANMA  MÜHƏRRİKLƏRİNİN VƏ  HƏQİQİ  TSİKLlLƏRİ. 

                 Dördtaktlı karbüratorlu  və  dizel  mühərriklərinin  həqiqi  tskilləri. 

Bundan əvvəlki mövzuda  deyildiyi  kimi, tsikllər real  mühərriklərdə  həyata 

keçirilir.Burada işçi  cisim olaraq hava ilə yanacaq  qarışığından  istifadə olunur. 

Həqiqi(real) tsikllərdə  doldurma və  xaricetmə  sistemlərindəki  qazodinamik  

müqavimətlər,yanma və  yanma məhsullarının  atmosferlə  xaric  olunması, həmçinin  

sıxma və  genişlənmə  proseslərinin  getdiyi  real  şəraiti  təsirləri  nəzərə  alınır.İdeal  

və  nəzəri  tsikillərdən  fərqli olaraq  həqiqii  tsikl  təsəvvürdə yoxir, həqiqətdə  mövcud  

olan  tsikldir. Odur  ki, real  tsiklin  diaqramı  da  işləyən  mühərrikin silindrlərində  

gedən  prosesləri  qeyd  edən  cihazlar  vasiləsi  ilə alına  bilər.Real  (həqiqi) tsiklləri  

diaqramını  işləyən  mühərrik  üzərində  almaq  üçün  istifadə  olunan  

cihaz”İNDİQATOR” adlanır.İndiqator  olunan diaqrama  isə” İndiqator  dioqramı”  

deyilir.Mühərriklərinin real  tsikllərinin  öyrənilməsi  böyük  əhəmiyyətə  malikdir.Çünki  

real mühərrikləri  öyrənmək  onları  təkmilləşdirmək  yollarını  araşdırmaq, göstıriciləri  

tapmaq və  yeni mühərriklər  layihələndirmək  üçün  vacibdir. Müasir porşenli  daxili  

yanma  mühərriklərini  real(həqiqi) tsiklləri iki  nəzəri tsikllərə əsaslanır. Qığılcımla  

alışdırma  mühərrikləri  sürətli  yanma tsikli  sıxma ilə alışdırma (dizel) mühərrikləri  ilə  

qovşıq tsikl  üzrə  isləuir.Dörd taktlı  qığılcımla  alışdırma  mühərriklətinin  sxemini  və 

indiqator  dioqramını  nəzərdən  keçirək.Silindirlə  xarici mühit  arasənda istilik  

mübadiləsi olduğundan sıxma  prosesi  adiabat   üzrə yox,politron  üzrə  gedir.Yanma  

sonlu  sürətlə  getdiyindən,bu proses  həcmin  dəyişdiyi şətaitdə  baş  verir  və  nəticədə  

izoxordan  fərqlənərək, sağa tərəf  meyili xətt  şəkilini  alır.Genişlənmə  prosesi  də  

silindrlə ətraf mühit arasında istilik mubadiləsi şəraitində getdiyindən, politrop üzrə 

olur.Qeyd etmək lazımdır ki,yanma təzyiqi real mühərrikində nəzəri  mühərrikdəkindən 

az olur.Bunun səbəbi yanma vaxtı həcmin  dəyişməsi və istilik itkilərinin olmasıdır. 

l.26-cı şəkildəki sxemdə doldurma prosesinin carı vəziyyəti təsvir edilir.Bütün iş tsikli 

porşenin dörd gedişində və ya dirsəkli valın iki tam dövründə başa gəlir.Porşenin hər bir   

gedişi  birt takt adlanır.Dördtaktlı mühərrik adı da bu mühərrikdə iş tsiklinin dörd taktda 

başa gəlməsi ilə əlqədar olaraq meydana gəlmişdir.Birinci taktda doldurma ,ikinci taktda 



 
 

  

sıxma üçüncü taktda         yanma və genişlənmə ,dördüncü taktda isə xaricetmə prosesi 

gedir.Politropik  proses ümumiləşmiş  proses olub, qalan  dörd  termodinamik  prosesin  

ümumi  halı  hesab  olunur. Burada ra-doldurma.ac-sıxma,zb-genişlənmə(iş  görmə), br-

xaricrtmə  prosesini  göstərir. Göründüyü  kimi  həqiqi  tsiklin  diaqramında  ideal  və  

nəzəri  tsikllərin  dioqramlarına  oxşar  cəhətlər  varıdır. Real (həqiqi) tsiklə də nərəri 

tsikil  kimi beş prosesdən ibarətdir.Fərq ondadır ki,burada  doldurma  və  xaricetmə 

atmosfer  təzyiqində  getmir.Belə ki, həqiqi tsikldə  sorma (doldurma ) və xaricetmə 

sistemində qazodinamik müqariətlərin təsiri altında doldurma atmosfer təzyiqindən 

aşağı, xaricetmə isə yüksək təzyiqdən gedir. Dörd taxtlı dizel mühərriklərində də 

doldurma,  sıxmaq genişlənmə və xaricetmə     prosesləri məcburi alışdırma 

mühərrikinin uyğun proseslərində olduğu kimidir. 

 

                                     Dördtaktlı  dizel mühərriki 

l.27-ci şəkildə dördtaklı kompressorsuz dizel  mühərrikinin sxemi və indikator diaqramı 

verilmişdir.Dizel mühərrikinin diaqramında da  doldurma ,sıxma , genişləndirmə və 

xaricetmə prosesləri məcburi alışdırma mühərrikinin uyğun proseslərində olduğu 

kimidir.Yanma  prosesinin birinci mərhələsi eyni səbəblərdən izoxorik prosesdən 

fərqlənir ,yanmanın ikinci mərhələsi (zz1)  və yanma intensivliyə və porşenin sürətinin 

təsiri nəticəsində izobardan fərqlənən xətt üzrə gedir.İstilik  sabit  təziqdə  verilən  tsikl 



 
 

  

(Dizel  tsikli).Digər səbəbdə  odur  ki,yanacaq  püskürülmüş  halda silindrə verilir və eyni 

zamanda sıxılma ilə yanıcı qarışıq  alovlanır. İzobarik prosesdə  yanma baş verir. 

                         

   Dördtaktlı üstəlik doldurulan dizel mühərriki  

l.28-ci şəkildə dördtaklı üstəlik doldurulan mühərrikin sxem və indikator dinaqramı 

verilmişdir.Mühərrikin iş tsikli adı dizelin tsiklindən ,əsasən  doldurma və xaricetmə 

proseslərinə görə fərqlənir.Belə ki, burada  doldurma prosesi xaricetmə prosesindən 

yüksək təzyiqində gedir. 



 
 

  

 

                    MÜHƏRRİKİN   GÜC   VƏ   İQTİSADİ  GÖSTƏRİGİLƏRİ. 

Mühərrikin  iş tsikli proseslərinin  parametrləri tapıldıqdan sonra İndiqator  diaqramını  

qurmaq  olar. Bunun  üçün PV-kordinat  sistemində  Vs qeyd  edilir. Sonra Vs-ni vahid  

qəbul edib.  Va=Vs E  və  ya  Va =E1 ifadəsindən  Va-dizel  mühərrikləri  üçün isə  

V2=Vsp=1p ufadəsindən V2-tapılır.Orta  indikator  təzyiqi həqiqi   tsiklin  orta təzyiqidir. 

Ona  görədə bu təzyiq tsiklin yekun faydalı işinə  uyğun  olan sahənin  orta hündürlüyü  

kimi tapıla bilər.Bu aşağıdakı  şəkildə  verilmişdir Şəkildə diaqramın faydalı işə uyğun 

olan (FJ) və sorma-xaricetmə  proseslərini əmələ  gətirmək üçün itirilən işə  uyğun(Fi) 

sahələri  ölçülür(planametrlə). Bu sahələri fərqi  mühərrikin  Faydalı  işinə  uyğundur. 

Yekun sahəni diaqramın uzunluğuna (l-ə) bölmək  tsiklin orta təzyiqini(Pi) olaraq. 

PV=(Ff - Fi)/l    kq/sm2 (H/m2) 

Burada      -diaqramin təzyiq  miqyasıdır.Həqiqi  indiqator təzyiqi  isə aşağıdakı  düsturla  

təyin olunur.   Pi=VPi -  P                                                                                           

Burada.V-diaqramin   yuvarlaqlaşdırılması nəzərə  alan  əmsaldır.(Natamamlıq  əmsalı 

deyilir.)V-qiyməti   mühərrikin tam yüklə işlədiyi  rejimdə  Y=0,92-0,97 götürülə  bilər. 

V-ni  aşağı  həddinə yaxin qiymətlər  karbüratorlu  mühərriklərə, yuxarı, qiyməti ilə  

dizel  mühərriklərinə  uyğundur. Mühərrikində  nasos  itkilərinin  orta indikator təzyiqidir. 



 
 

  

2. Mühərrikin  silindirlırində alınan gücə  indikaror-gücü  deyilir.Bu  aşağıdakı düsturla 

təyin  olunur. 

 Ni=Lİ
0ni/2x60x75 a.q.(at. qüvvəsi) dördtaktlı  mühərriklərdə. 

            Nİ=Lini/2x60x75  a.q.(at. qüvvəsi) ikitaktlı  mühərriklərdə.                                                   

Ümumi şəkildə ilə aşağıdakı  kimi təyin  olunur. 

  Ni=piVhni/450   a.q. 

Burada.Pİ-Orta  indiqator  təzyiqi kq/sm2  

             Vn-silindirin  işçi həcimi  qm 

             n-mühərrikin  sürəti  döv. dəq. 

             i-silindirlərin  sayı. 

             --takt  əmsalıdır (2 taktlı  mühərriklərdə           =1) 

                                         (4 taktlı  mühərriklərdə           =2) 

 



 
 

  

3. Mühərrikin dirsəkli valında  alınan gücə  effektiv  güc  deyilir. Effektiv  güc  indikator  

gücündən  mühərrikin mexaniki  itkilərinə ekvivalent  olan güc qədər  azaldır. 

                 Ne=Ni-Nm 

Mühərrikin  mexaniki itkiləri onun  mexanizmlərindəki  sürtünmələrə  və köməkçi  

aqreqatların  işlənməsinə  sərf  olunan itkilərdir.                                                              

Mühərrikin effektiv  gücü  aşağıdakı  düsturla  təyin  olunur. 

            Ne=PaVhin/450   a.q. 

            Ne=PeVhi   /450    kVt 

4. Mühərrikin  F.İ.Ə.(П) mühərrikin  həqiqi tsiklinin  əsas  göstəricisi  olub, mühərrikdə  

yandırılan  yanacağın  enerjisindən, indiqator işi almaq  üşün  nə dərəcədə istifadə  

olunduğunu göstərir.     П=Qi/Qj=piVh/427qa 

İndiqator işinə  ekvivalen  olan  istilik  indikator  gücü ilə ifadə  edilərsə.                   

Qİ=75x3600 kkal/saat,П=(N1x75x3600)/qaGJ427 

Burada. GJ mühərrikin saatlıq yanacaq sərfidir. 

Mühərriki  təsirli f.i.ə.  avtomobilin tam yüklü  işlədikdə  aşağıdakı həddində dəyişə  

bilər.Karbüratorla  işləyən    0.22—0.28.              Dizellə işləyən               0.26—

0.37.Saatlıq  yanacaq  sətfiyyəti(Gm) mühərrik tətəfindən 1 saat ərzində  işləyən 

yanacaq  kq-la  miqdarını göstərir.Xüsusi  yanacaq  sərfiyyatı (ge)- mühərrikin hər 

a.q.gücünə, bir saat ərzində sərf  etdiyi  yanacağın  miqdarına  deyilir.Xüsusi  yanacaq  

sərfiyyatı (ge) saatlıq  sərfiyyatının (Gm kq\saat) mühərrikin faydalı bölünməsindən  

alınır :        Ge=Gm.1000:Ne=a.k.c. 

Mühərikinin xüsusi yanacaq fəaliyyəti ,onun növündən sürət və yük rejimindən və ya 

yanacaq nasosunun nizamlamalarından ,qabaqlama alışdırma və ya püskürmə bucağının  

qiymətindən,mühərrikin əsas hissələrinin yeyilmə dərəcəsindən və s. asılıdır.Müasir 

mühərriklər Xüsusi yanacaq fəaliyyəti ye.(r/e a.r.c) korba.tor benzinlə işləyənlər  

240:280                180:220.                                                                                                                  

Mühərrikin xüsusi çəkisi (Gy ),onun 1 a.r faydalı gücünə düşən çəkisinə deyilir. 

                Gy=GM:Ne =kr/a.r.  Gy-xüsusi çəkisinin kr(a.r) 

GM- mühərrikin quru çəkisinə (kr ilə).Ne faydalı gücü (a.r.ilə) göstərir. 

 



 
 

  

 

 



 
 

  

                          MÜHƏRRİKİN xarakteristikaları. 

Mühərrikin gücünün ,fırlanma momentinin,dövrlər sayından asılı olaraq yanacaq 

sərfiyyatının,yüklənmələrinin və başqa parametrlərinin qrafiki asılılığına Mühərrikin 

xarakteristikaları deyilir. 

Mühərrikin əsas xarakteristikaları bunlardır:         Sürət ;   yükləmə ;  tənzimləmə.    

Drossel zaslonkasının natamam açıq vəziyyətlərində alınan xarakteristikaları Sürət 

xarakteristikaları deyilir ( şəkil 1 A -əyrisi ).Dirsəkli valın bir dəqiqədə dövrlər sayını 

aşağıdaki xarakterlər ədədləri vardır:                   nmin – mühərrik,tam yükləmə rejmində 

işləyən zaman ,minimal dövrlər sayıdır.          nM –fırlama momentinin Memax  və effektiv 

Pemax təzyiqində dövrlər sayıdır.   

 NN –mühərrikin maksimal gücünə uyğun dövrlər sayıdır. 

nmax –maksimal sürət zamanı dövrlər sayıdır.Karbürator mühərrikləri, istismar şəraitdə 

əsasən  nM – nN dövrlər sayı intervalında işləyirlər.Bu intervalda adətən ötürməni 

dəyişirlər və minimal yanacaq sərfiyyatını  təyin edirlər gemin.Bildiyimiz kimi yanacaq 

enerjisi mexanik enerjiyə çevirir.Yanma prosesi mühərrikin daxilində  getdiyi üçün belə 

mühərriklə  daxili yanma mühərriklə deyilir.Yanıcı qarışığın hazırlanmasına görə 

mühərriklər iki yerə bölünür.Yanıcı qarışıq hazırlanması mühərrikdən kənarda korbürofrlu  

mühərriklə misal göstərmək olar.Yanıcı qarışı mühərrik daxilində hazırlanır belə 

mühərriklə dizel mühərriklər deyilir.Mühərrik yanma proses porşeni 4 taktlında əmələ 

gəlir  belə mühərriklər  4 taktlı mühərrikə deyilir.Bu taktı 3 kömək taktdan sonra əsas 

takt. 1.Xarici sürət xarakteristikası   2.Yük xarakteristikası 3.Nizamlama xarakteristikası  

4.Boş işləmə xarakteristikası 

   Xarakteristikalar labarotoriji şəraitə mühərrikin sınaqdan 

keçirməsi yolu ilə çıxarılır. 

İş rejimi mühərrikin valındakı güclə avtomobil yükünə müvafiq gücün(müqavimət 

gücünə) bərabərliyi şəraitində yaranır.Müqavimət gücü ilə maşının istismar şəraitində ( 

yükün ağırlıq, yolun vəziyyət,şumlama  torpaqın bərkili və s.)asılı olaraq dəyişir.Nəticədə 

mühərrik üçün hər on yeni iş rejimin meydan çıxır.Mühərrikin müxtəlif istismar şəraitində 

güc və qənaətlilik göstərilməsini təyin etmək üçün xarakteristikalardan istifadə 

olunur.Xarakteristika mühərrikin müxtəlif göstəriciləri  ilə (gücü,burucu momenti 

,yanacaq sərfi və s.) rejim parametrləri (dövrlər sayı ,yüklərin dərəcəsi və s.) arasında 

əlaqəni göstərən qrafiklərə deyilir. 



 
 

  

                    Mühərrikin sürət xarakteristikası 

Bildiyimiz kimi mühərrikin effektiv gücü aşağıdaki düsturlarla təyin olunur. 

Ne=Re Vn
.i.n/450 q . a.q.   və   Ne=Pe Vn i n/2 n r kvm. 

Bu düsturdan görünür ki,hər hansı mühərrikin gücünün dəyişməsi ,orta effektiv 

təzyiqdən (Pe) və dövrlər sayından asılıdır (n). 

Mühərrikin gücünün və  eləcə də başqa  göstəricilərinin dövrlər sayından asıllıq qrafikinə 

mühərrikin sürət xarakteristikalarına deyilir. 

Mühərrikin xarici sürət xarakteristikası aşağıdakı nöqtələrdə xarakterizə olunur. 

1.nmin- dövrlər sayının uyğun minimun  burucu momenti . 

2.Mühərrikin maksimum (Mmax ) , uyğun maksimum dövrlər sayı Mmax –Nmax 

3.Mühərrikin max gücünə və ona uyğun dövrlər sayı .Nmax –nN 

4.Max dövrlər sayı və ona uyğun güc.       nmax  -  Nnmax        

Bu nöqtələrdə 2-ci və 3-cü mühərrikin pasport adlanır. 

Xarici sürət xarakteristikası 2 üsulla hesablanır. 

1.Təcrübəli üsulla :     Mühərrikin güc asıllığı belə hesablanır 

2.Analtik üsulla                    Ne=Me .ne :716,2 .a.q. 

Avt-l  hərəkət edən zaman onda dartı qüvvələri və müqavimət qüvvələri təsir edir. Dartı 

qüvvələri avt -lin aparan təkərlərində mühərrikin işi nəticəsində yaranır.Müqavimət 

qüvvələri təkərin yol ilə reaksiyasından ,havanın müqavimə tindən və antlin 

transsmissiyasından yaranan  sürtünmə qüvvələrindən əmələ gəlir.Müxtəlif  sürətlərdə 

avt-lin aparan hərəkətlərinə təsir edən dartı qüvvələrini və müqavimət qüvvələrini təyin 

etmək məqsədi ilə mühərrikin sürət xarakteristikasından istifadə olunur. 

Kar-lu  mühərrikində hava  qapağı və drossel qapağının  tam açıq vəziyyətində  dizel 

mühərriklərində  isə tam gedişində yəni yanacağın maksimum verilisində mühərrikin 

effektiv gücünün burucu momenti dirsəkli rolun dövrlər sayından asılılığına xarici sürət 

xarakteristikası deyilir.Xarici sürət  xarakteristikası  xüsusi  stendlərdə   təyin  olunur. 

Tam yanacaq sərfi alınan sürət xarakteristikası xarici sürət xarakteritiksı tam omayan 

yanacaq  sərfindən alınan sürət xarakteristikası  isə   natamam sürət xarakteristiksı 

adlanır. 



 
 

  

  

 

 

 

 



 
 

  

          Nizamlama xarakteristikası 

Korb-torlu mühərrikin bu xarakteristiksaının çıxarmaqda məqsəd  hava artıqlılıq 

əmsalının mühərrikin iş  prosessində  təsirini təyin etmək  kor-lu 

nizamlamaqdır.Xarakteristika mühərrikin istismar şəraitində ən çox istifadə edilən sabit 

sürət və  drossel rejimlərində çıxarılır.Yanacağın saatlıq sərfi  jiklyorun  buraxma 

qabiliyyətini tənzim  etməklə  dəyişdirilir.Sabit sürət və drossel rejimində saatlıq sərfinin 

dəyişməsi qarışığın tərkibini dəyişdirir.Yanma sürəti  yanıcı qarışığın tərkibindən asılı 

olduğuna görə xarakteristikanın hər bir rejmi  üçün  optimal alışdırma bucağı 

seçilməlidir.ll20-şəkil QA251 mühərrikin  tam drossel rejimində çıxarılmış  nizamlama 

xarakteristikası göstərilmişdir.Horizontal toxumlar maksimal güc (2) və qənaətliyə (3) 

uyğun olan saatlıq  yanacaq sərflərini  təyin edir. Maksimum  güc hava artıqlıq 

əmsalınım L=0,8-0,9,minimal xüsusi sərf  isə L=1,05-1,15 qiymətlərində alınır. Hava 

artıqlıq əmsalının  bu qiymətləri yanacağın  fiziki-kimyəvi  xassələrindən,mühərrikin 

konstruktir və  rejim parametrlərindən asılıdır.Mühərrik  şəraitində benzinlə hava 

qarışığın  maksimum yanma sürəti L=0,8-0,9 qiymətlərində  alındığına  görə ,kar –torlu 

mühərrikin tam gücü də bu qiymətlərə müvafiq  gəlir.Yanıcı qarışıq müəyyən qədər  

kasıblaşdıqda  istilikdən istifadə əmsalı artıb,yanma məhsullarının istilik azaldığından 

(ikiatomlu,  qazların faizə miqdarı artıq görə) mühərrikin maksimal  qənaətliliyi  

alınır.Yanıcı qarışığın maksimal gücə uyğun  gələn tərkiblə minimal xüsusi  sərfə uyğun 

gələn  tərkib  arasında olması məqsədəuyğundur.Ən qənaətli  rejimində mühərrikin 

gücü təxminən 100%  tam güc rejimində isə qənaətliliyi 15% azaldır.Gücün maksimuma 

nisbətən cüzi  azaldılması .mühərrikin qənaətliliyini xeyli artırır.Drossel qapağının tam 

açıq vəziyyətində və mühərrikinbütün sürət  rejimlərini əhatə edən dövrlər sayından  

çıxarılmış  nizamlama xarakteristikalarının normal  tənzimləmə nöqtələrinə görə optimal  

xarici sürət  xarakteristikaları qurulur.Kar-tor  təkmilliyi adi sürət  və yük xarakteritikalar 

ilə müqayisəsi əsasında təyin edilir. 

Alışdırmanı  ( və ya yanacaq verilişini)tezləşdirmə bucağına görə nizamlama 

xarakteristiksı məcburi alışdırma  mühərriklərində  qığılcım, dizellərdə isə yanacaq   

verilişinin  tezləşdirmə  bucağı iş prossesini normal gedişinə  böyük  təsir 

göstərir.Müxtəlif  sürət və yük  rejimlərində tezləşdirmə  bucağını  təyin  etmək üçün 

nizamlama  xarakteristikası çıxarılır – Tezləşdirmə  bucağına görə nizamlama  

xarakteristikası  dövrlər  sayının,hava və yanacaq sərfini  sabit  saxladıqda  mühərrikin 

gücünün ,xüsusi  sərfinin  və başqa göstəricilərinin tezləşdirmə  bucağından  asılılıq  

qrafiklərinə deyilir.Dirsəkli valın dönmə  bucağı ilə ifadə olunmuş tezləşdirmə  bucağının 

optimal  qiyməti (Oon) götürülən rejimdə  minimum xüsusi sərfə  və maksimum  gücə  

uyğun  gəlir.Xarakteristika çıxarılan  vaxt  saatlıq yanacaq sərfi sabit saxlanıldığına görə 

ge.əyrisi Ne əyrisinin əksinə  dəyişiləcəkdir.  Maksimum gücə uyğun  gələn  nöqtə,həm 



 
 

  

də minimum  xüsusi  sərfə uyğun  gələcəkdir. Optimal  tezləştdirmə  bucağı  eyni vaxtda  

mühərrikin  iki əsas  göstəricisinə  güc və qənaətliliyinə  görə  əlverişli  nizamlanmasını  

təmin  edir. Minimal  xüsusi sərfə  uyğun gələn sərtlik   dərəcəsi  yol verilən həddən 

yuxarı  olarsa, tezləşdirtə bucağı bir  qədər azaldılır. 

 

 

 

 



 
 

  

 

                     Yük  xarakteristikaları  

Avtomobil  mühərrikləri  istismar şəraitində çox  az hallarda tam güc rejimində işləyir.Ən 

çox  aralıq yük rejimlərindən istifadə olunur.Tam drossel və ya tam yanacaq verilişi ) 

rejim əsas iş rejimi (istismar rejim) sayılmadığına görə,mühərrikin kefiyyətini xarakterizə 

etmək üçün təkcə sürət xarakteristikası  kifayət deyilir.Sürət xarakteristikası ilə yanaşı 

yük  xarakteristik çıxarılır.Sabit dövrlər sayında mühərrikin yanacaq sərfinin və başqa 

göstəricilərinin onun gücündən ,burucu momentindən və ya orta effektiv təzyiqqindən 

asılılıq qrafik şəkildə göstərən yük xarakteristiksası deyilir.Sabit dövrlər sayında yük 

rejimi karbtlu mühərriklərdə yanıcı qarışığın miqdarını təmzinləyən drossel qapağı , 

dizellərdə isə Tsikllik yanacaq verilişinin  miqdarını təmzinləyən  nasos tamasesi vasitəsi 

ilə dəyişdirilir. 

Kor-lu mühərrikin yük xarakteristiksasının forması l.117-ci şəkildə göstərilmişdir.Absis 

oxu üzərində qəbul olunmuş miqyasla mühərrikin yük və parometləri  (prometlər % də 

göstərə bilər.) effektiv gücü (Ne),burucu momenti (Me) və ya orta effektiv təzyiqi (Pe) 

qeyd edilir.Ordinat oxu üzərində isə müəyyən miqyası saatlıq  və xüsusi yancaq sərfləri 

(6j və ge),həmçinin  sınağın məqsədinə uyğun olan başqa göstəricilər,məsələn  

doldurma əmsalı (n1) və ya forma   borusundakı seyrəklik  (Ap) f i,ə  (n1,nm,ne)artıqlıq 

əmsalı  (L) və s. parametrlər qeyd oluna bilər.Mühərrikin drossel qapağının tam açıq 



 
 

  

vəziyyətində qəbul edilən dövrlər  sayına müvafiq gücü 100% güc  hesab olunur: 0% 

güc isə həmin dövrlər sayında mühərrikin boş işləməsinə müvafiqdir .Boş işləmə zamanı 

mühərrikin müəyyən qədər yanacaq sərf etdiyi üçün saatlıq sərf əyrisi kordinat 

başlanğıcından keçmir. 

Yüksüz işləmə rejimində Ne =0  olan vaxt , saatlıq sərf son azalma həddinə,xüsusi sərf  

         ge=Gj
.1000/Ne=8  çatır 

Bu vaxt saatlıq sərf mühərrikin  tipindən asılı  olaraq tam sərfini 15 : 30 %-ni  təşkili 

edir.Dövrlər sayında  alınmış  minimal yanacaq sərflərini həmin mühərrikin maksimum  

qənaetlilik əyrisi  (optimal yük xarakteristikası )  ilə müqaisə etməklə, korbratorun 

təkmilliyini xarakterizə etmək olar. 

       Karbüratorlu  mühərrikin yük xarakteristikası 

 



 
 

  

    
      

                                     BOŞ   İŞLƏMƏ   XARAKTERİSTİKASI. 

Mühırrik  avtomobilin  qısa müddətli  dayanmalı  zamanı kiçik,  dayanqlı  sürətlə 

işləməlidir. Avtomobil  mühərrikinin bütün  istismar müddətinin 50%-dən  çox  boş 

işləmə şəraitində keçir. Bu iş rejimində  mühərrikin qənaətlliyini  təyin etmək məqsədi  

ilə çıxarılan  boş işləmə xarakteristikası  mühərrikin iş göstəricilərini təyin edən əsas 

xarakteristikaslara  aiddir.Boş  işləmə xarakteristikası , bu rejimdə mühərrikin dövrlər 

sayı ilə saatlıq yanacaq sərfi  və istənilən başqa parametrləri  arasındaki qrafik əlaqəni  

göstərir.Xarakteristikası minimal dayanıqlı dövrlər  sayından başlayaraq  çıxarılır. 

Xarakteristikanı təşkil edən  əyrilər səlis dəyişmə  xarakterinə malikdirsə ,mühərrikin  

yük rejimlərində  keçmə şəraiti  yaxşı olur.Əyrilər  səlis deyilsə,bu yanacaq  verilişi  

sisteminin pis olmasını,məsələn,karbüratorda  boş işləmə  və baş  miqrarlaşdırıcı  

quruluşları  düzgün  əlaqələndirilməsini göstəri. Müxtəlif mühərrikilərin  boş işləmədə  

qənaətliyini , yaxud mexaniki itkilərini müqayisə etmək məqsədi ilə  baş işləmədə şərti 

xüsusi  yanacaq sərfi  parametri  qəbul edilmişdir.Bu parametr  boş işləmədə ən kiçik  

dayanıqlı dövrlər  sayında mühərrikin  saatlıq yanacaq  sərfinin litrajına  nisbətən deyilir.  

                    ge sərti=G1
.nm/Vh.1=kr/saat.h 

ge.sn narameri  kiçik  0lan mühərriklər  daha  təkmil hesab  0lunur. 



 
 

  

 

                                AVTOMOBİLLƏRİN     NƏZƏRİYYISİ. 

                                     Avtomobillərin  istismar  xüsusiyyətləri. 

Avtomobilin  layihələndirilməsi zamanı  onun  konstruksiyasına qoyulan  tələblərin  

ödənməsi üçün ona müəyyən xüsusiyyətləri verilir. Avtomobilin xüsusiyyətlərini 

qiymətləndirmək  üçün ölçü  və göstəricilərdən  istifadə edilir. Ölçü-xüsusiyyəti  

keyfiyyət  cəhətdən xarakterirə edir. Göstərici-ölçünün qiymətini  kəmiyyətcə  göstərən 

ədəddir.Mürəkkəb  maşınlar  müxtəlif  xüsusiyyətlərə  malikdir.Bütün xüsusiyyətlər iki 

əsas qrupda birləşdirilir. Birinci  qrupa funksional  xüsusiyyətlər, ikinci qrupa isə  

etibarlıq  aiddir. Avtomobilin  funksional xüsusiyyətləri- onun  təyinatına görə  müəyyən  

edilmiş  funksiyaları yerinə yetirmək imkanıdır. Avomobilə aid  funksional xüsusiyyətlər 



 
 

  

istismar  xüsusiyyətləri adlanır.Avtomobil  nəzəriyyəsi-avtomobilin istismar  

xüsusiyyətləri haqqında məlumat  verən bir elmidir. Bu elm yeni avtomobil modellərinin 

proyektlənməsi,müxtəlif  avtomobilətin istismar  şəraitlərinin  seçilməsi zamanı,xüsusilə 

lazım olan elmidir.Avtomobil nəzəriyyəsində, avtomobilin hərəkəti ilə  bağlı olan  istismar 

xüsusiyyətləri  araşdırılır. Bu xüsusiyyətlərə  aiddirlər. dinamiklik,yanacaq qənaətliliyi, 

idarəolunama, dayanıqlıq, keçicilik və avtomobilin səlis hərəkəti,etibarlıq 

xüsusiyyətləri.Dartıcı – sürət xarakteristikası, tormuz xüsusiyyətləri. İstismar 

xüsusiyyətləri-avtomobilin  istismar prosessinə  uyğunlaşma xarakterizə  edən  

xüsusiyyətlər qrupudur.Etibarlıq xüsusiyyətləri - avtomobilin işləmə qabiliyyətini 

saxlamaq imkanını  xarakterize edən  xüsusiyyətlər  qrupudur.Dinamik - 1.Avtomobilin  

dinamikliyi dedikdə,maksimal  orta sürətlə  yük və sərnişinlərin  daşınması  

xüsusiyyətləri başa düşülür.2. Avtomobilin dinamikliyi, əsas olaraq  avtomobilin dartqı  

və tormoz  xüsusiyyətlərindən asılıdır.3. Avtomobilin dinamikliyi yüksək olarsa,onun 

istehsal gücü artıq olar.Yanacaq qənaətliyi – avtomobilin hərəkət zamanı  yanacaq 

enerjisindən  rasional istifadə etməsidir.Çünki  yanacaq sərfiyyatı daşımaların əsasını 

təşkil edir.İdarə olunma – avtomobilin hərəkət zamanı istiqamətini dəyişə bilmə 

xüsusiyyətidir.Dayanıqlılıq-hərəkət zamanı avtomobilin sürüçmə və yana çəkmə 

qüvvətlərinə  tab gətirmə xüsusiyyətidir.Avtomobilin dayanıqlığı  idarə olunması və 

tormoz  dinamikliyi, onun hərəkətini tam təhlükəsiz edir.Keçicilik – avtomobilin 

çətinləşmiş (sulu,sürüşkən), pis (dağılmış,uçulmuş ),yolsuz şəraitlərdə  işləyə bilmə 

xüsusiyyətləridir.Keçicilik,kənd təsərrsüfatı,meşə sənayəsi ,tikinti və karyer işlərində  

avtomobilə lazım olan bir xüsusiyyətdir.Hərəkət səlisliyi-kuzanın sərt,sirkələnməsiz 

hərəkətini təmin  edən bir xüsusiyyətdir. Bu xüsusiyyətdən – avtomobilin sürəti , 

yanacaq sərfiyyatı ,yükün qorunması və komfortluluğu asılıdır.Etibarlıq- əsas istismar 

göstəricilərinin,zəifləmədən  müəyyən müddət ərzində  o yük və sərnişinlərin  daşınma 

xüsusiyyətidir.Təmirə yararlılıq- təmir və texniki qulluq yolu ilə bütün imtina  və 

zədələnmə işlərinin asanlılqla dəyişdirilmə xüsusiyyətidir.Ümumiyyətlə avtomobilin 

istismar xüsusiyyətləri ölçü və göstəricilər  sistemi ilə qiymətləndirilir.Ölçü-avtomobilin 

istismar xüsusiyyətlərinin ölçü vahididir.Məsələn avtomobilin dinamiklilik ölçüsü onun 

sürət və sürətlənmə  göstəricisidir.Göstərici-  bu ölçü miqyasını  və onun dəyər miqdarını 

xarakterizə edən bir ədəddir.Göstərici avtomobilin iş şəraitində onun istismar 

xüsusiyyətlərinə  qiymət verməyə imkan yaradır.Beləliklə avtomobilin  dartqı 

dinamikliyinin  göstəricilərindən biri,onun düz yolda maksimum sürəti 

yığmasıdır.Avtomobilin-öz  mühərrikinin  enerjisi və təkərinin   ilişməsi  hesabına hərəkət  

edən nəqliyyat  vasitəsidir. Avtomobil-sürücü-yol-mühit  sisteminin  bir  hissəsidir və  

onun xüsusiyyətləri özünü  bu sistemin  elementləri  ilə göstərir.Avomobil hərəkət hansı  

istilik xüsusiyyəti  yalnız  istismar şəraiti ilə  qarşılıqlı  əlaqəsi öyrənilir.  İstismar şəraiti –

yol , nəqliyyat təbii –iqlim və texniki şəraitlərə bölünür.Yol şəraiti- yolun profil və 



 
 

  

planının elementləri,ərazinin relyefi  yol örtüyünün növü və hamarlığı,hərəkət 

intensivliyi,hərəkətə qarşı maneələr, yol vəziyyətinin stabilliyi və hərəkət rejimi ilə  

xarakterizə olunur.Nəqliyyat şəraiti-yükün növü ,daşıma və göndərişlərin həcmi 

,yükləmə boşaltma üsulları,iş rejimi,yükün saxlama şəraiti,marşurtların növü 

,daşınmaların təşkili ilə xarakterizə olunur.  

    Texniki-təşkilat şərait.-- İstismar rejimi,daşıma müntəzəmliyi,avtomobilin saxlama 

şəraiti ,texniki qulluq və təmirlərin  aparılan sistemi  və s. ilə xarakterizə olunur.Təbii-

iqlim şəraiti - mülayim,isti,soyuq və yüksək dağlıq zonaların iqlim xüsusiyyəyləri ilə 

xarakterizə olunur. 

                                        Dartıcı-sürət xüsusiyyətləri 

Dartıcı-sürət xüsusiyyətləri – mühərrikin xarakteristikalarını və ya aparan təkərlərin yollu 

ilişmə şərtinə görə,hərəkət sürətinə görə,hərəkət sürətinin dəyişmə diapozunun və 

avtomobilin  sürətlənmə intensivliyi hədliyini müəyyən edən xüsusiyyətlər 

yaradır:Mühərrikdən aparan təkərlərə ötürülən güc hərəkətə müqaviməti dəf etməyə 

kifayət edərsə bu rejim aparan rejim adlanır.Dartıcı-sürət  və tormuz xüsusiyyətləri  

avtomobilin dinamik xüsusiyyətləri  adlanır və verilmiş yol şəraitində ,düzxətli hərəkət 

halında,tam yüklənmiş  avtomobilin maksimal orta sürətlə yük və sərnişin daşıma 

xüsusiyyətlərini xarakterizə edir. 

                               AVTOMOBILƏ   TƏSİR  EDƏN QÜVVƏLƏR. 

Şəkil 1.1-də qüvvələrin  tətbiqi zamanı  aşağıdakı fərziyyə qəbul edilir:avtomobilin eyni  

adlı körpülərinin  sağ və sol təkərləri altında yol şəraiti eynidir, buna görə də körpüyə 

təsir edən -bütün  qüvvələr onun  orta nöqtəsinə gətirilə bilər: uzununa oxa nəzərən 

avtomobil  simmetrikdir; yolun reaksiya qüvvələrinin normal toplananının əvəzləyicisi  

dayaq səthinin    ortasına tətbiq olunub,onların sürüşməsi diyirlənmə müqavimət 

momentləri ilə nəzərə alınır.Avtomobilə təsir edən bütün qüvvə  faktorlarını üç qrupa 

bölmək olar: hərəkət etdirici,hərəkətə müqavimət və hərəkət istiqamətinə normal 

.Birinci qrupa aparan  təkərlərdə  FT çevrəvi qüvvə; ikinci qrupa avtomobilin təkərlərinin 

Mf1,Mf2 diyirlənmə müqavimət momentləri ,Fw-havanın müqavimət qüvvəsi ,Fi –

avtomobilin ağırlıq qüvvəsinin uzununa toplananı,Fjx-avtomobilin kütləsininn yaratdığı 

ətalət qüvvəsi; üçüncü qrupa Rz1,Rz2 yolun normal reaksiya qüvvələri və avtomobilin 

ağırlıq qüvvəsinin  Ga cos a normal toplananı aiddir.Bu qrupa daxil olan qüvvələr 

avtomobilin sürət vektoruna  perpendukilyar olur, ona görə də  onlar avtomobilin 

hərəkət dinamikasına  dolayı təsir edir. Mühərrikdən aparan təkərlərə MT burucu 

momenti  ötürülür. Təkərə ötürülən MT burucu momenti FT çevrəvi qüvvəsini (FT = MT 

/r0)  yaradır. Hərəkət edən avtomobilin təkərləri ilə yol arasında normal reaksiyalara 



 
 

  

mütənasib uzununa  Rx1,Rx2 reaksiya qüvvələri yaranır.Aparan təkərlərlə dayaq 

müstəvisi arasında  yaranan uzununa reaksiya avtomobilin  hərəkət istiqamətində 

yönələrək  hərəkətetdirici xarakter,aparılan təkərlər altındakı uzununa reaksiya isə 

əksinə hərəkətə müqavimət xarakteri daşıyır. 

 

                   Avtomobilin sürət xarakteristikaları 

Müasir avtomobillərdə əsasən daxiliyanma mühərriklərdən  istifadə edilir.Onların yük 

xüsusiyyətləri sürət xarakteristikaları ilə qiymətləndirilir.Sürət xarakteristikaları –

qərarlaşmış rejimdə mühərrikin effektiv gücünü  və ya dirsəkli voldakı burucu momentin 

onun fırlama tezliyindən asılılığıdır.Tam yanacq sərfində  alınan xarakteristikası xarici 

sürət xarakteristikası, tam olmayan yanacaq sərfində alınan sürət xarekteristikası isə 

natamam sürət xarakteristikası alınır.Sürət  xarakteristikaları xüsusi tormoz stendlərində 

çıxarılır.Şəkil 1.21-də  nizamlayıcı orqanı  olan və olmayan D.Y.M –in nümunəvi xarici 

xarakterstikaları göstərilmişdir.Mühərrikin  xarici sürət xarakteristikasının xarakterik 

parametrləri bunlardır:Nemax – maksimal effektiv güc (KVt);Memax-maksimal burucu 

momenti (N.m); MN-maksimal gücə uyğun moment (N.m);   nmax-mühərrikin dirsəkli 

valının maksimal fırlanma tezliyi (dövr/dəq);nN-dirsəkli valın maksimal gücə uyğun  

fırlanma tezliyi (dövr/dəq);nm- dirsəkli valın maksimal burucu momentə uyğun fırlanma 

tezliyi (dövr/dəq);Km- fırlanma tezliyinə görə uyğunlaşma əmsalı;Kn- fırlanma tezliyinə 

görə uyğunlaşma əmsalıdır.Burada  



 
 

  

                                  Km=Memax /MN 

                                     Kn=nN/nM 

Kn-nə qədər böyük olarsa,mühərrikin dayanıqlı iş diapozunun bir o  qədər geniş olar. 

Təcrübələr göstərir ki, nN-ın verilmiş qiymətində Kn-in artırılması avtomobilin yanacaq 

qənaətliyini artırır.Km-avtomobilin dinamik keyfiyyətini,yəni alçaq pilləyə keçmədən yolun 

müqavimətini dəf etmək qabiliyyətini xarakterizə edir. 

           Mühərrikin xarici sürət xarakterik 

a)nizamlayıcı orqanı olmayan. 

Uyğunlaşma əmsallarının qiyməti təqribi olaraq olaraq cədvəl 1.21-də verildiyi kimi 

götürülə bilər. 

 

                                     

   
Mühərrikin   xarakteristikaları. 

Dovrlər sayı  məhdudlaşdırıcısı  olan  karbüratorlu  mühərriklərdə  məhdudlaşdırıcı  sürət  

xarakterisrikasını dövlət sayının sonrakı artımı ilə gücün praktiki olaraq artmadığı 

sahəsində işə düşür. 

                                                   



 
 

  

             AVTOMOBİLİN-DARTI-DİNAMİKAS-(qüvvə-balansı).                                           

Avtomobili hərəkət etdirici qüvvə, aparan təkərlərdəki çevrəvi qüvvədir  FT. Çevrəvi 

qüvvə aparan təkərlərin diyirlənməsinə və xarici müqavimət qüvvələrinin dəf edilməsinə 

sərf olunur: ajWifT FFFFF                             (6) 

olar. (6) bərabərliyi dartıcı balans ifadəsi adlanır. Deməli, istənilən anda avtomobilin 

hərəkətinin bütün müqavimət qüvvələrinin cəmi aparan təkərlərdə qərarlaşmış hərəkət 

üçün tapılmış çevrəvi qüvvəyə bərabərdir.Avtomobilin irəliləmə və fırlanma hərəkəti 

edən kütlələrinin sürətlənməsi üçün tələb olunan qüvvəni aşağıdakı kimi ifadə etmək 

olar: jmF aaj  , burada δ  fırlanan kütlələrin təsirini nəzərə alan əmsal adlanır. δ  

əmsalı aşağıdakı empirik ifadə ilə hesablana bilər:
2

211 югu  .Tək avtomobil üçün 

nominal yüklənmə şəraitində δ1 = 0,03...0,05; δ2 = 0,04...0,06 olur. Kiçik qiymətlər daha 

ağır avtomobillər üçün götürülür. Avtomobilin yüklənməsi normal qiymətdən fərqlənərsə 

δ1 və δ2  əmsalları yüklənmə dərəcəsinə vurulmaqla tapılır.Tam çevrəvi qüvvə-sürət 

koordinatlarında dartıcı balans ifadəsinin qrafik təsviri avtomobilin dartıcı xarakteristikası 

adlanır. Şək.9-da əyrilər uyğun ötürmələrdə tam çevrəvi qüvvənin avtomobilin 

sürətindən asılılığını göstərir. 

                         

Şək.9. Avtomobilin dartıcı xarakteristikası 

Burada aWT FFF  fərqi azad dartıcı qüvvə adlanır. Dartıcı balans ifadəsindən 

göründüyü kimi bu qüvvə yolun müqavimətinə və avtomobilin sürətlənməsinə sərf 

olunan cəm qüvvəni müəyyən edir.Dartıcı balans qrafiki ilə avtomobilin hərəkətinin bir 

çox məsələlərini həll etmək olur. Lakin bu qrafiklə müxtəlif avtomobillərin dartıcı-sürət 
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xüsusiyyətlərinin müqayisəli analizini vermək mümkün deyil. Buna səbəb müxtəlif kütləli 

avtomobillərin aparan təkərlərində müxtəlif çevrəvi qüvvələrin olmasıdır. Azad qüvvənin 

avtomobilin ağırlıq qüvvəsinə-nisbəti-dinamiki-factor-D-adlanır: aWT GFFD /)(  .                            

(7) Dinamiki faktor ölçüsüz kəmiyyətdir. Dartıcı balans ifadəsinin hər tərəfini ağırlıq 

qüvvəsinə bölsək, gjgjifD //   alarıq. Burada g  sərbəstdüşmə 

təcilidir.Dinamiki faktorun avtomobilin hərəkət sürətindən asılılığının qrafik təsvirinə 

dinamiki xarakteristika deyilir (şək.10). Dinamiki xarakteristika ilə müxtəlif kütləli 

avtomobillərin dartıcı-sürət xüsusiyyətlərini müqayisə etmək mümkündür. Avtomobilə 

düşən yük dəyişdikdə dinamiki xarakteristika dəyişir. Nominal yüklənmədən fərqli 

yüklənmə üçün (m') dinamiki faktorun qiyməti aşağıdakı düsturla tapıla bilər:

,/ ammDD  burada D'  verilmiş yüklənmə halında dinamiki faktor; D  nominal 

yüklənmə şəraitində dinamiki faktordur. 

 

Şək.10. Avtomobilin dinamiki xarakteristikası.                                                         

Çevrəvi qüvvələrin maksimal qiymətləri adətən, ilişmə şərti ilə məhdudlaşır. Buna görə 

də dartıcı və dinamiki xarakteristikalarda maksimal ilişməyə uyğun çevrəvi qüvvəyə (Ftφ) 

və dinamiki faktora (Dφ) uyğun xətlər göstərilir.Avtomobilin dartıcı-sürət xüsusiyyətlərini 

müqayisə etmək üçün dinamiki xarakteristikanın xarakterik nöqtələri aşağıdakılardır: 

maksimal sürət  Vmax və maksimal sürətdə dinamiki faktor  DV; yüksək pillədə 

dinamiki faktorun maksimal qiyməti  DVmax və buna uyğun sürət  VK (kritik); aşağı 

pillədə dinamiki faktorun maksimal qiyməti  Dmax və buna uyğun sürət  VD.Hər bir 

pillədə dinamiki faktor hərəkət sürətinin müəyyən qiymətində maksimal qiymət alır. Bu 

sürət həmin pillə üçün kritik sürət sayılır. Kritik sürətdən böyük sürətlə hərəkət 

dayanıqlıdır. Doğrudan da avtomobil yolun müqavimət əmsalının 1  qiymətində Val 

sürəti ilə hərəkət edirsə (şək.11), yolun müqaviməti 2-yə qədər artdıqda onun sürəti 

azalacaq, dinamiki faktoru isə 2 qiymətinə qədər artacaq. -nin qiyməti əksinə, 2-dən 

1-ə qədər azaldıqda avtomobilin sürəti artacaq, dinamiki faktoru isə azalacaq. 
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Şək.11. Dinamiki faktora görə kritik sürət qrafiki 

Beləliklə, avtomobilin sürəti Vk-dan böyük olarsa, hərəkətin dayanıqlı rejimi avtomatik 

saxlanılır. Vk -dan kiçik sürətlə (məs., Va3) hərəkət etdikdə  -nin artması sürətin və 

dinamiki faktorun azalmasına səbəb olur. Aşağı pilləyə vaxtında keçilməzsə nəticədə 

mühərrik sönər.Bəzi hallarda avtomobilin dartıcı-sürət və yanacaq qənaətliyi 

qiymətləndirilərkən güc balansı ifadəsindən istifadə edilir. Güc balansı mühərrikin 

gücünün müxtəlif müqavimət güclərinə paylanmasını əks etdirir. Axırıncını almaq üçün 

(6) ifadəsinin bütün hədlərini avtomobilin sürətinə vurmaq lazımdır:

;aajawaaT VFVFVFVF   ajwT NNNN   , 

burada NT  aparan təkərlərə ötürülən güc; N və Nw  uyğun olaraq yolun və havanın 

müqavimətini dəf etmək üçün sərf edilən güc; Naj  avtomobilin sürətlənməsi üçün sərf 

edilən gücdür. Dartıcı balansa uyğun olaraq güc balansı da qrafik şəkildə təsvir edilə 

bilər (şək.12).  

 

Şək.12. Benzin mühərrikli avtomobilin güc balansı qrafiki 
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 AVTOMOBILIN   TORMOZLANMA   DINAMIKAS (XÜSUSİYYƏTLƏRİ). 

Tormoz xüsusiyyətləri  dedikdə avtomobilin sürətini tam dayanma halına qədər tez 

azaltmaq, enişdə hərəkət etdikdə verilmiş hərəkət sürətini saxlamaq, təsadüfi qüvvələr 

təsir etdikdə isə avtomobili yerində tərpənməz saxlamaq xüsusiyyətləri nəzərdə tutulur. 

Avtomobilin sürəti və hərəkət təhlükəsizliyi tormoz xüsusiyyətlərindən əhəmiyyətli 

dərəcədə asılıdır. Hər bir avtomobil müxtəlif funksiyalı bir neçə tormoz sisteminə malik 

olur: işçi, dayanacaq, ehtiyat və köməkçi. Tormozlanma intensivliyinə görə isə qəza 

(qəfil) və xidməti tormozlama mövcuddur.Qəza tormozlaması  verilmiş şərait üçün 

maksimal intensivliklə (yaxşı yol şəraitində jτ = 8...9 m/san2) həyata keçirilir. Onların 

sayı tormozlamanın ümumi sayının 5%-ə qədərini təşkil edir.Xidməti tormozlama  

avtomobilin sürətinin səlis azaldılması və ya verilmiş yerdə saxlanılması üçün istifadə 

edilir. Bu tormozlanma sürücü və sərnişinlərdə narahatlıq yaratmadan kiçik intensivliklə 

(jτ = 1…3 m/san2) həyata keçirilir.Tormozlamanın son sürəti sıfıra bərabər olarsa o tam 

tormozlama, əks halda natamam tormozlama adlanır.Tormoz sistemləri 

qiymətləndirilərkən tormozlama maksimal intensivliklə həyata keçirilir. Tormoz yolunun 

əsas hissəsində yavaşıma təcili təxminən bərabərdir. Bu təcil qərarlaşmış yavaşıma 

təcili adlanır. Tormoz yolu dedikdə, tormozlamanın başlanğıcından tam dayanana 

qədər avtomobilin keçdiyi yol nəzərdə tutulur. Tormozlamanın başlanğıcı kimi sürücünün 

ayağını tormoz pedalına basma anı götürülür.Tormozlama prosesi tormoz diaqramı 

adlanan qrafiklə (şək.15) göstərilə bilər. t = 0 zamanında tormozlama şəraiti yaranarsa, 

sürücü şəraiti qiymətləndirərək ayağını yanacaq verilişi pedalından götürərək tormoz 

pedalına qoyur. Bu prosesin baş vermə müddəti sürücünün reaksiya vaxtı (tr ) adlanır. 

Sürücünün reaksiya vaxtı: psixiki reaksiya vaxtından  t'r (şəraitin qiymətləndirilməsi və 

tormozlama qərarı qəbul etmə) və fiziki reaksiya vaxtından t"r (ayağın yanacaq verilişi 

pedalından götürülərək tormoz pedalına qoyulması) ibarətdir.Aparılan təcrübi tədqiqatlar 

göstərir ki, reaksiya vaxtı sürücünün şəxsi xüsusiyyətlərindən, onun psixiki və fiziki 

vəziyyətindən asılı olub 0,2...1,5 san təşkil edir. Hesablama zamanı adətən, tr = 0,8 san 

götürülür.Pedal basıldıqdan sonra müəyyən vaxt ərzində tg qüvvəsinin pedaldan tormoz 

mexanizmlərinə ötürülməsi baş verir. Bu müddət tormoz intiqalının gecikmə vaxtı 

adlanır. Bu tormoz intiqalının tipindən, onun konstruktiv xüsusiyyətlərindən, texniki 

vəziyyətindən, boruların uzunluğundan və tormoz mexanizmlərinin sayından asılıdır. 

Hesablama zamanı hidravlik intiqallı diskli tormoz mexanizmi üçün tg = 0,05...0,07 san, 

barabanlı tormoz mexanizmi üçün tg  = 0,15...0,20 san, pnevmatik intiqal üçün tg = 



 
 

  

0,2...0,4 san götürülür                                                                                        

.           Şək.15. Avtomobilin tormoz diaqramı:a) yavaşıma təcilinin zaman üzrə 

dəyişməsi; b) sürətin zaman üzrə dəyişməsi 

  Tormoz momenti və uyğun olaraq avtomobilin yavaşıma təcili, yavaşımanın artma vaxtı 

ta adlanan zaman aralığında artır. Bu müddət sürücünün tormoz pedalını basma 

intensivliyindən, həcmlərin dolma və tormoz sistemi elementlərinin deformasiya 

vaxtından asılıdır. Bu isə öz növbəsində tormoz mexanizminin və intiqalının tipindən və 

konstruksiyasından asılıdır. Avtomobilin tormoz dinamikasının hesabında adətən, 

sürücünün tormoz pedalını tez (ani) basdığı qəbul edilir. Bu zaman yavaşıma təcili xətti 

qanunauyğunluqla artır, maksimal yavaşıma isə, ta = 0,05...0,5 san müddətində əldə 

edilir. (tg + ta)  tormoz intiqalının işədüşmə vaxtı ti adlanır. Tormoz intiqalının işədüşmə 

vaxtı standartlarla reqlamentləşdirilir və 0,6 san-dan çox olmamalıdır.Müəyyən tτ 

müddətində avtomobil verilmiş jτ yavaşıma təcili ilə hərəkət edir. Avtomobil lazımi sürəti 

əldə etdikdən sonra sürücü tormoz pedalını buraxır. Tormozlama sona yetir, avtomobilin 

yavaşıma təcili azalır. Tormozsuzlaşma vaxtı (tormozlamanın sona çatması) ts hidravlik 

intiqalda təqribən 0,2 san, pnevmatik intiqalda isə 0,5...1,5 san təşkil edir. Tormozlama 

avtomobil dayanana qədər davam edərsə, dayanma anında yavaşıma təcili praktiki 

olaraq ani müddətdə sıfıra qədər azalır.Sürücünün maneəni gördüyü andan avtomobilin 

tam dayanana qədər keçdiyi yol  dayanma yolu Sd adlanır: SSS rgd  ,burada Srg  

sürücünün reaksiya vaxtı və tormoz intiqalının gecikməsi vaxtı gedilən yol; Sτ  tormoz 

yoludur. Tormoz yolu  avtomobilə tormoz qüvvələri təsir etdikdə onun getdiyi yoldur. 



 
 

  

İşçi və ehtiyat tormoz sistemlərinin effektivliyinin qiymətləndirilmə göstəriciləri  

qərarlaşmış yavaşıma təcili jqər və minimal tormoz yoludur S𝜏. Avtomobil qatarları üçün 

əlavə qiymətləndirilmə göstəricisi kimi  tormoz intiqalının işədüşmə vaxtı ti -də 

götürülür.Stend sınaqlarında cəm xüsusi tormoz qüvvəsi γT = Ftor / Ga, işə düşmə vaxtı 

ti və tormoz qüvvələrinin qeyri-bərabərlik əmsalı 

)/()( .... ээ satorsoltorsatorsoltorq FFFFK   

verilir. Qiymətləndirmə göstəricilərinin normativ qiymətləri avtonəqliyyat vasitələrinin 

kateqoriyalarına görə ən yaxşı modellərin uyğun parametrləri və inkişaf perspektivləri 

nəzərə alınmaqla müəyyən olunur.Mövcud normativlərə görə köməkçi tormoz sistemi 

digər tormoz mexanizmlərindən istifadə edilmədən mailliyi i = 0,07 olan enişdə 

avtomobilin 30 ± 2 km/saat sabit sürətli hərəkətini təmin etməlidir. Köməkçi tormoz 

sistemi kimi mühərrik əlavə qurğularsız istifadə edilərsə, sürət 30 ± 5 km/saat 

götürülür.Təzə avtomobillərin dayanacaq tormoz sistemlərinin effektivliyi onların (tam 

kütlə ilə) texniki şərtlərlə müəyyən olunan maillikdə (eniş və yoxuşda) saxlanılması ilə 

müəyyən olunur. Bu zaman mailliyin qiyməti: minik avtomobilləri və avtobuslar üçün − 

25%, yük avtomobilləri üçün − 20%, avtomobil qatarları üçün isə − 18%-dən az 

olmamalıdır. Dayanacaq tormoz sisteminin tələb olunan momenti hesablandıqda 

diyirlənmə müqaviməti nəzərə alınmır. 

          TORMOZLAMA ZAMANI AVTOMOBİLİN HƏRƏKƏT TƏNLİYİ 

Tormozlama zamanı avtomobilə təsir edən xarici qüvvələr şək.16-da      göstərilmişdir.  

Avtomobilin yavaşımasını təmin edən əsas qüvvələr təkərin yolla toxunma müstəvisi 

üzrə təsir göstərən və avtomobilin hərəkət istiqamətinin əksinə yönələn F𝜏1 və F𝜏2 

tormoz qüvvələridir. İlişmə kifayət qədər olarsa F𝜏1 və F𝜏2 qüvvələri körpülərin tormoz 

mexanizmlərinin yaratdığı tormoz momentləri ilə müəyyən olunar:
  

0/ rMF ii   . 

Tormoz qüvvələrindən başqa avtomobilə təkərlərin diyirlənmə müqavimət qüvvələri Ff l 

və Ff2, yoxuşluq müqavimət qüvvəsi Fi və havanın müqavimət qüvvəsi Fw təsir göstərir. 
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Şək.16. Tormozlama zamanı avtomobilə  

təsir edən qüvvələr sxemi 

Bütün qüvvələrin dayaq səthinə paralel müstəvi üzrə proyeksiyalarının cəmi avtomobilin 

ətalət qüvvəsinə bərabərdir. Tormozlama zamanı avtomobilin hərəkət tənliyi aşağıdakı 

kimi olar: 

wiffa FFFFFFjm  2121  ,             (10) 

burada δτ  tormozlama zamanı avtomobilin fırlanan kütlələrinin təsirini nəzərə alan 

əmsaldır, δτ = 1,03... 1,05. Tormozlama zamanı fırlanan kütlələrə adətən, təkcə 

təkərlərin kütləsi aid edilir. Tormoz qüvvələrinin mümkün maksimal qiymətləri ilişmə 

şərtinə görə məhdudlaşır:
 
 

zii RF   , 

Aşağıdakı əvəzləmələri qəbul edək: 

aGFFF   21 ; 
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burada γτ  xüsusi tormoz qüvvəsi; Dt  tormoz faktoru adlanır.Bu əvəzləmələri (10)-də 

yazaraq, diyirlənmə və yoxuşluq müqavimət qüvvələrini yolun müqavimət əmsalı ilə 

ifadə edib, dəyişiklik aparsaq 
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

  D
g

j  

alarıq. Tormoz faktorunun son həddi qiymətləri avtomobilin parametrləri ilə tam 

müəyyən olunur.Avtomobilin maksimal yavaşıma təcili eyni sürüşmə ilə diyirlənən bütün 

təkərlərdə xüsusi tormoz qüvvələri φmax-a bərabər olduqda alındığından, bu hal üçün 

tormoz faktoru 
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olar. Havanın və yolun müqavimətləri nəzərə alınmazsa 
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alarıq. İşçi tormoz sistemləri layihələndirilərkən təkərlərdəki maksimal tormoz momenti 

ilişmə şərti ilə mümkün tormoz momentindən böyük götürülür. Buna görə də maksimal 

tormoz momentləri hesablanarkən gücləndiricisi olan minik  avtomobillərində φmax = 

0,85...1; gücləndiricisi olmayan minik avtomobillərində isə φmax = 0,75...0,85 götürülür. 

Yük avtomobillərində tormoz mexanizminin təkərin daxilində yerləşdirilmə mürəkkəbliyi 

nəzərə alınaraq φmax = 0,6...0,65 götürülür. 

 

                                                                                                                         

TORMOZ QÜVVƏLƏRİNİN OPTİMAL PAYLANMASI 

Tormoz qüvvəsinin maksimal qiyməti təkərin yolla kontakt sahəsində sürüşmənin 

müəyyən qiymətində əldə edilir. Buna görə də avtomobil və avtomobil qatarları 

layihələndirilərkən bütün körpülərin təkərlərinin sürüşmə əmsallarının eyni olması təmin 

edilməlidir. Yalnız bu halda qəza tormozlaması zamanı avtomobilin ilişmə çəkisindən tam 



 
 

  

istifadə etmək və bloklama halının qarşısını almaq olar.Təkərlərin tam sürüşmə halına 

gətirilməsi avtomobilin dəyanətlik və idarəolunması baxımından da məqsədəuyğun deyil. 

Tam sürüşmə halında təkər yan qüvvələri qəbul edə bilmir və buna görə də bu halda 

avtomobilə təsir edən kiçik qüvvə və momentlər belə, məsələn, küləyin təsiri, yolun 

nahamarlığı, mərkəzdənqaçma qüvvəsinin təsiri, sağ və sol təkərlərdəki tormoz 

qüvvələrinin qeyri-bərabərliyi hesabına yaranan moment təkərlərin yana sürüşməsini 

yarada bilir.Arxa körpünün təkərləri əvvəl bloklanarsa avtomobil dəyanətliyini itirir, bu 

şək.15-də çəkilmiş sxemdən aydın görünür. Bloklanma halında arxa təkərlər yan 

qüvvələri qəbul edə bilmədiyindən avtomobilə təsir edən istənilən kiçik yan qüvvə arxa 

körpünün təkərlərinin yana sürüşməsinə səbəb ola bilər. Nəticədə avtomobilin oxu 

müəyyən bucaq altında çevrilər (şək.17, bucaq β). Tormozlama zamanı ətalət qüvvəsi 

hərəkət istiqamətində yönəldiyindən, avtomobilin oxunun düzxətli hərəkət 

istiqamətindən meyllənməsi avtomobilin yana sürüşməsini artırmağa çalışan moment 

yaradır. 
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Şək.17. Az ilişməli yollarda arxa körpünün bloklanması zamanı  

avtomobilin yana sürüşməsi 

Qabaq təkərlər bloklandıqda sürücü avtomobili idarə etmək imkanında olmur: avtomobil 

düzxətli hərəkətini davam etdirir, lakin bu zaman onun dəyanətliyi itmir. Qabaq 

körpünün eninə meyllənməsi zamanı ətalət qüvvəsi avtomobili düz xətli hərəkət halına 

qaytarmağa çalışan moment yaradır. 

İdarə olunma qabiliyyətinin itməsi sürücü tərəfindən tez qavranılır və tormoz qüvvəsinin 

azaldılması ilə idarəolunma bərpa oluna bilər. 

Arxa təkərlər bloklandığı halda avtomobil müəyyən bucaq meyllənərsə, sürücü 

avtomobili idarə etmək imkanında olmur. Buna görə də arxa təkərlərin bloklanması 

qabaq təkərlərə nəzərən daha qorxulu sayılır. Kiçik ilişmə əmsallı yolda arxa təkərlərin 



 
 

  

əvvəl bloklanması xüsusi ilə qorxuludur. Bu şəraitdə tormozlanan avtomobilin kinetik 

enerjisi ləng yayılır və yana sürüşməyə başlayan avtomobil böyük bucaq sürəti ilə 

uzunmüddətli fırlanma hərəkəti edə bilir.Bütün körpülərin təkərlərinin bərabər 

sürüşməsini təmin etmək üçün onlarda xüsusi tormoz qüvvələri  γτi bərabər olmalıdır 

ziii RF /  , 

burada Fτi və Rzi  i körpüsünə təsir edən tormoz qüvvəsi və yolun reaksiyasının normal 

toplananıdır. Göründüyü kimi avtomobilin ən yüksək effektivliklə tormozlanması üçün 

tormoz qüvvələri (tormoz momentləri) körpülər arasında yolun normal reaksiyalarına 

mütənasib paylanmalıdır.İkioxlu avtomobilin körpüləri arasında tormoz qüvvələrinin 

optimal paylanması aşağıdakı bərabərliklə ifadə edilir: 
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Tormozlama zamanı normal reaksiyaların dəyişməsi (yenidən paylanması) baş verir. Bu 

dəyişmənin müəyyən etmək üçün ikioxlu avtomobilin hamar üfüqi yolda 

tormozlanmasına baxaq (şək.18). Bu zaman havanın müqavimətinin reaksiya 

qüvvələrinin paylanmasına təsir etmədiyini, diyirlənmə müqavimətinin isə tormoz 

qüvvələrinə nəzərən çox kiçik olduğunu qəbul edirik. 

 

 

 

Şək.18. Üfüqi yolda tormozlanan tək avtomobilə təsir edən qüvvələr sxemi 

Rz1 və Rz2 reaksiyalarının qiymətləri qarşı körpülərin təkərlərinin yolla kontakt sahələrinin 

mərkəzlərinə nəzərən moment tənliklərindən tapıla bilər: 



 
 

  

./)(

;/)(

2

1

LhFaGR

LhFbGR

gjaz

gjaz




 

Buradan görünür ki, avtomobilin tormozlanması zamanı qabaq təkərlər altında reaksiya 

qüvvəsi artır, arxa təkərlər altında isə əksinə, azalır. Reaksiya qüvvələrinin yenidən 

paylanma dərəcəsi tormozlanma intensivliyindən  ətalət qüvvəsindən Fj asılıdır.

aGF /   olduğunu nəzərə alsaq, ilişmədən tam istifadə halında xüsusi tormoz 

qüvvəsinin ilişmə əmsalına bərabər olduğunu görərik. Bu halda: 
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Bu ifadələrdən istifadə edərək tormoz qüvvələrinin paylanma əmsalının optimal 

qiymətlərini tapmaq olar: )/()( gg hahb   . 

          AVTOMOBİLİN TORMOZ XÜSUSİYYƏTLƏRİNİN 

                               QİYMƏTLƏNDİRİLMƏSİ 

İşçi və ehtiyat tormoz sistemlərinin effektivliyi tormoz yolunun uzunluğu və qərarlaşmış 

yavaşıma təcili ilə, dayanacaq və köməkçi tormozlar isə  bu sistemlər vasitəsilə əldə 

edilən cəm tormoz qüvvəsi ilə qiymətləndirilir.Tormoz sisteminin effektivliyi yol sınaqları 

gedişində müəyyən olunur. Yol sınaqları sürülüb yoxlanılmış və tam yüklənmiş 

avtomobillər üzərində aparılır. Sınaq yolun hamar, üfüqi (maillik 0,5%-dən çox 

olmayan), bərk və quru örtüklü sahəsində, ətraf mühitin temperaturunun -5...+30°S 

aralığında olduqda, küləyin sürəti isə 3 m/san-dən çox olmadığı halda aparılır. 

Tormozlama zamanı avtomobil 3,5 m enində koridordan kənara çıxmamalı, dönmə 

bucağı isə 8°-dən çox olmamalıdır.Tormoz mexanizmlərinin effektivliyi sürtünmə 

cütlərinin temperaturundan əhəmiyyətli dərəcədə asılı olduğundan, tormoz 

mexanizmlərinin sınağı müxtəlif temperatur rejimlərində aparılır.Hazırda qəbul olunmuş 

standartlara görə işçi tormoz mexanizmlərinin effektivliyinin təyin olunma sınaqları üç 

növə bölünür: «sıfır» sınağı, I sınağı və II sınağı.«Sıfır» sınağı  tormoz mexanizminin 

soyuq halında (tormoz diski və ya barabanın temperaturu 100°S-dən çox olmadıqda) işçi 

tormoz sisteminin səmərəliliyinin təyini üçün aparılır.I sınağı  qabaqcadan qızdırılmış 

tormoz mexanizmlərində aparılır. Bu   sınaq iki mərhələdən ibarətdir: ilkin (köməkçi) və 

əsas. İlkin mərhələdə tormoz   mexanizmləri qızdırılır. Əsas mərhələ ilkin mərhələnin 

qurtarmasından 45 san.-dan gec olmayaraq başlayır və «sıfır» sınağına uyğun aparılır. 

Tormoz mexanizmlərini qızdırmaq üçün avtomobilin maksimal intensivliklə çoxsaylı 



 
 

  

sürətlənməsi və   tormozlanması həyata keçirilir. Sürətlənmə  tormozlanma sikllərinin 

sayı 15...20, bir siklin uzunluğu 45...50 san. təşkil edir. I sınaqda tormoz yolunun 

normativ   qiyməti «sıfır» sınağından 25% çox götürülür.II sınağı  avtomobilin 

enişlərdə uzunmüddətli hərəkəti zamanı tormoz sisteminin effektivliyini yoxlamaq üçün 

istifadə edilir. Bu sınaq da iki mərhələdən ibarətdir: ilkin və əsas. Köməkçi mərhələdə 

0,07 maillikli 6 km uzunluğunda   enişdə hərəkət edən avtomobilin tormozlanması 

zamanı tormoz mexanizmlərinin   uda biləcəyi qədər enerji udulmalıdır. Böyük uzunluqlu 

yolda təcrübə keçirməyin çətinliyini nəzərə alaraq köməkçi mərhələdə tormoz 

mexanizmləri sürətlənmə  tormozlanma və ya tormozlanmış avtomobilin yedəyə 

alınması ilə qızdırıla bilər. II sınaqda tormoz yolunun normativ qiyməti «sıfır» sınağından 

33% çox götürülür. «Sıfır» sınaqlarında tormoz yolunun normativ uzunluğu aşağıdakı 

ifadə ilə tapıla bilər: 
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burada A  nəqliyyat vasitəsinin növündən asılı olan əmsaldır: minik avtomobilləri üçün 

 0,1; avtobus və yük avtomobilləri üçün  0,15; avtomobil qatarları üçün  0,18 

götürülür; V0  avtomobilin başlanğıc sürətidir, km/saat. Avtomobillərin növündən asılı 

olaraq V0 = 80 km/saat-dan (minik avtomobilləri) 40-a qədər (tam kütləsi 12 t-dan çox 

olan yük avtomobilləri və avtomobil qatarları üçün) müəyyən edilir; jqər  qərarlaşmış 

yavaşıma təcilidir, m/san2: minik avtomobilləri üçün  7 m/san2-dan; avtobuslar üçün  

6-dan; yük avtomobilləri və avtoqatarlar üçün  5,5 m/san2-dan az 

olmamalıdır.İstismarda olan avtomobillərin tormoz xüsusiyyətləri adətən yol hərəkəti 

qaydaları ilə müəyyən olunur. Qaydalarda sınaq şəraiti, başlanğıc sürət və qərarlaşmış 

təcil qeyd edilir. Qüvvədə olan qaydalara görə istismarda olan bütün kateqoriyalı 

avtomobillər üçün tormozlamanın başlanğıc sürəti V0  40 km/saat götürülür. (11) 

ifadəsindəki A əmsalı aşağıdakı kimi götürülür: minik avtomobilləri üçün  0,11; avtobus 

və yük avtomobilləri üçün  0,19; avtomobil qatarları üçün  0,24.Qərarlaşmış yavaşıma 

təcili ilə tormozlanan avtomobilin dayanma yolu hesablandıqda şək.15, a)-da qırıq xətlə 

göstərildiyi kimi təcilin  jqər qiymətinin 0,5ta zaman anında sıçrayışla əldə edildiyi qəbul 

edilir. Şək.13, b)-dən absis oxu ilə sürətin dəyişmə xətti arasındakı sahəyə görə 

dayanacaq yolu tapıla bilər: 

),5,0(5,0)5,0( 00 τ
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(12) 



 
 

  

burada V0  avtomobilin başlanğıc sürətidir, m/san. ( tta 5,0 ) vaxtı  jqər yavaşıma 

təcili ilə hərəkət edən avtomobilin sürətinin V0-dan sıfıra qədər azalma vaxtı olub, 

aşağıdakı kimi tapıla bilər: гяр0τa /jVtt 5,0 . 

Bu halda (12) ifadəsi aşağıdakı şəklə düşər: 

     
),2/()5,0( 2

00 гярjVtttVS aqrД 
                   

(13) 

burada jτ  verilmiş yol şəraitində maksimal yavaşıma təcilidir. Yol şəraitinin dayanacaq 

yoluna təsirini nəzərə almaq üçün bəzən sadələşdirilmiş metodlardan istifadə edilir. Prof. 

D.P.Velikanov qəza tormozlanması zamanı yavaşıma təcilinin hesablanması üçün yolun 

ilişmə keyfiyyətini nəzərə alan düzəliş əmsalından istifadə edilməsini təklif etmişdir

efkgj /гяр ,burada kef  tormozlamanın effektivlik əmsalıdır. Təcrübi göstəricilər 

əsasında: 4,0 olduqda minik avtomobilləri üçün 2,1efk , yük avtomobilləri üçün 

4,1...3,1efk ; φ < 0,4 olduqda isə bütün avtomobillər üçün kef = 1 götürülür. Deyilənləri 

nəzərə alaraq dayanacaq yolunun tapılması üçün hesablanma ifadəsi aşağıdakı şəkildə 

yazıla bilər: 
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(13) ifadəsinə uyğun olaraq avtomobilin tormoz yolu aşağıdakı kimi təyin oluna bilər: 

гярj2
)5,0(

2
0

0

V
VttS ag  .                    (14) 

(11) və (14) ifadələrinin müqayisəsindən  

6,3/)5,0( attA  g  
 

olduğu müəyyən olunur. 

 

                            AVTOMOBİLİN   YANACAQ   QƏNAƏTLİLİYİ 

Yanacaq qənaətliyi  müxtəlif istismar şəraitlərində işləyən avtomobilin nəqliyyat işinə 

sərf etdiyi yanacaq sərfini müəyyən edən xüsusiyyətlər qrupudur. Yanacaq qənaətliyi 

xüsusiyyəti hərəkət edən avtomobilin yanacaq sərfini xarakterizə edir. Yanacaq 



 
 

  

qənaətliyi avtomobilin konstruksiyası ilə bağlı olub, mühərrikin işçi prosesinin 

mükəmməlliyi, transmissiyanın faydalı iş əmsalı və ötürmə ədədi, avtomobilin təchiz 

edilmiş və tam yüklənmiş kütlələrinin nisbəti və hərəkətə müqavimətlə müəyyən olunur. 

Xətti yanacaq sərfi (və ya orta yanacaq sərfi) Qx  100 km yola sərf olunan yanacağın 

miqdarı ilə ölçülür, l /100 km 

S

q
Qx

100
 , 

burada S  avtomobilin yürüşü, km; q  bu yürüşə sərf olunan yanacağın miqdarıdır, 

litr. ABŞ və İngiltərədə yanacaq sərfi  vahid həcmli yanacağın miqdarı ilə gedilən yolun 

uzunluğu ilə ölçülür.Həcm vahidi qallon götürülür: 1 ABŞ qallonu  3,785 litr; 1 İngiltərə 

qallonu  4,546 litrdir. Bu ölkələrdə yol vahidi mil qəbul edilir, 1 mil  1,609 km.                                                                                

Xətti yanacaq sərfi təcrübi yolla sınaqda və ya verilmiş yol şəraiti üçün avtomobilin 

istismar prosesində müəyyən edilir.Avtomobilin yanacaq-sərfinə-onun 

konstruksiyasından asılı olmayan xarici faktorlar  ərazinin relyefi, hərəkət intensivliyi, 

yol örtüyünün vəziyyəti, iqlim şəraiti və sairə təsir göstərir. Xətti yanacaq sərfi 

avtomobilin gördüyü nəqliyyat işini nəzərə almır. Buna görə də avtomobilin yanacaq 

qənaətliyinin daha obyektiv müqayisə göstəricisi orta yanacaq sərfi yox, xüsusi yanacaq 

sərfidir. Xüsusi yanacaq sərfi orta yanacaq sərfinin yük və ya sərnişin daşınmasında 

görülən səmərəli işə nisbətidir              qy, litr /(t ∙ km) və ya qs, litr / (sər ∙ km): 

qy = Qx / (100 ∙ zt);  qs= Qs/ (100 ∙ n), 

burada zt, n  uyğun olaraq daşınan yükün kütləsi və sərnişinlərin sayıdır. 

Avtomobilin yanacaq qənaətliyini qiymətləndirmək üçün aşağıdakı göstəricilərdən 

istifadə edilir: 

1) qərarlaşmış hərəkətdə yanacaq xarakteristikası (QHYX); 

2) nəzarət yanacaq sərfi (NYS); 

3) magistral  təpəli yollarda yanacaq  sürət xarakteristikası (MTYSX); 

4) dövri hərəkətdə yanacaq xarakteristikası (DHYX). 

QHYX  verilmiş yol şəraitində xətti yanacaq sərfinin qərarlaşmış hərəkət sürətindən 

asılılığıdır. Yol şəraiti dartıcı-sürət təcrübələri üçün qoyulan tələblər əsasında seçilir. 

Şək.13-də yüksək pillədə hərəkət üçün QHYX verilmişdir. Şək.14-də minik avtomobilinin 

asfalt örtüklü yolda, müxtəlif pillələrdə qərarlaşmış hərəkəti üçün QHYX verilmişdir. 
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Şək.13. Yük avtomobilinin qərarlaşmış hərəkətinin asfalt örtüklü yolda 

nümunəvi yanacaq xarakteristikası: 1  yüklü avtomobil;  

2  yüksüz avtomobil üçün 

 

 

Şək.14. Minik avtomobilinin asfalt örtüklü yolda, müxtəlif  

pillələrdə hərəkəti üçün yanacaq xarakteristikası   

 Qrafiklərdən göründüyü kimi sürətin artması ilə adətən əvvəl yanacaq sərfi azalır və 

hərəkət şəraitindən asılı olaraq müəyyən sürətdə minimuma çatır, sonra isə sürətin 

artması ilə yanacaq sərfi sürətlə artır. Minimal yanacaq sərfinə uyğun sürət qənaətli 

sürət Vq adlanır. Vq-dən kiçik sürətlə hərəkət zamanı yanacaq sərfinin artması yanıcı 

qarışığın yanma şəraitinin pisləşməsi və mühərrikin mexaniki f.i.ə.-nin azalması hesabına 

baş verir. Vq-dən böyük sürətlərdə yanacaq sərfinin artması yanıcı qarışığın həddən artıq 

zənginləşməsi və havanın müqavimətinin kəskin artması ilə əlaqədardır.NYS  nominal 

yüklənmiş avtomobilin bərk örtüklü üfüqi yollarda hərəkəti zamanı minimal yanacaq 

sərfidir (şək.13-də Qn). Adətən NYS minimal yanacaq sərfinə yaxın, qabaqcadan verilmiş 

sürətdə təyin edilir. NYS 40...100 km/saat sürətlərdə ölçülür. NYS-ə görə avtomobilin 

texniki vəziyyəti qiymətləndirilir və buna görə də adətən o avtomobilin texniki 

xarakteristikalarında qeyd edilir.MTYSX  xətti yanacaq sərfinin marşrutda buraxıla 

bilən sürətdən asılılığıdır. Bəzi hallarda yanacaq sərfinin hərəkətin orta sürətindən 



 
 

  

asılılığı qurulur. Bu xarakteristika hərəkətin dəyişən rejimlərində, sürətin məhdudluğu 

halında avtomobilin yanacaq qənaətliyini qiymətləndirməyə imkan verir.                                  

DHYX  xətti yanacaq sərfinin avtomobilin qovma, qərarlaşmış hərəkət və dayanma 

mərhələlərindən ibarət dövri hərəkətinin orta sürətindən asılılığıdır. Ölçmə  yolun 

mükəmməl örtüklü, düzxətli, üfüqi sahəsində aparılır. 

                                      Avtomobilin keçiciliyi (qabiliyyat). 

Keçicilik qabiliyyəti dedikdə avtomobilin çətin yol və ya yolsuzluq şəraitində yüksək 

orta sürətlə yük, sərnişin və ya xüsusi avadanlıq daşıma qabiliyyəti başa düşülür. Keçi-

cilik – avtomobilin kompleks xüsusiyyəti olub, onun çevikliyini və qənaətliyini 

xarakterizə edir.Keçicilik qabiliyyətinə görə avtomobil üç kateqoriyaya bölünür: məhdud, 

artırılmış və yüksək keçicilikli. Məhdud keçicilik qabiliyyətli avtomobillər (yol 

avtomobilləri) bərk örtüklü yollarda və ilin quru vaxtlarında torpaq yollarda istismar 

olunmaq üçün nəzərdə tutulur. Əlavə vasitələr istifadə edilərsə (sürüşməyə qarşı 

zəncirlər, tağlı şinlər), onlar daha mürəkkəb şəraitdə işləyə bilər. Natamam ötürməli 

avtomobillərə 42, 62, 64, 84 təkər düsturlu avtomobillər aiddir. Artırılmış keçicilik 

qabiliyyətli avtomobillər əsasən məhdud keçicilikli avtomobillərin bazasında, ötürməni 

bütün təkərlərə verməklə, əlavə paylayıcı qutu və idarə olunan təzyiqli şinlərdən istifadə 

etməklə əldə edilir. Bəzi hallarda belə avtomobillərdə bloklanan və ya yüksək sürtünməli 

diferensiallardan, maneələri dəf etmək üçün bucurqad və başqa quruluşlardan istifadə 

edilir.Yüksək keçicilik qabiliyyətli avtomobillər xüsusi olaraq yolsuzluq şəraitində işləmək 

üçün layihələndirilir, onlar ərazidə rast gəlinən maneələri dəf etmək imkanında 

olmalıdırlar. Maneələr ərazinin profili və ya dayaq səthinin zəif aparma qabiliyyətindən 

yaranmaqla iki qrupa bölünür. Avtomobilin qeyd olunan maneələri dəf etmək imkanı 

profil və dayaq-ilişmə keçiciliyi ilə qiymətləndirilir. Çətin keçilən marşrutlarda bu və digər 

maneələrə rast gəlinir. Buna görə də avtomobilin keçiciliyi ümumi halda onun profil və 

dayaq-ilişmə keçiciliyindən asılıdır.                PROFİL KEÇİCİLİK QABİLİYYƏTİ 

Profil keçicilik qabiliyyəti avtomobilin tərtibatından asılı olub, keçiciliyin həndəsi paramet-

rləri ilə müəyyən edilir. Bu göstəricilər tərtibat cizgiləri əsasında və ya naturadan 

ölçməklə təyin edilir. Bütün ölçmələr tam yüklənmiş avtomobil üçün üfüqi bərk və hamar 

örtüklü yol da aparılır. Keçiciliyin həndəsi parametrlərinə baxaq (şək.36). 

 



 
 

  

 

Şək.36. Avtomobilin keçiciliyinin həndəsi parametrləri 

İşıqlıq məsafəsi (klirens) h – avtomobilin ən aşağı nöqtəsi ilə dayaq müstəvisi 

arasındakı məsafədir. Bu məsafə əsasən aparan körpünün baş ötürücüsünün karteri (h1) 

və ya ressorların yerləşmə sahəsində (h2) olur. Avtomobilin texniki xarakteristikasında 

bir neçə işıqlıq məsafəsi göstərilir, məsələn: qabaq və arxa körpülər altındakı işıqlıq 

məsafəsi. Müasir minik avtomobillərində işıqlıq məsafəsi 150...220 mm; avtobuslarda 

220...300 mm; yük avtomobillərində 240...300 mm; artırılmış keçicilik qabiliyyətli 

avtomobillərdə 400...500 mm arasında götürülür.  

Qabaq 
1 və arxa 

2 keçicilik (aşırım) bucaqları. Kanal, xəndək və sərt 

hündürlükləri keçərkən bu bucaqlar keçiciliyi məhdudlaşdırır. Keçicilik bucaqları avtomo-

bilin ən kənar nöqtələrindən təkərə çəkilmiş toxunanla yol müstəvisinin əmələ gətirdiyi 

bucaqdır. Minik avtomobillərində 
1 = 20...30○, 

2 = 15...20○; avtobuslarda 
1 = 

10...40○, 
2 = 6...20○; yük avtomobillərində 

1 = 25...42○, 
2 = 18...38○; artırılmış 

keçicilik qabiliyyətli avtomobillərdə 
1 = 35...55○, 

2 = 32...42○; yüksək keçicilik qabiliy-

yətli avtomobillərdə 
1 = 60...70○, 

2 = 50...60○ aralığında götürülür. 

Uzununa keçicilik radiusu 
LR  – avtomobilin ortada yerləşmiş ən aşağı nöqtəsinin 

toxunmadan keçdiyi şərti silindrik nahamarlığın radiusudur. 
LR  nə qədər kiçikdirsə 

avtomobil bir o qədər sərt hündürlüyü dəf edə bilər. Minik avtomobillərində LR = 3...8 

m; avtobuslarda 4...9 m; yük avtomobillərində 2,5...6 m; artırılmış keçid qabiliyyətli 

avtomobillərdə 2,0...3,5 m götürülür. Bəzən avtomobilin eninə keçicilik radiusundan da 

istifadə edilir ( bR ). 

Qabaq 
1l  və arxa 

2l  çıxıntılar – qabaq və arxa təkərlərin simmetriya müstəvisindən 

uyğun olaraq, qabaq və arxa hissələrin ən uzaq nöqtələrinə qədər olan məsafələrdir. 

Uyuşqanlıq bucaqları   – avtomobil qatarlarının enişli-yoxuşlu yollarda hərəkətini 

xarakterizə edir (şək.37). İstifadə olunan normativlərə görə   bucağı ikioxlu avtomobil 

qatarlarında  62○-dən; yəhərli avtomobil qatarlarında isə 8○-dən az olmamalıdır. 

l1 l2L

h

R L

RB

h
2

h
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Avtomobil qatarı üçün əlavə olaraq üfüqi müstəvidə uyuşqanlıq bucağı da ( ) müəyyən 

olunur. İkioxlu qoşqulu avtomobil qatarlarında bu bucaq 55○-dən, yəhərli qoşqularda isə 

90○-dən az olmamalıdır. Məhdud sahədə avtomobilin və avtomobil qatarının 

manevretmə qabiliyyəti minimal dönmə radiusu və dönmə koridorunun eni ilə 

xarakterizə edilir. Bu xarakteristikaların tapılma metodu əvvəlki bölmələrdə verilmişdir. 

 

 

 

Şək.37. Avtomobilin uyuşqanlıq bucaqları: 

a) şaquli müstəvidə;  b) üfüqi müstəvidə 

Körpülərin çəplik bucağı   (şək.38) – təkərlərin yerdən ayrılmadan ərazinin 

nahamarlığına uyğunlaşma imkanını xarakterizə edir. Çəplik bucağı qabaq və arxa 

körpünün üfüqi müstəviyə nəzərən çəplik bucaqlarının cəmi kimi tapılır. 

 

 

      Şək.38. Avtomobilin körpülərinin çəplik bucaqlarının təyini sxemi 

 



 
 

  

Qabaq və arxa təkərlərin izlərinin üst-üstə düşmə əmsalı – аiqii bb /  (burada 

qib , аib – uyğun  olaraq qabaq və arxa təkərlərin qoyduğu izlərin enidir). i  vahidə 

yaxınlaşdıqca avtomobilin bataqlıq istisna olunmaqla deformasiya olunan süxurlarda 

hərəkəti zamanı hərəkətə müqavimət qüvvəsi azalır. Bu göstərici reqlamentləşdirilmir. 

Dəf oluna bilən ən böyük yamaclıq bucağı – yamaclarda avtomobillərin hərəkət 

şəraiti paraqrafında izah olunmuşdur.Dəf oluna bilən ən böyük yoxuşluq bucağı – 

mühərrikin gücü, aparan təkərlərin ilişmə şəraiti və qabaq təkərlərin yerdən ayrılması ilə 

məhdudlaşır. Bu bucaq avtomobilin arxa oxu ətrafında aşma imkanını müəyyən edir. Adi 

tərtibatlı avtomobillərdə bu bucaq maksimal qalxma bucağından böyükdür və buna görə 

də avtomobilin arxa oxu ətrafında aşması praktiki olaraq mümkün deyil. Yalnız xüsusi 

təyinatlı avtomobillərdə, kütlə mərkəzi çox yüksəkdə yerləşərsə dəyanətliyin aydınlaşdı-

rılmasının əhəmiyyəti var. Aparan təkərlərdə maksimal dartıcı qüvvə əsasən aparan 

təkərlərlə dayaq müstəvisi arasındakı ilişmə şərti ilə məhdudlaşır. Bəzi sürətli 

avtoqatarlarda isə o burucu  momentin qiyməti ilə məhdudlaşır və bu halda maxmax Di 

şərtinə görə tapıla bilər.Bərk örtüklü yollarda ( = 0,6...0,7) avtomobillərin dəf edə 

biləcəyi maksimal yoxuşluq bucağı: 

       natamam ötürməli avtoqatarlarda – 11 ...13○; 

       natamam ötürməli tək avtomobillərdə – 20...25○; 

       tam ötürməli avtoqatarlarda – 15...20○; 

       tam ötürməli tək avtomobillərdə – 27...35○. 

Normativ sənədlərə görə avtomobil qatarları bərk örtüklü yollarda 18%-li mailliyi 

(10,2○), tək avtomobillər isə 25%-li mailliyi (14○) dəf etməlidir.Eniş onunla qorxuludur 

ki, enişdə avtomobil qabaq oxa nəzərən aşa bilər. Adi tərtibatlı avtomobillərdə aşma 

əsasən 45○-dən böyük bucaqlı enişlərdə baş verə bilir. Enişdə avtomobil maneəyə 

toxunarsa ətalət qüvvəsi yaranar və onun istiqaməti hərəkət istiqaməti ilə üst-üstə 

düşərək çevirici momenti artırar. Buna görə də avtomobilin aşma ehtimalı artar. Analoji 

hadisə enişdə qəflətən tormozlama halında baş verir. Avtomobilin enişdə aşma 

ehtimalını azaltmaq üçün hərəkət sürətini azaltmaq lazımdır. Hesablamalar göstərir ki, 

adi tərtibatlı avtomobillərin 30○-yə qədər maillikli enişdə hərəkət sürəti 10 km/saat-dan 

artıq olmamalıdır, əks halda avtomobilin kinetik enerjisi çox olar və kütlə mərkəzini 

qaldırmağa kifayət edər.Dəf oluna bilən xəndəyin eni və şaquli maneənin hün-

dürlüyü. Xəndəyin keçilmə imkanı körpülərin sayı, yerləşməsi və kütlə mərkəzinin baza 

üzrə mövqeyindən asılıdır. İkioxlu və üçoxlu avtomobillər üçün keçilə bilən xəndəyin eni 

təkərlərin ölçüsündən asılıdır. Təcrübələr göstərir ki, belə avtomobillər – eni təkərin 



 
 

  

radiusundan 1...1,3 dəfəyə qədər böyük olan xəndəkləri keçə bilir. Natamam ötürməli 

avtomobillər üçün dəf oluna bilən maneənin maksimal hündürlüyü təkərin radiusunun 

0,3...0,5 hissəsini, tam ötürməli avtomobillərdə isə 0,5...0,8 hissəsini təşkil edir. 

DAYAQ-İLİŞMƏ KEÇİCİLİYİ 

Dayaq-ilişmə keçiciliyi süxurun aparma qabiliyyətindən istifadə olunma səmərəliyindən 

asılı olub, əsasən hərəkət etdiricinin konstruksiyası və avtomobilin transmissiyası ilə 

müəyyən edilir.      Tərkibinə görə mineral və üzvi tərkibli süxurlar mövcuddur. Mineral 

süxurlar bir neçə kateqoriyaya bölünür. Belə bölünmənin əsasını iki fraksiya hissəciklə-

rin: gil və qum hissəciklərinin ölçü və nisbəti müəyyən edir. Gil və qum fraksiyalarının 

nisbi çəkisindən asılı olaraq mineral süxurlar gil (gil hissələrinin çəkisi kütlənin 30%-dən 

çox olduqda), yarımgil (10...30 %), yarımqum (3...10 %) və qum (3%-dən az) süxur-

larına bölünür.Üzvi cisimlərdən yaranmış süxurlar xüsusi əhəmiyyətə malikdir. Bunlara 

müxtəlif növlü torflu-bataqlıqlı və lilli süxurları göstərmək olar. Bu süxurlar yaranma 

mənbəyinə və nəmliyinə görə bir-birindən fərqlənir.Süxurların mexaniki xüsusiyyəti 

onların nəmliyindən asılı olur. Əlaqəli süxurların cüzi nəmlənməsi zamanı su nazik pərdə 

şəklində hissəciklər arasındakı çox kiçik ara boşluqlarını doldurur. Bu halda su az hərə-

kətli olub çətin buxarlanır və süxurun əlaqəliyini artırır. Suyun miqdarı artdıqca 

hissəciklər arasındakı su pərdəsi qalınlaşır və o süxurun daha böyük ara boşluqlarını 

doldurur. Hər bir süxur üçün xarakterik olan nəmlik həddi keçilərsə onun bəzi 

xüsusiyyətləri kəskin dəyişir. Buna görə də əlaqəli süxurların nəmlik dərəcəsi nisbi 

nəmliklə (W ) qiymətləndirilir. Nisbi nəmlik süxurun tərkibində olan suyun quru kütləyə 

nisbəti kimi tapılır: 

00
/)( mmmW  ,                                                                                                    

Burada m – süxurun təbii şəkildə kütləsi; m0 – qurudulmuş süxurun kütləsidir. Nəmlik 

dərəcəsinə görə süxur 3 vəziyyətdə ola bilər: bərk, plastik və axıntılı. Hərəkət üçün ən 

ağır vəziyyət – III haldır.  Qumlu süxurların xüsusiyyəti onların nəmliyindən az asılıdır.Bu 

süxurların vəziyyəti onların sıxlığı ilə müəyyən edilir.Nəqliyyat vasitəsinin hərəkət 

etdiricisinin süxura təsiri nəticəsində onda deformasiya baş verir. Deformasiyanın ölçü 

və xarakteri xarici və daxili qüvvələrin təsiri ilə müəyyənləşir. Xarici təsir kəsildikdən 

sonra süxurun hissəcikləri öz əvvəlki vəziyyətinə qayıdırsa, belə deformasiya elastik 

deformasiya adlanır. Əks halda süxurda qalıq deformasiya yaranır və belə deformasiya 

plastik deformasiya adlanır.Avtomobilin keçicilik qabiliyyəti daha çox süxurların 

mexaniki xüsusiyyətindən: sıxılma, sürüşmə və kəsilmə müqavimətlərindən asılıdır. 

Yumşaq örtüklü yollarda  avtomobilin keçiciliyinin əsas göstəricisi təkərin yola təzyiqidir:  
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burada 
T

G – təkərə düşən çəki, N; 
T

A – təkərin yolla  kontakt sahəsidir, m2. Deformasiya 

və təzyiq arasında asılılıq təcrübi yolla  xüsusi formalı və ölçülü ştampların süxura 

sıxılması ilə müəyyən edilir. Təzyiq artdıqca süxurun deformasiyası artır. Təzyiqin 

nisbətən kiçik qiymətlərində süxurun deformasiyası yükdən asılı xətti dəyişir. Təzyiqin 

sonrakı artımı ilə süxurun sıxılması ilə bərabər sürüşməsi baş verir, deformasiya daha 

sürətlə artır. Təzyiqin daha yüksək qiymətlərində sıxıcı ştampın altından süxurun tam 

sürüşməsi baş verir, deformasiya qeyri məhdud artır.Təzyiq və deformasiya arasında 

asılılığı ifadə etmək üçün aşağıdakı asılılıqdan geniş istifadə edilir: 

Chq  , 

burada C  və    süxurun tərkibindən, nəmliyindən və təcrübə üçün istifadə edilən 

ştampın ölçüsündən asılı olan parametr; h  – deformasiyadır.Yumşaq, rütubətli torpaq 

yolda avtomobilin hərəkəti zamanı süxurun sürüşməsi və ya kəsilməsi baş verərsə, 

aparan təkərlərin yerində sürüşməsi baş verə bilər. Belə yollarda təkərin yola təzyiqinin 

azalması şinin kontakt sahəsindən rütubətin qovulmasının çətinləşdirir, bu isə öz 

növbəsində avtomobilin keçicilik qabiliyyətini azaldır. Buna görə də yumşaq, rütubətli 

torpaq yollarda aparan təkərlərin yola təzyiqini artırmaq lazımdır. Digər tərəfdən, 

təzyiqin artırılması qeyd olunduğu kimi süxurun kəsilməsinə və aparan təkərlərin yerində 

fırlanmasına səbəb ola bilər. Süxurun sürüşməyə müqaviməti hissəciklərin ilişmə qüvvəsi 

ilə müəyyənləşir, bu isə öz növbəsində suyun kapillyar təsiri və hissəciklər arasında 

sürtünmədən asılıdır. Ümumi halda süxurun sürüşmə müqaviməti aşağıdakı kimidir: 

zbFfAсT 
0 ,                             (26) 

burada 0
с – süxurun hissəcikləri arasında xüsusi ilişmə xarakteristikası; A  – ştampın 

sahəsinə bərabər, süxurun sürüşmə sahəsinin ölçüsü; bf  – süxurun daxili sürtünmə 

əmsalı; zF  – ştampa təsir edən normal qüvvədir.(26) ifadəsinin bütün hədlərini A-ya 

bölsək, alarıq: 

bqfc 
0

 , 

burada   – xüsusi sürüşmə müqaviməti; q  – süxura olan təzyiqdir. Qumlu süxurlar 

üçün 8,0...6,0bf ; c0 = (1...8) kPa.Ştamp süxura N dərinliyində daxil olarsa, süxurun 

sürüşməsi ilə bərabər kənarlarda onun kəsilməsi baş verir. Süxurun kəsilməsi üçün tələb 

olunan qüvvə  

HF kk  , 



 
 

  

burada k – xüsusi kəsilmə müqavimətidir, N/m. Yarımgil süxurlar üçün kəsilmə 

müqaviməti 1,2...2 kN/m, yarımquru süxurlar üçün 1,5...2,6 kN/m-dir.Təcrübi yolla 

müəyyən edilib ki, deformasiya olunan süxurlarda pnevmatik şinlərin diyirlənmə müqavi-

məti sərt təkərin diyirlənmə müqavimətindən 40...70% azdır. Belə ki, pnevmatik şinin 

yumşaq süxurda diyirlənməsi zamanı şinin deformasiyası baş verir və təkər süxurla daha 

böyük sahədə görüşür. Deformasiya olunan süxurda diyirlənmə müqavimət qüvvəsinin 

hesablanması üçün ən çox yayılmış ifadələrdən biri aşağıdakıdır: 

   3
2

3 2

1 0
// DрCDрFCF hhf z  , 

burada 1C  və 2C – şinin konstruksiyasından asılı olan təcrübi əmsallardır: 

0425,0,0031,0 21  CC ; hр – şinin daxili təzyiqi, MPa; zF – təkərə düşən normal yük, 

kN; D – təkərin xarici diametri, m; 
0

 – süxurun aparma qabiliyyətidir, MPa. Bu ifadədə 

birinci toplanan şinin, ikinci isə – süxurun deformasiyası ilə əlaqədar diyirlənmə 

müqavimətlərini göstərir. Sıx süxurlarda birinci toplanan, yumşaq süxurlarda isə ikinci 

toplanan əsas rol oynayır.  

                                       Avtomobilin idarəliliyi(qabiliyyəti). 

İstənilən avtomobilin hərəkət trayektoriyasına ümumi halda əyriliyi fasiləsiz dəyişən 

əyrixətli hərəkət kimi baxmaq olar. Trayektoriya əyriliyi sıfıra yaxın olan hərəkət, şərti 

olaraq düzxətli hərəkət adlanır. Avtomobilin əyrixətli hərəkəti zaman etibarı ilə onun 

uzununa və şaquli oxlarının vəziyyətinin dəyişməsi və həmçinin uzununa və xüsusilə 

eninə təcilinin olması ilə xarakterizə edilir. Avtomobilin əyrixətli hərəkət etmə imkanı iki 

xüsusiyyətlə qiymətləndirilir: idarəolunma və dəyanətlik.İdarəolunma qabiliyyəti  

sürücü tərəfindən idarə olunan avtomobilin verilmiş yol  iqlim şəraitində hərəkət 

istiqamətini saxlamaq və ya sükan idarəsinə təsirə uyğun olaraq hərəkət istiqamətini 

dəyişə bilmək xüsusiyyətidir.Dəyanətlik  hərəkət istiqamətini dəyişməyə çalışan xarici 

qüvvələrin təsiri altında olan avtomobilin hərəkət istiqamətini saxlaya bilmək 

xüsusiyyətidir. İdarə olunma sürücünün təsiri ilə, dəyanətlik isə sürücünün təsiri 

olmadan avtomobilin verilmiş trayektoriya üzrə hərəkət etmə imkanını təmin etmə 

xüsusiyyətlər qrupudur. Avtomobilin idarəolunma və dəyanətlik anlayışları qarşılıqlı 

əlaqəlidir, çünki onlar əsasən avtomobilin eyni konstruktiv parametrləri ilə müəyyən 

olunurlar: avtomobilin tərtibatı, sükan idarəsinin xüsusiyyətləri, şinlərin xarakteristikaları,   

asqının parametrləri və s.Bununla bərabər, avtomobilin parametrlərinin idarəolunma və 

dəyanətliyə təsiri müxtəlifdir. Buna görə də, avtomobilin idarəolunma qabiliyyətini və 

dəyanətliyini ən yaxşı təmin edən parametrlər optimallaşdırma məsələsi kimi tapılır. 

 



 
 

  

AVTOMOBİLİN DÖNMƏSİ 

Təkərli nəqliyyat vasitələri aşağıdakı üsullarla dönə bilər: 1) idarə olunan təkərlərin 

döndərilməsi; 2) bir bortun idarə olunmayan təkərlərinin tormozlanması («tırtıllı» 

dönmə); 3) maşının bəndlərinin bir-birinə nəzərən dönməsi (iki və ya çoxbəndli 

birləşdirilmiş maşınlar) ilə.Avtomobillər üçün ən xarakterik dönmə üsulu birinci üsuldur. 

Şək.5.1-də qabaq təkərləri idarə olunan avtomobilin dairəvi trayektoriya üzrə sabit kiçik 

sürətlə hərəkəti zamanı ona təsir edən qüvvələr sxemi verilmişdir (ətalət qüvvələri təsir 

etmir).Aparan təkərlərdən avtomobilin çərçivəsinə FD və FD dartıcı qüvvələri təsir 

göstərir (şək.19, a). Bu qüvvələrin əvəzləyicisinin  FD ilk yaxınlaşmada, avtomobilin 

uzununa istiqamətində yönəldiyi qəbul edilir. 
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Şək.19. Avtomobilin dönmə sxemi:  

a) arxa təkərləri aparan; b) qabaq təkərləri aparan                                                                               

Bu qüvvə avtomobilin çərçivəsi ilə qabaq körpüyə ötürülür. İdarə olunan təkərlərin yolla 

kontakt sahəsində reaksiya qüvvələri yaranır. Bu reaksiyaların əvəzləyicisinin (Rx1) 

avtomobilin uzununa oxu istiqamətində yönəldiyini qəbul etmək olar. Digər qüvvələr 

olmadığından Rx1 əvəzləyicisi  FD-yə bərabər olacaq. Rx1 reaksiyası təkər müstəvisi və 

ona perpendikulyar istiqamətlərdə iki Ff və Ryl toplananına ayrıla bilər. Ff toplananı 

təkərin diyirlənmə müqavimət momenti ilə təyin olunur: 

zff fRrMF  0/ . 

Uyğun olaraq, sabit sürətlə hərəkət edən avtomobilin dönməsi zamanı aparan körpüdəki 

dartıcı qüvvə aşağıdakı kimi təyin edilə bilər: 

,cos/1 fFRF 
XД  

burada θ  idarə olunan təkərlərin dönmə bucağıdır.Arxa körpünün ortasında yerləşən D 

nöqtəsinə görə momentlər cəmindən görünür ki, Ff dönmə müqavimət momenti, Ry1 isə 

dönmə momenti yaradır. Sabit sürətli hərəkət zamanı dönmə momenti dönmə 

müqavimət momentinə bərabər olur: 



 
 

  

θsincos1y LFLR f . 

Rx1-in qiymətinin ilişmə şərti ilə məhdudlaşdığını (Rx1max= φRz1) və Ry1 = Rx1 ∙ sinα 

olduğunu nəzərə alaraq, sərhəd şərti üçün: 

01 /cos rMR fz  ,                          (15) 

burada Mf − təkərin fırlanma müqavimət momenti olub, diyirlənmə müqaviməti ilə 

bərabər digər müqavimətləri də nəzərə alır.Yalnız diyirlənmə müqaviməti mövcuddursa, 

(15) şərti aşağıdakı kimi yazıla bilər: 

cosθ/f   və ya fcos . 

Sonuncu ifadələr sürüşməsiz dönmə şərtini ifadə edir. Bu şərt ödənilməzsə, idarə olunan 

təkərlər sürüşəcək və avtomobilin dönməsi baş tutmayacaq.İdarə olunan təkərlərin 

maksimal dönmə bucağı adətən 35...45°-dən çox olmur. Quru, bərk örtüklü yollarda 

ilişmə əmsalı diyirlənmə müqavimət əmsalından qat-qat böyükdür, buna görə də qeyd 

olunan yol şəraitində avtomobilin idarəolunması həmişə ödənir. Yumşaq və sürüşkən 

səthlərdə φ və f əmsalları arasında fərq dəyişdiyindən idarəolunma pisləşir. Bu 

tormozlama halında da baş verir: tormoz qüvvəsi təkərin diyirlənmə müqaviməti ilə 

toplanır. Yolun ilişmə şərtindən tam istifadə olunmaqla intensiv tormozlanma halında 

avtomobilin dönməsi qeyri-mümkün olur.Şək.19, b)-də qabaq təkərləri aparan və idarə 

olunan avtomobilin dönməsi zamanı qüvvələr sxemi göstərilmişdir. Bu halda dönmə 

momenti yan reaksiya ilə deyil, dartıcı qüvvə ilə yaranır: sinLFM Д . Qabaq 

təkərləri aparan və idarə olunan avtomobillərdə aparan təkərlər dartıcı qüvvə yaradarsa, 

dönmə momenti də yaranacaq. Buna görə də, belə avtomobillər daha yaxşı idarəolunma 

qabiliyyətinə malik olurlar.Manevrlilik  avtomobilin məhdud sahədə, istiqaməti qəfil 

dəyişən böyük əyrilikli trayektoriya üzrə hərəkəti ilə vəziyyətinin tələb olunan qaydada 

dəyişilmə imkanını xarakterizə edən xüsusiyyətlər qrupudur.Avtomobilin dönmə 

qabiliyyəti və manevrliliyi qarşılıqlı surətdə əlaqəli olub, bir sıra göstəricilərlə 

qiymətləndirilir: minimal dönmə radiusu, xarici və daxili qabarit radiusları, dönmə 

koridorunun qabarit eni, dönmə zamanı təkərlərin ilişmə qüvvəsindən istifadə əmsalı, 

sükan çarxındakı qüvvə ilə..  

         İdarə  olunan  çarxların  rəqslərinin  söndürülməsinin  əsas  vasitələri. 

Avt-n  hərəkəti  zamanı  idarəolunan  təkərlərə  hər  an onları verilmiş  hərəkət  

istiaqmətindən meyilləndirməyə  çalışan  qüvvələr  təsir  edir. Təkrar  detallarında  

araboşluğunun  olması  və onların  elastikliyi  səbəbindən  atv-lin  idarə  olunması  



 
 

  

çətinləşir. Avt-lin  hərəkətinin  dəyanətliliyi  idarə  olunan  təkərlərin  stabilləşdirilməsi, 

yəni  idarə  olunan  təkərlərin  sürücünün  istirakı  olmadan  neytral  vəziyyətə  qayıtma  

qabliyyəti  ilə əldə  edilir.İdarə olunan təkərlərin stabilləşdirilməsi skvorenlərin eninə və 

uzununa müstəvidə maili yerləşdirilməsi və şinlərin elastikliyi hesabına əldə edilir.İdarə 

olunan təkərlərin skvorenləri eninə müstəvidə şaquli xəttə nəzərən X bucağı altında 

yerləşdirilir. 

 

Buna görə də avt-in idarəolunan təkərlərinin O bucağı qədər döndərsək, avt-in qabaq 

tərəfi bir o qədər qalxır, yəni təkəri O bucağı qədər döndərsək təkərin yolla kontakt 

nöqtəsi AA’ qövsi üzrə r radiusu ilə hərəkət edərək dayaq səthindən h qədər aşağı 

düşməlidir.İstənilən avt-lin hərəkət trayektoriyasına ümumi halda əyriliyi fasiləsiz 

dəyişən əyrixətli hərəkət kimi baxmaq olar. Trayektoriya əyriliyi sıfıra yaxın olan hərəkət, 

şərti olaraq düzxətli hərəkət adlanır. Avt-in əyrixətli hərəkəti zaman etibarı ilə onun 

uzununa və şaquli oxlarının vəziyyətinin dəyişməsi və həmçinin uzununa və xüsusilə 

eninə təcilinin olması ilə xarakterizə edilir. Avt-in əyrixətli hərəkət etmək imkanı iki 

xüsusiyyətlə qiymətləndirilir: idarə olunma və dəyanətlilik.İdarə olunma qabiliyyəti – 

sürücü tərəfində idarə olunan avt-in verilmiş yol iqlim şəraitində hərəkət istiqamətini 

saxlamaq və ya sükan idarəsinə təsirə uyğun olaraq hərəkət istiqamətini dəyişə bilmək 

xüsusiyətidir.Dəyanətlilik – hərəkət istiqamətini dəyişməyə çalışan xarici qüvvələrin 

təsiri altında olan avt-lin hərəkət istiqamətini saxlaya bilmək xüsusiyyətidir. İdarə 

olunma sürücünün təsiri ilə, dəyanətlilik isə sürücünün təsiri olmadan avt-lin  verilmiş 



 
 

  

trayektoriya üzrə hərəkət etmək imkanını təmin etmə xüsusiyyətlər qrupudur. 

Trayektoriya kənara çıxması – avt-lin sürət vektorunun verilmiş istiqamətdən kənara 

çıxmasıdır. Səmt kənara çıxması isə avt-lin uzununa oxunun hərəkət trayektoriyası 

istiqamətindən kənara çıxmasıdır. Buna uyğun olaraq trayektoriya idarə olunması və 

dəyanətliyinin şərti olaraq dinamik, ikinci halda isə statik xüsusiyyətlər olduğu qəbul 

edilir.Şaquli oxunun uzununa və eninə müstəvilər üzrə səmtləşməsindən asılı olaraq avt-

lin dəyanətliyi uzununa və eninə dəyanətliliyindən asılıdır.Avt-in idarə olunan körpüsü 

dinamik sistem olub, elastiki elementlərlə birləşmiş kütlələrə: şinlər, ressorlar və sükan 

dartqılarına malikdir.Qeyri-asılı körpüdə şaquli-eninə müstəvidə bir növü rəqslər-asqının 

kinematikası ilə müəyyən olunan rəqslər mümkündür. Dinamik sistemin 

xarakteristikalarından biri də məxsusi rəqslər tezliyidir. 

 𝜔𝜑 = √𝐶𝜑/𝐽w      

𝜔𝜑 - məxsusi rəqslər tezliyi, rodson; C𝜑 – gətirilmiş bucaq sərtliyi əmsalı; Jw – körpünün 

kütlə mərkəzindən keçən oxa nəzərən ətalət momentidir.Təkərlərin dönmə oxlarına 

nəzərən məxsusi rəqsələr tezliyi (1.106) ifadəsinə görə təyin oluna bilər. Körpünün 

şaquli və üfüqi müstəvilərdə bucaq rəqsləri qarşılıqlı əlaqəlidir. Bu əlaqə təkərlərin 

qiroskopik effekti ilə bağlıdır.İdarə olunan avtomobillərin avtorəqsləri – Dinamik sistemə 

(şimmi ) xarici həyəcanlandırıcı qüvvə təsir edərsə sistemdə məcburi rəqslər yaranar. 

Avto rəqsli və ya öz-özünə həyəcanlanan sistemlərdə xarici həyəcanlandırıcı təsirin dövri 

olması üçün sistemdə rəqslər olmalıdır. Avto rəqsli sistemdə rəqslər yaranmazsa xarici 

həyəcanlandırıcı təsir sabit qalır. Avto-in yana sürüşməsinin aşmadan daha tez baş 

verməsi üçün 𝜂B – avt-lin kütlə mərkəzinin hündürlüyündən və koleyanın ölçüsündən 

asılı olduğundan layihələndirmə zamanı hündürlüyü azaltmaq, koleyanı isə artırmaq 

lazımdır. Cədvəl 1.11-də müxtəlif avt-llər üçün yan dəyanətliyin xarakterik göstəricilər 

verilmişdir. 



 
 

  

 

 Artan yan dəyanətlilik göstəriciləri            cədvəl 

1.11 

Avtomobilin tipi 𝜂B 𝛽o dəng 

Minik avt-ləri 0,9-1,2 42....50 

Yük avt-ləri 0,55-0,8 29....40 

Avtobuslar 0,50-0,65 27....72 

 

ANV-in yana aşma şərtinə görə kritik sürəti aşağıdakı ifadə ilə hesablanır: 

 Kinu = √
𝐵𝑅

ℎ𝑔

𝑔
+

ℎℎ𝑀𝑚𝑘

0,5𝐾𝑟𝑆𝑟𝐵𝑟2
+

ℎ2𝑠𝑚𝑘

0,5𝑆𝑟𝐵2
+

𝑚𝛿

𝑆ş𝛿

 

Kr = rassorların yan istiqamətdə buzluması zaman şərtliyin artmasını nəzərə alan 

əmsaldır. Kr = 1,05....1,5 Sr bir bortun ressorlarının sərtliyi.Br – bir oxun ressorları 

arasındakı məsafə.Ss – bir bortun şinlərinin cəm radial sərtliyi.mk – ressorüstü kütlədir. 

m – qolunun azalması nəticəsində müasir ANV-in kritik sürəti 3.....10% azalır, dönmə 

radiusu isə 5....10% artır.  Vo𝜑 = √𝑔𝑅𝜑 – kritik sürət 



 
 

  

AVTOMOBİL yana  şürüşməsi  və  aşması (dəyanətliyi) 

Dəyanətliyin itirilməsinin son halı yana sürüşmə və aşmadır. Təkərlərin yolla kontakt 

müstəvisində təsir göstərən qüvvələr ilişmə qüvvələrindən böyük olarsa, avtomobilin 

sürüşməsi baş verir. Kontakt sahəsində uzununa və eninə qüvvələr yolun uyğun 

reaksiyalarına bərabər olduğundan, avtomobilin körpüsünün sürüşməsiz hərəkət şərtini 

aşağıdakı kimi yaza bilərik: 

22

yxz RRR  , 

burada Rz, Rx, Ry  uyğun olaraq şaquli, tangensial və yan reaksiyalardır. Avtomobilin 

aşması onun sürüşməsi zamanı maneəyə toxunması və ya sürüşmə olmayan halda baş 

verə bilər. Beləliklə, hər sürüşmə aşmaya səbəb olmur. Yana sürüşməni aydınlaşdırmaq 

üçün yamaclarda (eninə mailliyi olan yollarda) dönmə halına baxaq (şək. 30). 

 

 

Şək.30. Yamacda dönmə halında avtomobilə təsir edən qüvvələr sxemi 

Şək.27, a)-da ətalət qüvvəsi və ağırlıq qüvvələri əks istiqamətdə, şək.30, b)-də isə eyni 

istiqamətdə momentlər yaradır. Şəkillərdə N  ətalət və ağırlıq qüvvələrinin əvəzləyicisi; 

β0  hərəkət müstəvisinə çəkilmiş şaquli müstəvi ilə kütlə mərkəzi və təkərlərin yolla 

kontakt nöqtələrindən keçən müstəvilər arasında əmələ gələn bucaq; α  normal 



 
 

  

müstəvi ilə N qüvvəsi arasındakı bucaq; γ  ağırlıq qüvvəsi ilə N qüvvəsi arasındakı 

bucaqdır. 

Qüvvələr sxemindən  ay GFtg / gj y /
 
yazmaq olar. 

0 
 
olduqda aşma baş vermir; 

0   olduqda aşma baş verir; 

0   olduqda isə avtomobil aşmağa başlayır. 

Şək.30, a)-dakı sxemdən   , bu halda A nöqtəsinə nəzərən aşmaya 

başlama şərti 0 
 
olar. 

Şək.30, b)-dəki sxemdən    alarıq. A nöqtəsinə nəzərən aşmaya başlama 

şərtini 0   kimi yaza bilərik. 

β  bucağını müsbət qəbul edərək, ətalət qüvvəsinin yaratdığı momentin ağırlıq 

qüvvəsinin yaratdığı momentin əksinə yönəldiyi hal üçün aşmasız hərəkət şərtini 

aşağıdakı kimi yaza bilərik: 

0)(  tgtg  .                             (20) 

Avtomobilin sürüşməyə başlaması  yamac istiqamətdə təsir edən qüvvənin 

dayaq səthinə ilişmə qüvvəsinə bərabər olduğu halda baş verir (şək.30, a): 

 )cos(sin NN  ; 

 tg . 

Avtomobilin sürüşməsiz hərəkət şərti: 

  )(tg                                        (21) 

kimi yazıla bilər.Avtomobilin hər yana sürüşməsi onun aşmasına  dəyanətliyin itməsinin 

ən ağır halına təsadüf etmədiyi üçün, avtomobil layihələndirilərkən çalışmaq lazımdır ki, 

dəyanətliyin itməsi sürüşmə ilə başlasın. (20) və (21) ifadələrini tutuşduraraq yəqin 

etmək olar ki, bu hal  0tg
 
halında ödənir. Şək. 30-a əsasən: 

  ghВtg 2/0  



 
 

  

yazmaq olar. Burada β0  eninə dəyanətlik bucağı, 0tg  isə eninə dəyanətlik əmsalı (


) adlanır. Deməli, 

0 tg .                      
 

Avtomobilin yana sürüşməsinin aşmadan daha tez baş verməsi üçün    olmalıdır. 

 avtomobilin kütlə mərkəzinin hündürlüyündən və koleyanın ölçüsündən asılı 

olduğundan, layihələndirmə zamanı hündürlüyü azaltmaq, koleyanı isə artırmaq lazımdır. 

Cədvəl 6-da müxtəlif avtomobillər üçün yan dəyanətliyin xarakterik göstəriciləri 

verilmişdir. 

AVTOMOBİLLƏRİN YAN DƏYANƏTLİK GÖSTƏRİCİLƏRİ 

                                            Cədvəl 6 

Avtomobilin tipi  0 , dərəcə 

Minik avtomobilləri 0,91,2 4250 

Yük avtomobilləri 0,550,8 2940 

Avtobuslar 0,500,65 2728 

Kuzovun yana əyilməsi avtomobilin yan dəyanətliyinə ciddi təsir göstərir. Yan 

dəyanətliyə təsir göstərən əsas konstruktiv parametrlər yana meyllənmə çiyini və 

asqının bucaq sərtliyidir. Bucaq sərtliyini artırmaq üçün asqılara stabilizator əlavə edilir. 

Stabilizator yana meyllənməni 20...40% azaldır.Adətən qoşqunun dəyanətliyi 

avtomobilin dəyanətliyindən pis olduğundan,   qoşqulu avtomobilin dəyanətliyi 

qoşqunun dəyanətliyi ilə müəyyən olunur. 

                                 Avtomobilin      dəyanətliyi.                                                          

Avtomobil təkəri radial, tangensial və yan elastikliyə malikdir. Avtomobilin idarəolunma 

qabiliyyəti və dəyanətliyi xeyli dərəcədə avtomobil təkərinin yan elastikliyi ilə müəyyən 

olunur.Diyirlənən sərt təkərə yan qüvvə təsir edərsə, yan qüvvə təkərin yolla ilişmə 

qüvvəsindən böyük olana qədər təkərin diyirlənmə trayektoriyası onun uzununa 

müstəvisində qalacaq. Bundan sonra təkərin yan istiqamətdə sürüşməsi başlayır. 

Diyirlənən elastik təkərə təsir edən yan qüvvə, təkərin diyirlənmə müstəvisinin təkər 

müstəvisindən yana aparma bucağı adlanan bucaq qədər meyllənməsinə səbəb    olur. 

Baş verən proseslərin mahiyyətini şək.20-dəki sxem üzrə aydınlaşdıraq.Şək.20. a)-da 

yan qüvvə təsir etməyən elastik təkərin diyirlənmə halı göstərilmişdir. OA xətti 

protektorun ortasından keçir. Təkər diyirlənərkən bu xətt üzərində olan B və C nöqtələri 



 
 

  

yolla B1 və C1 nöqtələrində görüşür və təkərin diyirlənmə trayektoriyası təkərin 

simmetriya müstəvisində olur. Təkərə Fy yan qüvvəsi təsir edərsə, təkərin mərkəzindən 

keçən şaquli müstəvi kontakt izinin mərkəzinə nəzərən a qədər sürüşər (şək.20, b) və 

protektorun ortasından keçən OA xətti əyilər. Bunun nəticəsində təkər müəyyən bucaq 

qədər fırlandıqda B nöqtəsi yolla B2, C nöqtəsi isə C2 nöqtələrində görüşər. 
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
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Şək.20. Elastik şinin yana aparma ilə diyirlənmə sxemi 

Təkərin sonrakı diyirlənməsi zamanı protektorun ortasında yerləşən bütün nöqtələr yolla 

OK xətti üzrə görüşəcək və təkərin trayektoriyası (OK xətti) təkər müstəvisindən α 

bucağı qədər meyllənəcək.Kontakt sahəsinin uzunluğu üzrə şinin yan deformasiyası 

qeyri-bərabərdir; şinin elementləri qabaq hissədə arxa hissəyə nəzərən daha az yan 

deformasiya edir, çünki yolla ilişməyə girən şin elementləri ilk anda yan reaksiyaları 

praktiki olaraq qəbul etmir. Təkərin fırlanması ilə əlaqədar bu nöqtələr kontakt izinin 

arxa hissəsinə hərəkət edir. Bu halda şin elementlərinin deformasiyası artır və uyğun 

olaraq bu elementlərin qəbul etdiyi yan qüvvə çoxalır. Bunun nəticəsində şinin dayaq 

səthi ilə toxunma sahəsinin uzununa oxu təkərin uzununa müstəvisinə nəzərən müəyyən 

bucaq qədər dönür (şək.20, c). Kontakt sahəsinin arxa hissəsində yan deformasiya 

elementləri qabaq hissəsindən çox olduğu üçün yan təzyiq epyuru üçbucaq formasında 

olacaq. Buna görə də, Fy qüvvəsinə bərabər olan elementar yan reaksiyaların 

əvəzləyicisi (Ry) kontakt izinin mərkəzindən arxaya e məsafəsi qədər sürüşür. Nəticədə, 

təkəri Fy yan qüvvəsi istiqamətində döndərməyə çalışan stabilləşdirici moment Ms = e ∙ 

Ry yaranır. 



 
 

  

Tədqiqat nəticəsində, şinin verilmiş vəziyyəti üçün təkərin yana aparma bucağının 

yan qüvvənin funksiyası olduğu aşkar edilib. Ümumi halda yana aparma bucağı və yan 

qüvvə arasında asılılıq, xətti deyildir (şək.21). 

 

 

 

 

 

 

Şək.21. Yana aparma bucağının yan qüvvədən asılılığı 

Şək.21-də yana aparma bucağının yan qüvvədən xarakterik asılılığı göstərilir. Bu 

asılılıqda üç xarakterik sahəni qeyd etmək olar: 0  1 yana aparma bucağı yan qüvvədən 

xətti asılıdır; 2  3 yana aparma bucağı yan qüvvənin artmadığı halda qeyri-müəyyən 

qədər artır; 1  2 keçid sahəsidir. 0  1 sahəsində təkərin yana aparması şinin yalnız 

elastik deformasiyası hesabına baş verir. Yan qüvvə artdıqca kontakt sahəsinin arxa 

hissəsində yerləşən və yan istiqamətdə daha çox yüklənən şin elementləri sürüşməyə 

başlayır. Bu hal yan qüvvə ilə yana aparma bucağı arasındakı mütənasibliyi pozur (1  2 

sahəsi). Yan qüvvənin sonrakı artımı ilə şinin yan istiqamətdə tam sürüşməsi başlayır (2 

 3 sahəsi).Xətti sahədə (0  1), yan qüvvənin yana aparma bucağına nisbəti təkərin 

yana aparma müqavimət əmsalı (ky) adlanır: 

        
δFk /yy  .                            (16) 

Yana aparma müqavimət əmsalı bir sıra faktorlardan asılıdır: təkərin ölçüsü və 

konstruksiyası, şinin daxili təzyiqi, yol örtüyünün növü və vəziyyəti, təkərə düşən normal 

yük və onun çevrəvi qüvvəsindən. Minik avtomobillərinin şinləri    üçün ky = 15…40 

kN/rad; yük avtomobillərinin şinləri üçün isə 60...120 kN/rad götürülür. Yana aparma 

müqavimət əmsalının maksimal qiyməti yükün müəyyən qiymətində əldə edilir. Adətən, 

bu nominal yükə yaxın qiymətlərdə olur.Avtomobil təkərinin yana aparması təkər 

müstəvisinin şaquli müstəvidən meyllənməsi hesabına da baş verir. Müəyyən 

olunmuşdur ki, 𝛼 mailliyə malik təkər (şək.22), təkərin meyllənmə istiqamətində δα yana 

aparma bucağı ilə hərəkət edir. Şinin növü və konstruksiyasından asılı olaraq təkərin bir 

dərəcə meyllənməsi 10…15' yana aparma bucağı yaradır. Ümumi halda 

1

Fy
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αδ   k/ , 

burada kα  təkərin meyllənməsindən yaranan yana aparma müqavimət əmsalıdır, kα = 

4,6. 

 

       

   Şək.22. Təkərin meyllənməsi 

   hesabına yaranan yana aparma 

     

Yan qüvvə ilə yüklənən və razval olan təkərin yana aparma bucağı yan qüvvə və razval 

hesabına yaranan yana aparma bucaqlarının cəmi kimi tapılır: 

α// kαkFδ yy  . 

Avtomobilin idarəolunma qabiliyyəti və dəyanətliyi öyrənilərkən əsasən, körpülərin yana 

aparma halına baxılır. Körpülərin yana aparma bucağı təcrübi yolla  beşinci təkərin 

köməkliyi ilə avtomobilin müxtəlif sürətlə dairəvi hərəkəti üçün-ölçülür.                                                                                                                          

İdarə olunma qabiliyyəti – sürücü tərəfində idarə olunan avt-in verilmiş yol iqlim 

şəraitində hərəkət istiqamətini saxlamaq və ya sükan idarəsinə təsirə uyğun olaraq 

hərəkət istiqamətini dəyişə bilmək xüsusiyətidir.Dəyanətlilik – hərəkət istiqamətini 

dəyişməyə çalışan xarici qüvvələrin təsiri altında olan avt-lin hərəkət istiqamətini saxlaya 

bilmək xüsusiyyətidir. İdarə olunma sürücünün təsiri ilə, dəyanətlilik isə sürücünün təsiri 

olmadan avt-lin  verilmiş trayektoriya üzrə hərəkət etmək imkanını təmin etmə 

xüsusiyyətlər qrupudur.Trayektoriya kənara çıxması – avt-lin sürət vektorunun 

verilmiş istiqamətdən kənara çıxmasıdır. Səmt kənara çıxması isə avt-lin uzununa 

oxunun hərəkət trayektoriyası istiqamətindən kənara çıxmasıdır. Buna uyğun olaraq 

trayektoriya idarə olunması və dəyanətliyinin şərti olaraq dinamik, ikinci halda isə statik 

xüsusiyyətlər olduğu qəbul edilir. 



 



 
 

  

 

 Artan yan dəyanətlilik göstəriciləri            cədvəl 

1.11 

Avtomobilin tipi 𝜂B 𝛽o dəng 

Minik avt-ləri 0,9-1,2 42....50 

Yük avt-ləri 0,55-0,8 29....40 

Avtobuslar 0,50-0,65 27....72 

 

ANV-in yana aşma şərtinə görə kritik sürəti aşağıdakı ifadə ilə hesablanır: 

 Kinu = √
𝐵𝑅

ℎ𝑔

𝑔
+

ℎℎ𝑀𝑚𝑘

0,5𝐾𝑟𝑆𝑟𝐵𝑟2
+

ℎ2𝑠𝑚𝑘

0,5𝑆𝑟𝐵2
+

𝑚𝛿

𝑆ş𝛿

 

Kr = rassorların yan istiqamətdə buzluması zaman şərtliyin artmasını nəzərə alan 

əmsaldır.Kr = 1,05....1,5 Sr bir bortun ressorlarının sərtliyi.Br – bir oxun ressorları 

arasındakı məsafə.Ss – bir bortun şinlərinin cəm radial sərtliyi.mk – ressorüstü kütlədir. 

m – qolunun azalması nəticəsində müasir ANV-in kritik sürəti 3.....10% azalır, dönmə 

radiusu isə 5....10% artır.Vo𝜑 = √𝑔𝑅𝜑 – kritik sürət. 



 
 

  

 

 

                          AVTOMOBILIN     HƏRƏKƏT  SƏLİSLİYİ.(xüsusiyyəti) 

Hərəkət səlisliyi  avtomobilin verilmiş sürətlər intervalında, nahamar yollarda sürücü, 

sərnişinlər və daşınan yüklərdə sərt təkan və titrəyişlər yaratmadan hərəkət etmək 

imkanını xarakterizə edən xüsusiyyətdir.İstənilən real yola, üzərində təsadüfi qaydada 

kələkötürlük yerləşən səth kimi baxmaq olar. Təkərlər nahamarlıqla görüşdükdə 

dinamiki qüvvələr yaranır və həmin dinamiki qüvvələr avtomobilin mexanizmlərinə, 

sürücüyə, sərnişinlərə və eyni zamanda daşınan yüklərə ötürülür. Avtomobili dinamiki 

zərbələrdən qoruyan, rəqsləri və titrəmələri lazımi hədlərdə saxlayan əsas elementlər 

şinlər və asqılardır. Yol nahamarlığının təsirindən yaranan rəqslər avtomobilin istismar 

xüsusiyyətini pisləşdirir. Avtomobilin real yollarda hərəkəti zamanı yaranan rəqslərin 

lazımi həddə olması onun sürücü və sərnişinlərə təsiri ilə qiymətləndirilir. Nahamar 

yollarda hərəkət edən avtomobil kütlələrinin rəqs intensivliyi avtomobilin tərtibat 

xarakteri, şin və asqıların parametrləri ilə müəyyən edilir.Asqının keyfiyyəti əsasən 

kuzovun məxsusi rəqslər tezliyi ilə qiymətləndirilir. İnsan orqanizmi piyadanın hərəkətinə 

müvafiq addımların sayına  şaquli təkanlara yaxşı uyğunlaşıb ki, bu da bir dəqiqə 

ərzində 60...90 rəqs (l,0...1,5 Hs) arasındadır. Müasir minik avtomobillərinin rəqs tezliyi 

göstərilən hədlər daxilindədir. Rəqs tezliyi az   olduqda dəniz xəstəliyi əlamətləri (baş 

fırlanma, ürək sıxılma) yaranır. Böyük tezlikli rəqslər isə yorğunluq və xoşagəlməz 

təsirlər yaradır.Rəqslər insana yalnız tezliyi ilə deyil, həm də amplitudası, təsir müddəti, 



 
 

  

istiqaməti, sürəti və təcili ilə təsir göstərir. Bu göstəricilər şərti göstəricilərdir və 

insanların fərdi xüsusiyyətlərindən asılıdır.Hərəkət səlisliyi analiz edilərkən avtomobilə 

ressoraltı və qeyri-ressoraltı kütlələrdən təşkil olunan sistem kimi baxılır. Ressoraltı 

kütlələrin təsirindən yaranan yük yola asqının elastik elementləri vasitəsi ilə, qeyri-

ressoraltı kütlələrin təsirindən yaranan yük isə birbaşa şinlər vasitəsi ilə təsir edir. 

Hərəkət səlisliyinin ölçü vahidləri  

1. Məxsusi rəqs tezliyi  (rad/san) : 

    T,                            (22) 

burada T – rəqs periodudur, yəni ressoraltı kütlələrin tam rəqsi hərəkət etmə vaxtıdır, 

san (şək.32).Hesablamalar zamanı rəqs tezliyi ilə yanaşı texniki tezlikdən də istifadə 

edilir. Texniki tezlik bir dəqiqə ərzində baş verən rəqslərin sayıdır (rəqs/dəq): 



3060


Т
пТ .  

 və nT tezlikləri konstruktiv parametrlərlə – asqının statiki əyilməsi fs və elastik 

elementin sərtliyi c ilə ifadə oluna bilər: 

               mc /  ;                            (23)və ya herslərlə (Hs): 

mс /
2

1


   , 

burada c = G / fs; m = G / g – rəqs edən cismin kütləsi, G – elastik elementə düşən 

statiki yükdür.Bu işarələmələr nəzərə alınarsa 

ss f

g

G

g

f

G
  ; 

s

s

Т f
f

g
п /30

30



. 

fs – statiki əyilmə ağırlıq qüvvəsinin təsiri ilə asqının elastik elementinin 

deformasiyası nəticəsində təkərlərin kuzova nəzərən yerdəyişməsidir. fs  – əyilməsi sm-lə 

verilərsə 
s

fnТ /300 . 



 
 

  

2. Şaquli rəqslərin amplitudası Z – rəqs edən cismin kütlələrin müvazinət halından 

ən böyük kənarlaşmasıdır (yerdəyişməsi). 

3. Rəqslərin sürətlənmə təcili Z   rəqs edən cismin kütlələrinin yerdəyişməsinin 

zaman üzrə ikinci tərtib törəməsidir, m/san2. 

4. Asqının dinamiklik əmsalı Kd – asqı ilə ötürülən maksimal yükün statiki yükə 

nisbətidir: Kd = Fmax / Fs . 

                        BİR KÜTLƏLİ SİSTEMİN RƏQSLƏRİ 

Rəqslər – öz xarakterinə görə sərbəst və məcburi rəqslərə bölünür. Müvazinət halından 

çıxarılan cisim sərbəst (məxsusi) rəqs edir. Sərbəst rəqslər harmonik dəyişmə (və ya 

onun törəmələri) olub sinusoid şəklində təsvir edilir. Rəqslər nəzəriyyəsinə görə sönən 

və sönməyən rəqslər mövcuddur. Sönməyən rəqslər bərpaedici qüvvənin (elastik 

qüvvənin) olması ilə şərtlənir. Cismin məcburi rəqs etməsi üçün bərpaedici qüvvə ilə 

bərabər ona dəyişən xarici (həyəcanlandırıcı) qüvvə də təsir etməlidir. Mürəkkəb 

mexaniki sistemlərin hərəkət qanunları öyrənilərkən sərbəstlik dərəcəsi anlayışından isti-

fadə edilir. Sərbəstlik dərəcəsi dedikdə hər bir elementinə bərk cisim kimi baxılan 

sistemin sərbəst yerdəyişmələrinin cəmi nəzərdə tutulur. Mexaniki sistemin hərəkəti 

sərbəstlik dərəcəsinə bərabər sayda ikinci tərtib diferensial tənliklərlə yazıla bilər. 

Avtomobil rəqslərinin təsvirinin dəqiqlik dərəcəsi və deməli, nəzərə alınan sərbəstlik 

dərəcəsi baxılan məsələnin xarakterindən asılıdır. Elmi işlərdə sərbəstlik dərəcələrinin 

sayı onlarla ola bilər. Sistemin məxsusi rəqs tezliklərinin sayı sərbəstlik dərəcəsinə 

bərabərdir. Rəqslərə təsir edən müxtəlif faktorları aydınlaşdırmaqdan ötrü bir kütləli, bir 

sərbəstlik dərəcəsi olan sistemin hərəkətinə baxaq. Tutaq ki, şək.32, a)-da göstərildiyi 

kimi m kütləsinə malik olan 1 cisim, c  sərtlikli 2  yayının üzərində yerləşdirilərək, 3  

rəqs söndürücüsü ilə birləşdirilmişdir. Belə cismin rəqslərini tədqiq edək.Sərbəst halda 

cisim I vəziyyətdə olur. Cismin G çəkisinin təsiri nəticəsində yay fs  əyilməsinə məruz 

qalır və cisim II vəziyyətdə müvazinətləşir. Cismi müvazinət halından çıxardaraq 

(sıxaraq) buraxaq və ona sərbəst hərəkət etməyə imkan verək. Bu halda (III hal) ona 

yayın elastiklik qüvvəsi czGzfcF sel  )( , ətalət qüvvəsi mzFj   və söndürücü 

elementin müqavimət qüvvəsi Fa təsir göstərəcək. Hidravlik amortizatorlar üçün Fa 

qüvvəsi deformasiya sürətinə görə müəyyən edilir: 

.
zKF aa  , 



 
 

  

burada Ka  amortizatorun müqavimət əmsalı, N∙san/m; z  yerdəyişmədir, m-lə. 

Yerdəyişmə üzərindəki bir və iki nöqtə uyğun olaraq yerdəyişmənin zaman üzrə birinci 

və ya ikinci tərtibdən törəməsini göstərir. Cismin müvazinət halında 

0
...
zKzmczFFFG aajel  

olar. Buradan  

0 zzhzz
m

c
z

m

K
z a 2

.
2

.....
                   (24) 

alarıq. Burada )2/( mKh a   asqının müqavimət əmsalı; mc /   məxsusi 

rəqslərin bucaq tezliyidir (məxsusi rəqs tezliyi), rad/san. Söndürücünün müqaviməti 

olmadıqda cisim bu tezliklə rəqs edir.(24) ifadəsinin həlli aşağıdakı ifadəni verir: 

tezz ht

0max sin , 

burada zmax  başlanğıc zaman anında maksimal kənarlaşma; t  zaman; 0  sistemdə 

müqavimət olduqda məxsusi rəqs tezliyidir. İfadədəki qüvvət üstü (-ht) rəqslərin sönən 

olacağını göstərir. 

a)

2

Z
f C 1

I

II

III

3

б)
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Z
m

a
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


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Şək.32. Bir kütləli sistemin rəqsi: 

a) sistemin sxemi; b) yerdəyişmə əyriləri qrafiki                                                                    

ω və ω0 tezlikləri arasındakı asılılıq aşağıdakı kimidir: 

2222

0 1)/(1 ahh    



 
 

  

burada a  rəqslərin nisbi sönmə əmsalıdır (aperiodiklik əmsalı). Nisbi sönmə əmsalının 

qiyməti aşağıdakı kimi tapıla bilər: 

mc

Kh a
a

2



  . 

Asqının müqaviməti yoxdursa ( 0a ), 

 0   və  tzz sinmax
 

olar. z  yerdəyişməsi bir-birindən  /2 i  müddəti qədər fərqlənən nöqtələr üçün 

eynidir, burada i  tam ədəddir.Sistemdə müqavimət olmadıqda cisim sönməyən 

harmonik rəqs edər. Təbiətdə belə rəqslər yoxdur. Çünki hər bir sistemdə sürtünmə var. 

Sistemdə rəqs söndürücüsü olduqda rəqslər tez sönər. Lakin sistemə həddən artıq 

böyük müqavimət verilərsə bu, hərəkət səlisliyini pisləşdirər. Məsələn, nisbi sönmə 

əmsalı 1a  olarsa, məxsusi rəqslər sıfıra bərabər olar və sistem tərpədildikdə rəqsi 

hərəkət etməz. Belə hərəkət aperiodik hərəkət adlanır. Avtomobillər üçün nisbi sönmə 

əmsalının optimal qiyməti a = 0,25...0,3 -dır. a = 0,3 olduqda bir period kənarlaşma 

zamanı rəqslər 8 dəfə azalır, enerjinin 96%-i yayılır və praktiki olaraq bir periodda 

rəqslər sönür.Asqının statiki əyilməsi artarsa, məxsusi rəqs tezliyi azalacaq. Buna görə 

də yumşaq asqı hərəkət səlisliyini artırır. Lakin həddən artıq yumşaq asqılı avtomobildə 

ressoraltı kütlələrin rəqs amplitudası həddən artıq arta bilər. Ressoraltı kütlələrin 

çəkisinin dəyişməsi statiki əyilməni dəyişməklə bərabər rəqs tezliyinə də təsir göstərir. 

Bu səbəbdən müasir avtomobillərdə çəkinin dəyişməsindən asılı olaraq sərtliyi dəyişən 

asqılardan istifadə edilir.Real hərəkət şəraitində yuxanda qeyd edilən qüvvələrdən başqa 

müxtəlif xarici (həyəcanlandırıcı) qüvvələr də təsir göstərir. Həyəcanlandırıcı qüvvə 

periodik olarsa və onun dəyişmə tezliyi sistemin məxsusi rəqs tezliyi ilə üst-üstə düşərsə 

rezonans alınar. 

AVTOMOBİLİN RƏQSLƏR.                                                                                  

Avtomobilin rəqs sisteminə bəzən parsial rəqs sistemlərindən təşkil olunan sistem kimi 

baxılır. Parsial rəqs sistemi dedikdə bütün kütlələri bərkidilərək, yalnız bir kütləsi 

sərbəst olan və bir koordinat üzrə hərəkət edən, bir sərbəstlik dərəcəli sistem nəzərdə 

tutulur. Parsial rəqs sistemlərinin məxsusi rəqs tezliyi parsial tezlik adlanır. Əvvəlki 

paraqrafda baxılan bir sərbəstlik dərəcəli, bir kütləli sistem sadə haldır. Avtomobilin 

faktiki rəqsi mürəkkəb prosesdir. Avtomobil bir çox kütlələrdən və elastik elementlərdən 

ibarətdir. Avtomobilin rəqs sisteminə uyğun rəqs sistemi  3 kütlə: ressoraltı m və iki 

qeyri-ressoraltı m1qr və m2qr (şək.33); cr1 və cr2 sərtlikli asqılar; cş1 və cş2  sərtlikli şinlər 



 
 

  

və Ka1, Ka2  müqavimət əmsallı amortizatorlar kimi göstərilə bilər. Bundan əlavə asqının 

oynaqlarında və ressor təbəqələri arasında quru və ya yarımquru sürtünmə, şinlərdə, 

rezin içliklərdə və məhdudlaşdırıcılarda   molekullararası sürtünmə var.Kuzov və onun 

oxu sərbəstlik dərəcəsinə malikdir. Rəqslərə təsir edən çoxsaylı faktorlar sadələşdirmə 

tələb edir. Buna görə də təcrübi cəhətdən daha əhəmiyyətli rəqslər nəzərə alınır. Ən 

böyük təcrübi əhəmiyyətli rəqslər uzununa şaquli müstəvidə xətti (sıçrama) və bucaq 

rəqsləridir. 

                                           
Şək.33. Avtomobilin rəqs sisteminin ekvivalenti 

Avtomobilin qeyri-ressoraltı kütlələri ressoraltı kütlələrinin 15...20%-ə qədərini təşkil 

edir. Ressorların sərtliyi isə şinin sərtliyindən 3...7 dəfə az olur. Buna görə də qeyri-

ressoraltı kütlələrin məxsusi rəqs tezliyi ressoraltı kütlələrin məxsusi rəqs tezliyindən 

əhəmiyyətli dərəcədə çox olur və nəticə etibarı ilə qeyri-ressoraltı kütlələrin kuzovun 

yerdəyişməsinə təsirini nəzərə almamaq olar. Asqı və şinlərin elastik elementlərinin 

sərtliklərini asqının gətirilmiş sərtliyi ilə əvəz etmək olar. Asqının gətirilmiş sərtliyi (cg) elə 

fiktiv elastik elementin sərtliyidir ki, verilmiş qüvvənin təsiri ilə baxılan asqı qədər 

əyilməyə məruz qalır.Kuzovun rəqsləri hesablanarkən şərti olaraq amortizatorların 

müqavimətini, şin və asqıların elastik elementlərində sürtünməni nəzərə almamaq olar. 

Avtomobilin rəqslərinin öyrənilməsi göstərir ki, kuzovun rəqsləri iki mürəkkəb harmonik 

rəqsdən ibarətdir: alçaq tezlikli  
1  və yüksək tezlikli  

2 . Bunlardan hər biri öz oxu 

ətrafında baş verir. Alçaq tezlikli rəqslərin rəqs mərkəzi əsasən bazadan kənarda yerləşir 

və buna görə də kuzovun qabaq və arxa hissələri eyni zamanda qalxır və ya düşür. 

Alçaq rəqslərlə kuzov demək olar ki, yalnız şaquli yerdəyişmə edər. Yüksək tezlikli 

rəqslər əsasən avtomobilin bazası daxilindəki nöqtə ətrafında baş verir. Bu rəqslər 

zamanı avtomobilin qabaq və arxa hissələri eyni zamanda müxtəlif istiqamətlərdə 

hərəkət edir, yəni kuzov bucaq rəqsləri edir.Kuzovun rəqs qanununu müəyyənləşdirmək 

üçün alçaq və yüksək tezlikli rəqsləri cəmləmək lazımdır. Rəqslər nəzəriyyəsindən 

məlumdur ki, cismin ümumi rəqslərini azaltmaq üçün rəqsləri təşkil edən iki toplananın 

tezlikləri (və ya periodu) eyni olmalıdır. Rəqs tezlikləri eyni və ya yaxın olduqda kuzov 



 
 

  

səlis rəqs edər. Əks halda kuzov sürətli yerdəyişmə edər, sərnişinlər və sürücü isə şaquli 

təkanlar hiss edər.Hərəkət səlisliyini yaxşılaşdırmaq üçün göstərilən rəqslər bir-birindən 

təcrid olunmalıdır. Bu isə öz növbəsində 
 kky ba2 ,                              (25) 

şərtində ödənilir (burada 
y  ressoraltı kütlənin kütlə mərkəzindən keçən və 

avtomobilin uzununa müstəvisinə perpendikulyar üfüqi oxa nəzərən ətalət radiusu; ak və 

bk uyğun olaraq qabaq və arxa qeyri-ressoraltı kütlələrin kütlə mərkəzindən olan 

məsafələridir). Bu halda avtomobilin qabaq hissəsi 
1 , arxa hissəsi isə 

2  parsial 

tezlikləri ilə rəqs edər. Aydındır ki, bu şərt ödənərsə avtomobilin qabaq və arxa hissələri 

sərbəst rəqs edər və onlara iki müxtəlif sistem kimi baxmaq olar. Dəqiq analiz göstərir 

ki, kky ba)1,1...8,0(2   olduqda, avtomobilin qabaq və arxa hissələrinin rəqsi demək olar 

ki, sərbəstdir. Bütün müasir minik avtomobillərində bu şərt ödənilir. Yük 

avtomobillərində və avtobuslarda tərtibatın çətinliyi ilə əlaqədar olaraq göstərilən nisbət 

məsləhət olunan qiymətdən xeyli fərqlənə bilir. Kuzovun rəqslərini öyrənəndə qeyri-

ressoraltı hissələrin təsirini nəzərə almadıq. Əslində isə o, həmişə özünü göstərir və bəzi 

hallarda onun kütləsi kuzovun kütləsi ilə müqayisə edilə bilir. Sadəlik üçün (25) şərtinin 

ödənildiyini qəbul edək. Bu halda şək.35-dəki avtomobilin rəqs sistemini iki sərbəst rəqs 

sistemi şəklində qəbul etmək olar, şək. 34. Bu sistemlərdən hər biri alçaq və yüksək 

məxsusi rəqs tezliyinə malikdir. Əvvəlcə qeyri-ressoraltı kütlələrin, sonra isə ressoraltı 

kütlələrin rəqs etdiklərini qəbul edərək məxsusi rəqslərə parsial rəqslər kimi baxmaq və 

rəqs tezliklərinin təqribi qiymətini tapmaq olar (bu zaman xəta 5 %-dən artıq olmur): 

 ressoraltı kütlələr üçün: 

rra mc 111 / ,    rra mc 222 / ; 

 qeyri-ressoraltı kütlələr üçün: 

qrry mcc 111 /)( 1ш ,   qrry mcc 222 /)( ш2 , 

 



 
 

  

                                Şək.34. Kuzovun sərbəst rəqsləri                                                     

Burada 
rm1
 və 

rm2
  uyğun olaraq ressoraltı kütlənin qabaq və arxa asqılara söykənən 

hissələri; 
qrm1

 və 
qrm2

 – qabaq və arxa qeyri-ressoraltı kütlələrdir. Beləliklə, avtomobil 4 

məxsusi rəqs tezliyinə malikdir. Onlardan ikisi ( 1а  və 2a ) kuzovun ressorlar üzərində 

rəqs tezliyi, digər ikisi isə (
1y  və 

2y )  qeyri-ressoraltı kütlələrin ressor və şinlər 

üzərindəki rəqs tezliyidir. «a» indeksi alçaq, «y» – indeksi isə yüksək rəqs tezliklərini 

göstərir. Alçaq rəqs tezliyi əsas rəqs tezliyi də adlanır və minik avtomobillərində 1,0...1,5 

Hs, yük avtomollərində 1,5...2,5 Hs aralığında dəyişir. 
1y  və 

2y  rəqsləri minik 

avtomobillərində 8...12 Hs, yük avtomobillərində 6...8 Hs aralığında dəyişir. 

MƏCBURİ RƏQSLƏR 

Avtomobil rəqslərinin yaranmasının əsas səbəbkarı yolların qeyri-hamarlığı, şinlərin 

həndəsi və qüvvə müxtəlifliyi və təkərlərin qeyri-müntəzəm fırlanmasıdır. Asfaltbeton və 

sementbeton yollarda əsasən iki növ nahamarlıq müşahidə olunur: mikroprofil və 

kələkötürlük. Dalğa uzunluğu 100 m-dən 10 sm-ə qədər olan qabartı və çöküklər şərti 

olaraq yolun mikroprofili adlanır. Bu nahamarlıqlar avtomobil rəqslərinin əsas səbəb-

karıdır. Yol səthinin dalğa uzunluğu 10 sm-dən kiçik nahamarlıqları kələ-kötürlük 

adlanır. Bu nahamarlıqlar şassi və kuzovun ayrı-ayrı elementlərində yüksək titrəyişlər və 

səs yarada bilir. İntensiv hərəkətli yollarda nahamarlıq yol örtüyünün çəkilişindən 1...2 il 

sonra baş verə bilir. Təkrarlanan nahamar yollarda hərəkət zamanı məcburi rəqslər 

yaranır. Bu rəqslərin tezliyi bir tərəfdən nahamarlığın xarakterindən, digər tərəfdən isə 

avtomobilin sürətindən asılıdır. Bu tezliklər bir-birindən çox fərqlənərsə həyəcanlandırıcı 

təsirə statiki təsir kimi baxmaq olar. Məsələn, dinamiki sistemin məxsusi rəqslər tezliyi 

həyəcanlandırıcı tezlikdən 5...10 dəfə çox olarsa, dinamiki sistemin kütlələrinin 

yerdəyişməsi demək olar ki, xarici statiki təsirdə olduğu kimi olar. Sadə halda yol 

nahamarlıqlarını kosinusoidal çıxıntı kimi (şək.35) göstərmək olar. Bu halda nahamarlığın 

profili aşağıdakı ifadə ilə əks oluna bilər: 

q = q0 1 –  cos (2 x /l ) , 

burada q0 – nahamarlığın hündürlüyünün amplitudası; x – nahamarlığın absisi; l – onun 

uzunluğudur.Avtomobil V sürəti ilə hərəkət etdikdə nahamarlığın absisi x = Vt  qanunu 

ilə dəyişir. Nahamarlıqdan avtomobilin dinamiki sisteminə ötürülən həyəcanlandırıcı təsir 

isə aşağıdakı qanunla dəyişir: 

q = q0 1- cos ( t) , 

burada  – həyəcanlandırıcı təsirin tezliyidir,  =2 V/l. Yol nahamarlıqları avtomobilin 

hərəkət sürətindən asılı olmadığı üçün onların uzunluğuna görə qiymətləndirilməsi üçün 



 
 

  

xətti və dövri tezlik anlayışlarından istifadə edilir.Dövri tezlik dedikdə yolun 1 m 

uzunluğunda olan nahamarlıqların sayı nəzərdə tutulur,  = 1 / l . 

Xətti tezlik dövri tezliklə s = 2  = 2 / l asılılığı ilə bağlıdır.Xətti və dövri tezlikləri 

avtomobilin 1 m/san sürətlə hərəkəti zamanı yolun nahamarlığından ona ötürülən 

həyəcanlandırıcı təsir kimi təsvir etmək olar: xətti – saniyədə radianla, dövri – 

herslə.Yolun avtomobilə təsiri təsadüfi xarakterdə olub təsadüfi funksiyaların 

öyrənilməsində istifadə olunan riyazi statistik metodlarla öyrənilir. 

 

Şək.35. Kosinusoidal nahamarlığın profili                                                              

Rəqslər nəzəriyyəsindən məlumdur ki, həyəcanlandırıcı təsirin dinamiki sistemə təsiri 

həyəcanlandırıcının və sistemin məxsusi rəqslər tezlikləri nisbətlərindən asılıdır. Məxsusi 

və məcburi tezliklərin üst-üstə düşməsi və ya bir-birinə yaxın qiymət alması, rezonans 

rəqslərinin yaranmasına səbəb olur. Avtomobil 4 rəqs tezliyinə malik olduğu üçün 

rezonans yaradan 4 məcburi rəqs tezliyi mövcuddur. Yolun nahamarlıqlarının 

uzunluğunun və avtomobilin hərəkət sürətinin müəyyən qiymətlərində qabaq və ya arxa 

hissələrdə rezonans yaranır, kuzovun rəqslərinin amplitudası bir neçə dəfə artır. 

Rezonans tezliyi ilə üst-üstə düşməyən tezlikli rəqslərdə kuzovun hərəkəti kiçik olur. 

Kuzovun yellənməsinə qeyri-ressoraltı kütlələrin alçaq rəqslər zonasında rəqsləri də təsir 

göstərir. Yüksək rəqslər tezliyində (7,0...8,0 Hs) qeyri-ressoraltı kütlələr böyük rəqslərə 

məruz qalır. Bu rəqslərin amplitudası nahamarlığın amplitudasından 1,5 dəfə çox olur, 

buna görə də təkər yoldan aralanır. Yüksək rəqsli rezonansda kuzova böyük təcil təsir 

göstərir, ancaq hərəkət səlisliyi nöqteyi nəzəri ilə bu çox da əhəmiyyətli deyil. Elastik 

oturacaqlardan istifadə etməklə sərnişini yüksək tezlikli rəqslərdən qorumaq olur. Onu 

demək lazımdır ki, başqa insan orqanizmi yüksək tezlikli təcili daha asan keçirir. Hərəkət 

səlisliyinə avtomobilin aparan hissəsinin texniki vəziyyəti də təsir göstərir. Buna misal 

olaraq, ressor təbəqələrinin lazımi səviyyədə yağlanmaması, amortizatorlarda mayenin 

çatışmaması və ya özlüyünün düzgün seçilməməsini göstərmək olar. Ressor təbəqələri 

arasında sürtünmə böyük olarsa rəqs tezliyi artar və nisbi sönmə əmsalının qiyməti 

buraxıla bilən həddən çox olar – nahamarlığı keçdikdə avtomobilin kuzovu kəskin 

təkanlara məruz qalar. Amortizatorlar rəqsləri söndürərək ressor və şinlərin uzun 

ömürlüyünü təmin edir.Avtomobilin hərəkət səlisliyinə səmərəli yükün də böyük təsiri 

var. Yükün artması ressoraltı kütləni artıraraq, avtomobilin elastik elementlərinin 

deformasiyasını artırır və beləliklə də, kütlə mərkəzi öz yerini dəyişir. 
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1. İxtisaslaşdırılmış  avtomobillər. 

2. Özüyükləyən  avtomobillər. 

3. Özüboşaldan  avtomobillər. 

4. İnşaat özüboşaldan avtomobillər. 

5. Kənd təsərrüfatı yüklərini daşıyan özüboşaldan avtomobillər. 
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15. Refrejeratorlu avtomobillərin növləri. 

16. Daimi  soyuducu mənbələr. 

17. Avtomobil qatarları. 

18. Avtomobil qatarlarının  təyinatı. 

19. Təyinatına görə  avtoqatarlar. 

20. Gücgötürmə  qutusu. 

21. Qoşqulu  avtomobillərin təsnifatı. 

22. Mühərriklər  nəzəriyyəsi  nərəri  tsiklləri  haqqında  ümumi  məlumaat. 

23. Ağır  yük daşıyan  yarımqoşqular və  qoşqular çatışmayan cəhəti 

24. İri  qabaritli inşaat  yükləri daşıyan  qoşqu və  yarımqoşqular. 

25. Ağır  yük daşıyan  yarımqoşqular və  qoşqular. 

26. Avtomobil  mühərrikin nəzəriyyəsi. 

27. Daxili  yanma mühərriklərinin  ideal  tsiklləri. 

28. Daxili  yanma mühərriklərinin  nəzəri  tsiklləri. 

29. Mühərrikin  ideal  tsiklləri. 

30. Mühərrikin  qarışıq  tsiklləri. 
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33. Dördtaktlı  dizel mühərriklərinin həqiqi tsiklləri. 

34. Mühərrikin güc göstəriciləri. 

35. Mühərrikin iqtisadi  göstəriciləri. 

36. Mühərrikin  xarakteristikaları. 



 
 

  

37. Mühərrikin sürət  xarakteristikası. 

38. Yük  xarakteristikaları. 

39. Nizamlama  xarakteristikası. 

40. Boş  işləmə  xarakteristikası. 

41. Avtomobilin  istismar  xüsusiyyəti. 

42. Dartıcı  sürət  xüsusiyyətləri.  

43. Avtomobilə  təsir  edən  qüvvələr. 

44. Mühərrikin xarici  xarakteristikasının seçilməsi. 

45. Avtomobilin sürət  xarakteristikaları. 

46. Təkərə  təsir  edən  normal reaksiyalar. 

47. Avtomobilin dinamiki  xarakteristikası. 

48. Avtomobilin güc  balansı. 

49. Avtomobilin dartıcı-sürət xüsusiyyətlərinin qiymətləndirilməsi. 

50. Tormozlanma zamanı  avtomobilin ləngimələri. 

51. Tormoz qüvvələrinin optimal paylanması. 

52. Tormozlanma zamanı avtomobilin yana  sürüşməsi. 

53. Avtomobilin hərəkət  tənliyi. 

54. Avtomobilin yanacaq qənaətliliyi. 

55. Avtomobilin  keçiciliyi. 

56. Keçiciliyin yüksəldilmə  üsulları. 

57. Avtomobilin dönməsi. 

58. Avtomobilin  dəyanətliliyi. 

59. Avtomobilin  hərəkət  səlisliyi. 

60. Avtomobilin idarə olunma  qabiliyyəti. 

61. İdarə olunan çarxların rəqslərinin söndürülməsinin əsas  vasitələri. 

62. Mailli  yollarda hərəkət zamanı  avtomobilə təsir  edən  qüvvələr. 

63. Avtomobilərin keçid  qabiliyyəti. 

64. Tormozlanma zamanı  avtomobilə təsir  edən qüvvələr. 

65. Avtomobilin dartı dinamikası. 

66. Təkərin  yola  ilişməsi. 

67. Təkərə  təsir edən  normal  reaksiyalar. 

68. Mühərrikin xarici  xarakteristikasının  seçilməsi. 

69. Dördtaktlı dizel mühərriki. 

70. Avtomobilin tormozlanma  dinamikası. 

71. Bucurqad. 

72. Dəyanətlilik.Trayektoriya  kənara çıxması. 

73. Birkütləli  sistemin  rəqsləri.  

74. Mühərrikin dirsəkli  valında alınan  güc. 



 
 

  

75. Mühərrikin  F.İ.Ə.      

76. İxtisaslaşdırılmış avtomobillərin istifadəsinin çatışmamazlığı.  

77. Yoxuşluq müqavimət  qüvvəsi.                                                           

78. Havanın müqavimət qüvvəsi. 

79. İşçi  tormoz  mexanizmlərinin effektivliyinin təyin olunması.  
80. AVTOMOBİL yana  şürüşməsi  və  aşması (dəyanətliyi). 

81. AVTOMOBILIN     HƏRƏKƏT  SƏLİSLİYİ.(xüsusiyyəti). 

82.  Hərəkət səlisliyinin ölçü vahidləri . 

83. AVTOMOBİLİN RƏQSLƏR. 

84. MƏCBURİ RƏQSLƏR. 

85. Avtomobilin idarəliliyi(qabiliyyəti). 

86. DAYAQ-İLİŞMƏ KEÇİCİLİYİ. 

87. PROFİL KEÇİCİLİK QABİLİYYƏTİ.  

88. Avtomobilin keçiciliyi (qabiliyyat). 

89. Avtomobilin yanacaq qənaətliyini qiymətləndirmək üçün hansı göstəricilərdən istifadə edilir. 

90. AVTOMOBİLİN TORMOZ  XÜSUSİYYƏTLƏRİNİN   QİYMƏTLƏNDİRİLMƏSİ. 

91. TORMOZLAMA ZAMANI AVTOMOBİLİN HƏRƏKƏT TƏNLİYİ. 

92. AVTOMOBILIN   TORMOZLANMA   DINAMIKAS (XÜSUSİYYƏTLƏRİ  ).    

93. AVTOMOBİLİN-DARTI-DİNAMİKAS-(qüvvə-balansı).                                           

94. Avtomobilin  dinamiki faktoru.  
95. AVTOMOBİLLƏRİN     NƏZƏRİYYISİ. 

96. MÜHƏRRİKİN  GÜC VƏ İQTİSADİ  GÖSTƏRİGİLƏRİ  EFFEKTV  GÜC, FİƏ.  

97. Dördtaktlı üstəlik doldurulan dizel mühərriki  

98.  Xarakteristikalar labarotoriji şəraitə mühərrikin sınaqdan keçirməsi yolu ilə çıxarılır. 
99. İşıqlıq məsafəsi (klirens) .    

100.Qabaq 
1 və arxa 

2 keçicilik (aşırım) bucaqları.                                                                               

101. Uzununa keçicilik radiusu.                                                                                                              

102. Uyuşqanlıq bucaqları.                                                                                                                      

103. Körpülərin çəplik bucağı.                                                                                                                    

104. Dəf oluna bilən ən böyük yoxuşluq bucağı.                                                                                       

105. Hərəkət səlisliyi.                                                                                                                                                                              
106. Sərbəstlik dərəcəsi.                                                                                                   
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