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1. KAVRAMAYI ARAC UZERINDE KONTROL ETME VE ARIZA TESPITI
YAPMA

1.1. Siirtiinme Prensipleri
Siirtlinme, biri biriyle temas halinde bulunan iki cismin harekete kars1 gosterdikleri direngtir.

Siirtiinme, bir cismin digeri lizerinde kaymasina engel olur. Otomobillerde bir¢ok pargalar bir
biri iizerinde kayar veya i¢ ige siirtiinerek donerler. Bu bakimdan motor giicliniin bir kismi
stirtinmeyi yenmek ig¢in harcanir. Otomobil frenleri ve Mekanik kavrama sistemleri
sirtinmeden faydalanarak gorevlerini yapar. Siirtinme olmadan frenlemenin olacagi
diistiniilemez. Kampana ve fren balatalar1 arasindaki siirtinme, araci durduracak olan fren
kuvvetini meydana getirir. Volan, kavrama diski, kavrama baskisi siirtinmenin giiciinii
kullanarak beraber doner ve vites kutusuna hareketi verir.

1.1.1. Siirtiinmenin Cesitleri .
Modiilimiiz ile alakali siirtinme kuru siirtinmedir. ki kuru ylizey arasinda olusan ve

stirtinme kuvvetinden yararlanildig: siirtiinmelerdir. Fren sisteminde arag¢ hareketinin kontrol
altinda bulundurulmasi ve araci durdurmak i¢in kullanilmaktadir. Kavramadaki siirtiinme ise
aracin vites kutusuna dolayist ile tekerleklerine hareket vermek i¢in kullanilmaktadir.

Kuru siirtiinmenin disinda iki gesit stirtinme daha vardir. Bunlar, yagl yiizeyler arasindaki
sirtiinme ile yagin i¢ tabakalarinda olusan siirtiinmedir. Otomobil parcalarinin g¢aligmasi
sirasinda ikisine de rastlanir.

Eger birbiri iizerinde hareket eden iki yilizeyin arasina ince bir yag filmi veya gres konulacak
olursa, iki yiizeyin arasindaki siirtiinmenin azaldig: gortiliir. Yag filminin veya gresin siirtiinen
yiizeylerin girintilerine girerek, bu kisimlar1 doldurdugu kabul edilir. Bunun i¢in yiizeylerdeki
girinti ve ¢ikintilarin birbiriyle kavrama egilimi azaltilmis olur. Bununla beraber birbiri ile
sirtiinerek hareket eden iki yiizeyin yliksek noktalar1 yine kavrasacak ve yiizeylerin
asinmasina sebep olacaktir. Otomobil motorlarinda ilk hareket esnasinda ilk siirtlinme
meydana gelir. Yaglayict maddenin biiyiik bir kismi yataklardan, piston segmanlardan ve
silindir cidarlardan siiziilme ile akarak uzaklasir. Bundan dolay: ylizeyler birbiri {izerinden
kaymaya baglayinca aralarinda asinmaya engel olabilecek ¢ok ince bir yag filmi kalacaktir.
Diger taraftan motor harekete gectikten sonra bu kisimlara gerekli yagin basilacagi ve normal
yaglanmanin saglanacag siiphesizdir. Iste, motorun ilk hareketi esnasinda 6zellikle yataklarda
bulunan yagin, atalet kuvvetlerinin etkisi ile siyrilip uzaklasmasiyla iki yiizey, hemen hemen
kuru olarak ¢aligirlar. Onun i¢in buna ilk siirtiinme denir.

Sivi Siirtiinmesi (Molekiiler Siirtiinme): Viskozite, sivilarin akmaya kars1 gosterdikleri
direngtir. Agir bir yag koyu oldugu icin ¢ok yavas akar, akmaya kars1 gosterdigi direng

fazladir veya hafif bir yagdan daha az akicidir. Sivi siirtiinmesi birbirine komsu s1v1 tabakalari



arasinda meydana gelir. Ciinkii tabakalar arasinda harekete karsi bir direng goriliir.
Makinelere uygulandigi zaman sivi siirtiinmesi birbiriye ilgili iki yagl yilizey arasinda olur.
Sekilde sabit bir ylizeyin iizerinde hareket eden W cismini, iki yiizey arasindaki yag
tabakasini ve tabakalarin siirtiinmesini asir1 bir ifade ile gdstermektedir. Yag, bes tabaka
halinde gosterilmis ve “A” dan E” ye kadar harflendirilmistir. A tabakasi hareket eden W
kiitlesine yapisarak onunla birlikte ve ayni hizda, okla gosterilen yonde hareket eder. E
tabakasi ise sabit kiitleye yapisir ve hareket etmez. Boylece yagin A ve E tabakalar1 arasinda
az da olsa, bir hareketin bulunmasi icap eder. Bu, A ve E tabakalar1 arasinda daha baska yag
tabakalarinin stirtiinmesi seklinde ifade edilebilir. Sabit E tabakasina yakin yag tabakasinin
hareketi yavastir. Hareketli A tabakasina yakin olan yag tabakasinin hizi ise daha fazladir.

Oklar farkli hizlart farkli uzunluklar seklinde gostermektedir.

——
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SABIT YUZEY
Sekil 1.1: iki yiizey arasindaki yag tabakalarin siirtiinmesi
Goriildigii gibi yag tabakalari arasinda bir kayma olmaktadir ve bu kaymaya karsida bir
direng vardir. Yag tabakalar1 arasinda kaymaya Karsi gosterilen bu dirence sivi siirtiinmesi
veya molekiiler siirtiinme denir.

1.1.2. Surtiinme Ve Asinma
Kuru veya ilk siirtlinme olustugu zaman hareketli parcalar birbirleriyle temastadirlar. Bu,

yiiksek noktalarin birbiri igine girdigini belirtir. Birbiri Gizerinde kayarlarken gerecin ufak
pargalarin1 koparirlar. Diger bir s6yleyisle asinma olur. Koparilan kiiglik parcaciklar hareketli
yiizeyler lizerinde kazimaya sebep olurlar ve asinmayr daha da hizlandirarak yiizeylerin
cizilmesine yol agarlar. Yiizey bozuklugu ¢abucak artar ve aginma yavas yavas artarak gelisir.
Bu tiir asinmadan korunmak i¢in makinelerdeki hareketli pargalar yagla veya gresle ortiilecek
sekilde yaglanirlar. Yag, hareketli pargalar1 birbirinden uzakta tutar ve yalniz yagh siirtiinme
meydana gelir. Boylece asinma minimum degerde tutulur.

1.1.3. Siirtiinme Kuvveti, Hareket iliskisi
Duran bir cismi harekete gegirmek igin uygulanacak kuvvetin degeri, harekete gegmis bir

cismin hareketini devam ettirmek i¢in uygulanacak kuvvetin degerinden fazladir. Sekilde
goriildiigii gibi birinci durumda blogu hareket ettirmek icin iki kisiye ihtiya¢ varken, ikinci

durumda, cisim harekete gectikten sonra hareketinin devami igin bir tek is¢inin kuvveti yeter.



Bu nedenle durgun haldeki cismin siirtlinmesi, hareket halindekinden fazladir. Mekanik ve
fizik konularinda bunlara durgun ve hareket halindeki siirtiinme denilmez. Durgun haldekine

statik hareket halindekine kinetik siirtiinme denir.

fl

A#l”l

Durgun Haldeki Siirtiinme Hareket Halindeki Siirtiinme

Sekil 1.2: Durma ve hareket halindeki siirtiinme

Stirtinme direnci, siirtiinen cisimler lizerindeki yiike, kayan yiizeylerin diizgiinliigiine ve
siirtiinen cisimlerin gerecine gore degisir. Ornegin; 100 kg. Iik bir yiikii herhangi bir zemin
tizerinde 50 kg. lik kuvvetle ¢ekiyorsak, yiikii 10 kg. a indirdigimizde 5 kg. lik bir kuvvetle
cekebiliriz. Ciinki siirtiinme yiike bagl olarak degisir. 100 kg. lik yiikii diizgiin, cilali bir
zemin lizerinde daha az bir kuvvetle cekebiliriz. Belirtildigi gibi siirtlinme, siirtiinen
yiizeylerin diizgiinliigiine bagl olarak degisir. 100 kg. lik kaugugu beton zemin {izerinde 70
kg. lik kuvvetle cekmek miimkiindiir. 100 kg. lik buz blogunu ise ayni zemin iizerinde 2 kg.
ile harekete gecirebiliriz. Bu bakimdan siirtiinme siirtiinen cisimlerin yapildiklar1 gerece bagl
olarak degisir.

Siirtiinme kuvvetinin meydana gelmesine, siirtiinen yiizeylerin diizgiin olmayisi sebep olur.
Iki madeni cismin siirtiinen yiizeyleri ne kadar parlatilirsa parlatilsin, yiizeylerde yiiksek ve

alcak noktalar kalir. Sekilde siirtiinen iki ylizeyin durumlari goriilmektedir.

N

K%

w Nesne Yiizeyi Siirtiinme Yiizeylerinin

Biiyiitiilmiis Sekli
(a) (b)

Sekil 1.3: Siirtiinen iki yiizeyin durumlar:

Siirtiinme kuvveti iki ylizeyin yiiksek ve algak noktalar1 arasinda olmaktadir. Disliler gibi
birbirine gecen bu kisimlar, cisimlerin kaymasi halinde birbirini kesmege calisirlar. Bu
noktalar arasindaki kesme kuvveti siirtinme kuvvetini dogurur. Cisimler birbirine biiyiik bir

kuvvetle bastirilirsa siirtiinme kuvveti de o derece artar. Durgun halde yiizeylerin birbirine
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kenetlenmesi; ¢ikintilarin digli gibi 6teki ylizeyin girintilerine gegmesi sonucu olarak statik
sirtiinme kinetik stirtinmeden daha fazladir. Cisim harekete gegince cikintilarin ¢ukurlari
bulmasi biraz zordur. Onun i¢inde kinetik siirtinme daha azdir. Yiizeylerin arasina yag
konuldugu zaman bir yag dolgusu ve filmi meydana gelir, yiizeylerin birbirine kenetlenmesini
onleyerek siirtlinme kuvvetini azaltir

1.1.4. Suirtiinme Ve Is1
Stirtiinen cisimler 1smirlar. Otomobilin siirtiinerek calisan pargalart da 1sinirlar. Isinan

parcalarin asinmasi daha da kolaylasir. Kavramalar ve frenlerde siirtiinen yiizeylerin
malzemeleri aynidir. Otomobil frenlerinin siirtlinme yolu ile ¢ikardig 1s1 kavramaya gore ¢ok
biiyiiktiir. Ornegin; 60 HP Giiciinde motoru olan bir otomobilin frenlerinde meydana gelen
1s1y1 yok etmek icin veya sistemi sogutmak i¢cin 18 ton sogutma maddesine ihtiya¢ vardir.
Diger bir ifade ile bu giigteki otomobilin frenlerinin dogurdugu 1s1 ile orta biiytikliikteki
apartmanlardan birini 24 saat 1sitmak miimkiindiir. Kavramada ise ilk kalkis sirasinda ve
arizali oldugu durumda aginma ve 1s1 meydana gelir. Onun i¢in otomobil parcalarinin biiyiik

sicakliklara kars1 dayanikli olmalar1 gerekir.

Sekil 1.4: Araglarda siirtiinme ve 1s1
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2. MEKANIK KAVRAMALAR

2.1. Kavramanin Tanimi
Doner haldeki bir parcanin hareketini ayni1 eksen iizerinde bulunan diger bir parcaya iletmek

veya iletilmekte olan bu hareketi istendigi zaman durdurmak amaciyla kullanilan tertibata
kavrama adi verilir. Konumuz olan ve motorlu tasitlarda kullanilan kavramalar krank mili
ekseninde olmak tlizere motorla vites kutusu arasina baglanmis olup, motordan vites kutusuna
hareket iletimini saglar ve istendigi zaman, motor ¢alismasina devam ettigi halde, bu hareket

iletimini durdurur.

Sekil 1.5: Kavrama Tertibati

2.2. Kavramanin Gorevleri
Motor ¢alisir durumda iken kavrama kavranmis olursa hareket motordan vites kutusuna

iletilir. Ayn1 anda, vites kutusu vites durumunda ise motorun hareketi tekerleklere kadar
iletilir ve tasit harekete gecer. Kavrama ayrilmis durumda ( hareket iletmez durumda ) oldugu
zaman motorun hareketi vites kutusuna gegemez ve vites kutusu bos durumda olmasa dahi
motorun hareketi vites kutusuna iletilmediginden tasitin hareketi miimkiin olmaz. O halde,
vites kutusu vites durumunda olmasma ragmen, tasit durur halde iken kavrama motorun
calismasina imkan verir.

Kavramanin gecici olarak motorla vites kutusu arasindaki baglantiy1 kesmesinin, vites

kutusunda hiz durumlarinin degistirilmesindeki 6nemi biiyiiktiir. Gii¢ iletimi durdurulmadan
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vites kutusu bir hiz durumundan diger bir hiz durumuna gecirilmek istenseydi, gii¢ iletmekte
olan iki disli basing altinda olacagindan bunlarin ayrilmasi oldukga gii¢ olurdu. Vites kutusu
bos duruma geldikten sonra, gii¢ iletimi devam ederken istenen hiz durumuna ait iki disliyi
kavrattirmaya c¢alismak da dislilerinde hasara ugramasina sebep olurdu. Ciinkii biiyiik bir
thtimalle dondiiren ve dondiiriilen dislilerin ¢evre hizlar birbirinden farklidir. Bu durumdaki
dislilerin kavrattirilmaya tesebbiis edilmesiyle, dislerin birbirine ¢arparak kirilmalarina sebep
olunur.
Kavrama hareket iletmez duruma getirilirse disler tizerisindeki basing kalkacagindan dislerin
birbirinden ayrilmasi kolay olur ve vites bos duruma gelince dondiiren disli serbest hale
geleceginden diger bir hiz durumu igin kavrattirilacak dislilerin  ¢evre hizlarinin
denklestirilmesi miimkiin olur. Bunun sonucu olarak disliler kolayca kavrattirilir. Bundan
sonra kavrama tekrar kavramis duruma getirilerek motorun hareketi vites kutusu araciligiyla
bir bagka oranda tekerleklere iletilir.
Diger taraftan bir tasitin durur halden belirli bir hizdaki hareket haline hemen gegisi
imkansizdir veya biiylik bir sarsintiya sebep olunur. Bunun gibi diisiik bir hizdan daha yiiksek
bir hiza veya yliksek bir hizdan daha diisiik bir hiza aniden gegiste de biiyiik bir sarsinti
meydana gelir ve hareketi ileten parcalar asir1 derecede zorlanarak hasara ugrarlar.
Kavrama ilk hareket esnasinda motorun hareketini vites kutusuna, dolayisiyla tekerleklere,
tedrici olarak iletir ve tasitin harekete gecisi sarsintisiz olur. Ayni sekilde vites durumunun her
degistirilmesinden sonra motorla vites kutusunu tedricen baglanmasini saglayarak, tasitin ani
hizlanmasini veya ani yavaglamasini, dolayisiyla sarsintilar1 onleyerek hareket ileten pargalar
hasara ugratmaktan korumus olur ve tasitta bulunanlari olduk¢a rahatsiz edici bir durum
ortadan kaldirilir.
Bunlardan bagka herhangi bir sebeple de olsa motorla vites kutusu arasindaki baglantinin
kesilmesi gerekebilir. Ornegin; bir ariza nedeniyle vites kutusu bos duruma getirilemeyebilir.
Bu durumda tasitin tamir yerine kadar c¢ekilmesi sirasinda tekerleklerin hareketinin motora
iletilmemesi kavramanin ayirmastyla miimkiin olur. Bu agiklamalardan sonra kavramanin
gorevi su sekilde 6zetlenebilir:

e [k hareket sirasinda motorun hareketini tekerleklere tedricen ileterek tasitin sarsintisiz

olarak harekete gecisini saglamak.
e Tagsit hareket halinde iken vites durumlarini degistirmek i¢in motordan vites kutusuna
hareket iletimini gecici olarak kesmek.

e Gerekli hallerde motorla gii¢ aktarma organlarinin baglantisin1 kesmek.
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2.3. Kavramanin Parg¢alari
Tek diskli bir kavrama; volan, kavrama diski, baski plakasi, baski yaylari, muhafaza, baski

tertibat1 ve komuta tertibat1 olmak iizere yedi kissmdan meydana gelmistir.

baski plakasi

vaprak yvay baski yayi
titresim ,
damperi ; 7| debriyaj
T bilyasi
frezeli\r - |~ prizdirek
gibek = mili
krank
mili
balatalar — ‘,
ayirma
catah
volan s
‘muhafaza

Sekil 1.6: Tek diskli kavramanin parcalar:

Volan

Motor momentinin diizgiinlestirilmesi i¢in kullanilan volan, ayn1 zamanda kavramanin bir
parcasini teskil eder ve diger kavrama parcalar1 volan iizerine takilir. Volanin kavrama
tarafindaki ylizeyi diizgiin bir sekilde islenmis olup dondiiren elemanlardan birini tegkil eder.
Piriz direk mili kilavuz yataginin takilmasi i¢in volanin merkezinde bir delik bulunur. Bazi
hallerde bu yatak krank mili flagina da takilmaktadir. Priz direk milinin motor tarafindaki
ucuna desteklik yapan priz direk mili kilavuz yatagi bronz veya bilyeli yatak olup, kavrama

tertibatinin takilis1 sirasinda yaglanmasi ihmal edilmemelidir.
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Resim 1.1: Volan ve kavrama elemanlar:
Kavramanin bir pargasi olarak volan i¢in en elverisli malzeme dékme demirdir. Clinkii dokme
demirin ihtiva ettigi grafit zerreleri slirtiinme esnasinda yaglama etkisi gostererek siirtlinme
yiizeyinde fazla asinmalarin ve derin ¢izgilerin meydana gelmesini onler.

Kavrama Diski

Kavrama diski kavramanin dondiirtilen eleman:1 olup yastik disk, frezeli gobek, titres damperi

ve bir ¢ift balatadan meydana gelmistir.

Resim 1.2: Kavrama diski
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titresim damperi vastik disk

‘ .;o'.' @ _‘»-4{ /

pergin pergin

baglanti
percini

titresim
damperi

burulma
tablasi

dayanma pimi

déndiirme plakasi
balata

Sekil 1.7: Kavrama diski parcalar:
Yastik Disk
Yastik yiiksek kaliteli yay celiginden yapilmistir ve siirtinmeden dolayr meydana gelen
sicakliklart karsilayacak 6zellikte yapilmistir. Balatalarin perginlendigi kisimlar kesilerek bir
uc bir tarafi, diger ug¢ aksi tarafa takilmasi i¢in dalgali olarak egilmis ve sikisma esnasinda
esneyebilme kabiliyeti kazandirilmistir. Kavrama balatasi sikistigi zaman diiz hale gelinceye
kadar balatalar birbirine yaklasarak kaymayi devam ettirir ve hareketin sarsintisiz olarak
iletilmesini saglar. Stirtiinme yiizeyini teskil eden balatalar yastik diske, iki balata birbirinden
bagimsiz olarak ayr1 ayr1 per¢inlenmistir.
Gobek
Kavrama diskinin gébek kismi, c¢elikten veya dokiim yoluyla yapilmistir. Gobek, ¢evredeki
deliklere takilan titresim yaylar1 araciligi ile yastik diske irtibatli olup ortasindaki delikten,
vites kutusuna hareket ileten priz direk miline takilir. Kavrama diski priz direk mili iizerinde

eksensel dogrultuda hareket edebilir. Fakat mil {izerinde serbest olarak donemez.
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Sekil 1.9: Gobek

Titresim Damperi

Titresim damperi, gobekle yastik disk arasina konmus olan kuvvetli yaylardan meydana
gelmisgtir. Bilindigi gibi, bir pistonlu motorun milindeki moment bir devir esnasinda belirli
degerler arasinda degisimlere ugrar ve bu nedenle krank milinde titresimler meydana gelir. Bu
titresimlerin gii¢ iletme organlarina gecisi istenmediginden motorla gii¢ iletme organlar
arasina bir titresim damperi konulmas: gerekmistir. Kavrama diskinde yastik diskin hareketi
yaylar araciligiyla gobege gectiginden gobekle yastik disk, yaylarin esneme miktarina baglh
olarak, birbirine gore biraz donebilir durumdadir. Giiciin iletilmesi sirasinda momentte
meydana gelen degisimlere uygun olarak yaylar da agilip kapanarak titresimleri azaltirlar.
Asirt yiiklerden dolayr yaylarin asiri sikisip kirilmalarmi 6nlemek ig¢in esneme miktarimni
siirlayan durdurma pimleri kullanilmigtir. Durdurma pimleri belirli bir doniisten fazlasina
miisaade etmez ve yaylar1 korumus olurlar. Durdurma pimleri dondiirme plakasi ile yastik

diski birbirine baglarlar.
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| Titresim
| damperleri

Sekil 1.10: Titresim Damperi

Balatalar

Kavrama diski balatalar1 dondiiren eleman arasindaki stirtinme kuvvetini arttirmak amaciyla
yastik diskin her iki tarafina per¢inlenmistir. Balatanin siirtlinme yiizeyine agilmis olan
kanallara giren hava, kavrama serbest duruma geldigi zaman diskin volan veya bask1
plakasina yapigsmasini onler. Ayn1 zamanda, kanallar kavrama diskinin volan ve baski plakasi
yiizeyine 1yi bir sekilde temas etmesini, asinmayla meydana gelen tozlarin uzaklastirilmasin

ve slirtiinen ylizeylerin sogumasini kolaylastirir

<L

NAL LS,

Resim 1.5: Balatalar
Balatalar siirtlinme katsayis1 fazla, basinca ve 1siya dayanikli bir madde olup aym1 zamanda

volan ve bask1 plakasinin siirtlinme yiizeylerinin aginmalarini azaltacak 6zelliktedir. Kavrama
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balatalarinin ¢ogu 1siya karsi dayanikli olan asbest-fiber ile yapismayi saglayan o6zel
maddelerin karigimindan meydana gelmistir. Cekme dayanimini arttirmak igin piring tel ilave
edilmektedir. Bu tip bir balatanin dokme demir bir yiizeyle siirtiinme katsayis1 0.28 ile 0.30
arasinda degismektedir.

Agir hizmet yapan araglarda kullanilan balatalar ise asbest ipligi ile pirin¢ telin spiral
sarilmasiyla elde edilen zeminin, bakir asbest karigimiyla kaplanmasindan meydana
getirilmistir. Bakir-asbest siirtlinme yiizeyini teskil eder ve toplam kalinligin yaris1 kadardir.
Balatanin arka yiizeyi 1s1 iletkenliginin artirilmasi icin, aliiminyum alasimi ile kaplanmistir.
Bu ¢esit balatalarda asinma az oldugundan sokiip takmanin zahmetli ve masrafli oldugu agir
hizmet yapan araclarda tercihen kullanilir.

Baski Plakasi

Genellikle dokme demirden yapilmis olan baski plakasinin, kavrama diskine siirtiinme yiizeyi,
diizglin olarak islenmistir ve capi takriben kavrama ¢ap1 kadardir. Baski plakasinin diger
yilizeyi ayirma parmaklarinin, baski yaylarinin ve muhafazasinin takilmasina elverigli sekilde

yapilmistir.

“bask: yan

ayirma
parmagi

muhafaza

Sekil 1.11: Baski Plakasi
Baski Yaylan
Volanla baski plakasi arasinda bulunan kavrama diskine giiciin iletilmesi i¢in gerekli
stirtiinme kuvvetini baski1 yaylar1 saglar. Baski yaylar1 kavrama muhafazasi ile baski plakasi

veya kavrama muhafazasi ile ayirma parmaklari arasina yerlestirilmistir. Ikinci durumda
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yaylarin kuvveti baski plakasina, parmaklar araciligiyla biiyiiltiilerek iletilir. Bu yaylar,
sayilar1 genellikle ¢ ile on iki arasinda degisen helezon yay veya diyafram tipi yay olabilir.

Baski plakasinda meydana gelen 1sinin yaylara gegmemesi i¢in bazi kavramalarda baski
plakasi ile yaylar arasina fiber altliklar konulur. Yaylar baski plakasinin her tarafinda esit bir
baski kuvveti meydana getirmeli ve kavrama kavramis iken kavrama diskinin volanla bask1
plakast arasinda kaymasina imkan vermeyecek yeterlikte olmalidir. Yiiksek hizlarda
merkezkagin da etkisi ile helezon yaylarin etkisi azaldigindan, parmak yiikseklik ayari gibi
ayarlarin gerektirdiginden ve yaylarin zorlamalara goére 6zeligini diyafram yaya gore daha
cabuk kaybettiginden, giiniimiizde diyafram yaylilar kullanilmaktadir. Ister ¢ok kiigiik isterse
cok biiyiik ebatlardaki diyafram yayli kavramlarin kalinligi helezon yaylilara gore daha

incedir.

Sekil 1. 12: Baski Yayi

Muhafaza

Yumusak celikten pres edilerek yapilmis olup kavrama baski tertibatini iizerinde tasir ve
cevresindeki deliklerden civatalarla volana baglanmistir.

Kavramanin ¢calismasi:

Debriyaj pedalina basilmadig: siirece kavrama tertibatt ve debriyaj diski beraber
donecektir. Debriyaj pedalina basilinca baski bilyesi ayirma parmaklarina dogru itilecek ve
oda baski plakasini debriyaj diskinden uzaklastiracaktir. Boylece bosta kalan debriyaj diski
prizdirekt miline hareket iletmeyecektir. Ayak pedaldan g¢ekildikten sonra kavrama Onceki

caligma durumuna donerek ¢alismasina devam eder.

20



Kavramada Aranan Ozellikler

* Yukarda agiklandig1 gibi, kavramanin esas gérevi motorun hareketini vites kutusuna tedrici
olarak iletmektir. Fakat modern bir kavramada bu goérevin yaninda asagidaki 6zelliklerin
bulunmasi istenir;

* Vites durumlarinin kolay ve sessiz olarak degistirilebilmesi i¢in kavrama diskinin atalet
momenti kii¢iik olmalidir. Bunun i¢inde diskin hafif olmas1 gerekir. Cok biiyiik disklerde
kavrama pedalina basilinca disk de 6zel sekilde frenlenerek vitese gegme islemi sessiz hale
getirilir.

» Krank milindeki burulma titresimlerini vites kutusuna iletmemelidir.

* Serbest duruma gegmesi i¢in kavrama pedalina tatbik edilmesi gereken kuvvet az olmalidir.
* Bakimi1 kolay olmalidir.

* Ucuza mal olmalidir.
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3. KAVRAMAYI ARACTAN SOKME VE ONARMA
3.1. Mekanik Kavrama Kumanda Elemanlari ve Ayarlama Yontem ve

Teknikleri
Calistirma yontemlerine gore iki tip debriyaj vardir: Hidrolik debriyaj ve kablo baglantili

mekanik debriyaj.

Calistirma yontemlerine gore siniflandirilmis debriyaj tipleri
1- Mekanik tip debriyaj ( kablo baglantili debriyaj)

2- Hidrolik tip debriyaj

3.1.1. Mekanik Tip Debriyaj

Avirma
Catah

Debriyaj
pedah

Sekil 2.1: Mekanik Kumandal Kavrama Tertibati
Mekanik debriyaj asagidaki sekilde goriilen parcalardan meydana gelir. Bu tip debriyajlarda
debriyaj pedalinin hareketi debriyaj gévdesine bir spiral tarafindan aktariimaktadir.
"I Komuta Tertibati
Kavrama, yaylarin sagladigi kuvvetle kavramis durumdadir. Serbest duruma gecirilmek
istendiginde sofér mahallinden komuta edilip, baski plakasini kavrama diskine dogru iten
yaylarin kuvveti yenilerek baski plakasi geri alinir ve kavrama diski serbest duruma gegirilir.
Bu islemi uygulamak ic¢in kullanilan ve sofér mahallinden kavramaya kadar olan tertibata
komuta tertibati adi verilir. Komuta tertibatin1 kavrama pedali, hareket iletme cubuklari,
manivela, kavrama catali, ayirma yatagi ve ayirma parmaklar teskil etmektedir.

[1 Kavrama Pedah

22



1.kavrama halata
2 Kkontra somun
3. ayar somunu

4.debriyaj pedah

Sekil 2.2: Kavrama (Debriyaj) Pedah
Kavrama pedali sofér mahallinde bulunur ve soforiin sol ayagiyla basabilecegi en uygun
yerdedir. Pedalin basma noktasinin destek noktasina olan uzakligi, pedalin hareket verdigi
cubugun baglant1 noktasinin destek noktasina olan uzakligindan ¢ok daha biiyiik oldugundan
pedala tatbik edilen kuvvet hareket iletme ¢ubuguna birkac kez biiyliyerek geger ve pedalin
kolayca basilmas1 miimkiin olur.
] Hareket fletme Cubuklar:
Hareket iletme cubuklari kavrama pedalinin hareketini manivelaya ve oradan kavrama
catalina iletirler. Manivela ile ¢atal arasinda bulunan ¢ubugun boyu degisebilir durumda
yapilmis olup, pedal bosluk ayarmin yapilmasina imkan verir
1 Manivela
Manivela genellikle iki parcadan meydana gelmesi gereken hareket iletme cubuklarinin
birlestigi yerdir. Kavrama pedaliyla kavrama arasinda fazlaca bir mesafenin bulunusu, ¢ok
zaman hareket yoniiniin degistirilmesinin ve tatbik edilen kuvvetin arttirilmasinin gerekliligi
boyle bir manivelaya ihtiya¢ gosterir. Manivela sasi ve motor govdesinin her hangi bir yerine
veyahut da sasi ile motor arasina donebilir sekilde tespit edilmistir. Baz1 tasitlarda kavrama
pedal1 bir tek ¢ubukla kavrama ¢atalina baglanabildiginden manivelaya ihtiya¢ olmaz. Diger
bazi tasitlarda ise, kavrama pedali bir ¢elik kablo aracilig: ile kavrama ¢atalina baglandiginda
bu tasitlarda manivela ve hareket iletme ¢ubuklar1 bulunmaz.
(] Kavrama Catah
Kavrama catali hareket iletme cubuklarindan gelen hareketi volan muhafazasi icerisinde
bulunan ayirma yatagina iletir. Kavrama catalinin destek noktasi, volan muhafazasi igerisinde

uygun bir yere takilmis olan kiiresel basli 6zel bir vidadir. Destek noktasi ayirma yatagina

23



daha yakin oldugundan catal hareket miktarini azaltirken tatbik edilen kuvveti de arttirmis
olur. Catal volan muhafazasindaki bir delikten gectiginden toz, camur vb yabanci maddelerin
iceriye girmesini Onlemek amaciyla ¢atalin delikten gectigi yerin etrafi bir toz lastigi ile

kapatilir.

Debriyaj diski

Debriyaj bask
muhafazasi

Diyafram
yay

Debriyaj bilyas1

Toz lastigi

Ayirma catah

Kiiresel bash vida

Sekil 2. 3: Ayirma catalinin konumu

Kiiresel bash vida

Ayvoma catah

Resim 2.1: Ayirma catal ve kiiresel bash vida

Pedalin hareketi ¢elik kablo ile iletilen veya hareket iletme cubugunun boyu degisebilir
durumda olmayan Araglarda gerekli pedal boslugu kavrama catali destek vidasinin yiiksekligi
degistirilerek ayarlanir.

"I Ayirma Yata@i (Debriyaj bilyesi)

Ayirma yatagi kavrama catalin1 hareketini ayirma parmaklarina iletir. Motor ¢alisir durumda
oldugu zaman kavrama muhafazasi icerisinde bulunan ayirma Parmaklari da doner halde
olacagindan c¢atalin hareketi ancak aksiyal calisabilen bir yatak araciligiyla ayirma
parmaklarina iletilebilir. Bu ya bir balyali yatak veya 6zel bir grafit yiizeyli bir siirtlinmeli
yatak olabilir. Balyali tip ayirma yatagi kavrama mili iizerinde bulunan bir kovan iizerinde
eksen dogrultusunda hareket edebilen bir manson {izerine siki olarak takilir ve mansonla

birlikte hareket eder.

24



Sekil 2. 4: Ayirma yatag Kkesiti Resim 2.2: Cesitli debriyaj bilyeleri
Grafit ylizeyli ayirma yatagi genellikle Avrupa {ilkelerinde imal edilen tagitlarda
kullanilmakta olup birbiri iizerinde siirtiinerek c¢alisan diizgiin yilizeyli bir plaka ile kovan
izerinde ileri geri hareket edebilen grafit bir parcadan meydana gelmistir. Celik plaka ayirma
parmaklarinin merkeze dogru olan uglarina tespit edilmistir. Dolayis1 ile motor ¢alistig siirece
doner halde bulunur. Grafit yiizeyli yatak kavrama catalina takili oldugundan kavramanin
serbest duruma gelmesi istendiginde 6ne dogru itilerek gelik plaka aracilig: ile hareket ettirir.
Kavrama kavramis durumda iken catal grafit yiizeyli yatagi geriye dogru c¢ekerek plakayla
temasini keser. Grafit yiizeyin bozulmasi veya asinarak yliksekliginin azalmasi halinde grafit

yatak ¢elik plaka ile birlikte degistirilir.

Resim 2.3: Cesitli araclarda kullanilan ayirma yataklar
Bilyeli tip ayirma yataklar1 yapildiklar sirada i¢ kismi uygun bir yag ile doldurulup kapatilir.
Bu nedenle sokiilen bir kavramanin ayirma yatagi, hi¢gbir zaman temizlemek amaciyla
herhangi bir temizleme sivist (benzin, gaz yagi vb.) igerisine batirilmamalidir. Aksi halde
yatagin i¢ine sizan temizleme sivisi yagin 6zelligini bozarak yatagin dmriinii kisaltir.
(] Ayirma parmaklari
Kavrama tertibati ayirma parmaklart birer pim etrafinda hareket edebilen manivelalar olup,

sayilar1 genellikle iic ve bazi biiyiik tasitlarda daha fazladir. Ayirma parmaklarinin merkeze
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dogru olan uglar1 kavrama baski plakasini volandan uzaklastirarak, kavrama diskinin serbest
duruma ge¢mesini saglar. (Sekil 1.8:) da (A) kavrama kavramis durumda, (B) serbest halde

iken bask1 plakasi ve ayirma parmaklar1 durumlarini géstermektedir.

Kavrama kavrasmis durumda Kavrama ayiwrmis durumda

A) 3B)

Sekil 2.5: Baski plakasi ve ayirma parmaklar: durumlari

Kavrama baski tertibati icerisine esit araliklarla yerlestirilmis olan ayirma parmaklari baski
plakasmin siirtlinme yiizeyini volan yilizeyinde paralel tutacak sekilde ayarlanmislardir.
Ayirma parmaklarimi kavrama muhafazasina tespit eden baglanti civatalarinin kavrama
muhafazasina gore durumu degistirilebilir. Bu ise ayirma parmagi merkez pimi ekseni ile
muhafaza arasindaki uzakligi, dolayisi ile baski plakasi ile volan arasindaki araligi degistirir.

Kavrama diskinin kalinligia gore en uygun sekilde ayarlanmis olmalidir ki kavrama pedalina
basildiginda kavrama diski tam olarak serbest duruma gelsin, pedal birakilinca kesinlikle
kayma olmasin ve ayirma yatagi ayirma yataklarina degmesin. Diger taraftan baski plakasinin
yiizeyi volan yiizeyine paralel olmasit da ¢ok Onemlidir. Baski plakasinin volan yiizeyine
paralel durumda olmamasi halinde kavrama serbest duruma getirildigi halde bir taraftaki
araligin diger taraflara gore az olusu nedeniyle kavrama diski tam serbest duruma gecemez ve
kavrama hareket iletmeye devam eder. Boyle bir durumun meydana gelmemesi i¢in ayirma

parmaklariin tespit vidalar1 kavrama ayar aparatinda hassas bir sekilde ayarlanmalidir.
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3.1.2. Hidrolik Tip Debriyaj

kavrama silindiri

Debrivaj
Debriyaj _ pedah

bilyasi

debriyaj ana

Ayirma qatall' SR
merkez silindiri

Sekil 2.6: Hidrolik olarak calistirilan debriyajin yapisi
Hidrolik olarak c¢alistirilan debriyajin yapisi yukarida gosterilmektedir. Bu tip debriyajlarda,
debriyaj pedalinin hareketi debriyaj ana merkezi tarafindan hidrolik basinca doniistiiriiliir.
Daha sonra ana merkez ayirma silindiri vasitasiyla debriyaj ayirma catalina hidrolik basing

uygulanir. Siirlicii motordan gelen ses titresimlerinden daha az rahatsiz olur ve debriyajin

kendisi daha kolay calisir.

Resim 2.4: Hidrolik kumandal debriyaj tertibati

"1 Debriyaj Ana Merkezi

Rezervuar tanki, piston, piston lastigi, valflardan vb. olusan debriyaj ana merkezinde hidrolik
basing pistonun hareketi ile meydana getirilir. Debriyaj itici gubugu, pedal geri getirme yay1

tarafindan debriyaj pedalina dogru itilir. Bazi ticari araglarda servolu tip ana merkez

kullanilir.
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SERVO

Sekil 2.7:Debriyaj ana merkez silindiri Sekil 2.8: Servolu debriyaj ana merkez silindiri

Rezervuar tanki

Ayirma silindirine

ﬂ — Piston

== Ttici cubuk
o I
F ] —— C

Yay tutucu

Baglant1 cubugu
Sikistirma yayl
Sekil 2.9: Debriyaj ana merkez silindiri kesiti
'] Debriyaj Ayirma Silindiri

Ayirma silindirleri ayarlanabilir ve kendinden ayarli tip olmak tizere ikiye ayrilir.

Sekil 2.10: Debriyaj ayirma silindiri
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Resim 2.5: Debriyaj ayirma silindiri ile ayirma ¢atalinin konumu
I Ayarlanabilir Tip Ayirma Silindiri
Ayarlanabilir tip ayirma silindirinin yapis1 asagida gosterilmektedir. Debriyaj ana
merkezinden gelen hidrolik yag ayirma silindiri i¢indeki pistonunun itici ¢ubugunun

itilmesine neden olur ve itici cubugu da debriyaj ayirma ¢atalini iter.

Geri getirme yay1
ttici gubuk Silindir govdesi
Silindir
Ayirma catah contalar:

Piston

Debriyaj ana
merkez

l-
Debriyaj

bilyas:
Diyafram yay
Sekil 2.11: Ayarlanabilir Tip Ayirma Silindiri kesiti

Ayirma silindirinde, hidrolik hattin havasinin alinmasi i¢in bir hava atma tapasi ve debriyaj
ayirma catali ile itici cubugun birbirleriyle direkt temasta bulunmasini saglayan bir geri
getirme yay1 vardir.

"l Kendinden Ayarh Tip Ayirma Silindiri

Debriyaj ayirma ¢atalinin stroku normalde itici ¢ubugunun uzunlugunun degistirilmesi ile
ayarlanir. Daha modern araclarda sik sik meydana gelen bu tip ayarlama kendinden ayarl tip

ayirma silindirinin kullanilmasiyla birlikte ortadan kaldirilmistir. Kendinden ayarh tip ayirma
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silindirinde geri getirme yayr yoktur. Bunun yerine ayirma catalini itici ¢ubugu ile sabit
temasta tutmak i¢in ayirma silindirinin igine konik bir yay yerlestirilmistir.

Itici gubuk debriyaj ana merkezinden

silindir  §
contalar: (B2

Ayirma g¢atah

konik yay
piston

F;
8

debriyaj bilyas:
Diyafram yay
Sekil 2.12: Kendinden Ayarh Tip Ayirma Silindiri kesitl

3.2.2. Anizalarin Ayrintili A¢ciklamalari

TS L G R S X S N U

SEEe
b s e A._..v.l‘
.‘, .'x“,'l"\.*).‘

iy

Resim 2.6: Parcalanmis bir kavrama oérnegi
[] Kavrama Kaciriyor
Kavramanin kagirmasi, balatanin yiizeyle ile volan ve baski plakasinin yiizeyleri arasinda
oldukca kotii sonug veren siirtmelere sebebiyet verir. Kayma ve kacirma sonucu olusan biiytik
sirtinme kuvvetleri asir1 1sinmalara yol acar. Asirt 1sinma asinmayi hizlandirir; balatanin

yanmasina sebep olur. Volanin ve baski plakasinin yiizeyleri ¢cabuk asinir, ¢izikler, ¢atlaklar;
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ylizeylerde derin c¢ukurluklar olusabilir. Baski plakasinda meydana gelen 1s1, yaylarin

gerilimlerini zayiflatarak bozulmalarina yol acar.

e e —————

Resim 2.7: Asir1 isinmanin sonucuna bir 6rnek

Kavramadaki ka¢irma, 6zellikle yokuslarda araca gaz verilirken hizlanamama cekiste zayiflik
ya da ilk hareket sirasinda duran araci yerinden giicliikle kaldirma seklinde kendisini
gosterebilir. Kavramanin debriyajin kagirip kagirmadigini anlamak igin, uygulanacak en
pratik test aracin el frenini ¢ekerek en yiiksel ileri viteste araci yiiriitmeye calismak seklinde
uygulanabilecek olan testtir. Bu durumda debriyaj pedali yavas yavas birakilirken, diger
taraftan yavas yavas gaz verilerek motorun devri arttirilir, Eger debriyaj kagirmiyorsa, pedal
birakilir birakilmaz aracin motoru bayilmaya baslayacaktir. Bu test her sofor tarafindan yolda,
yapilabilecegi gibi sasi dinamometresi bulunan atdlyelerde de yapilabilir, Aracin
yiiklenmesine paralel olarak verilecek gaz ile birlikte motor devrinde mey dana gelebilecek
artis debriyajin kagirdigini gosterir. Diger bir ifade ile yokuslarda gaz verme eger aragta
hizlanma yerine motor devrinde artisa yol agiyorsa ve motorun asir1 devire gegmesi seklinde
kendisini ortaya koyuyorsa debriyaj kagirtyor demektir.

Debriyaj cesitli sebeplerden kacirabilir, Pedal ayarmin yanlis yapilmasi, baski bilyesinin
ayirma parmaklari ile temasda kalmasina yol acar ve debriyaj pedali tam birakildigi halde
dahi kavrama kismen ¢6ziilmiis olarak kalacagindan kagirma yapar, Cilinkii bask1 yaylariin
bir kisim kuvvetleri alinmis, yani; baski kuvveti azalmistir.

Cubuklarin baglantilarindaki tutukluklar, geri getirme yaylarmin kirik olusu pedalin geri
gelmesine kismen engel olabilir ve bu nedenle kavrama tam kavrasma konumunu kazanamaz.
Bu durumda ayarlarin yeniden ve dogru olarak yapilmasi gerekir. Cogu yeni yapimlarda,
cubuklarin dénen kisimlar1 plastik ya da neopren burglar i¢inde yataklandirilmistir. Bu
kisimlar silikon piiskiirtmek suretiyle yaglanmalidir ya da yapimcilarin tavsiyelerine uyularak

ilgili yag veya gres ile greslenmelidir. Kirik yay ise mutlaka degistirilmelidir.
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Debriyajin cubuk ve baglantilarinda herhangi bir hata veya arizanin bulunmasi halinde motor
baglanti kulaklarina bakmak gerekir. Kulaklardaki kopukluklar, debriyaj kagirmalarina yol
acabilir. Clinkii kavramanin ¢alismasi sirasinda kaymalar ve yer degistirmeler meydana gelir
ve bu, tam kavragmalara engel olacagindan kacgirmalarla sonuglanabilir. Kulaklar ve
baglantilar1 degistirilmek suretiyle ariza giderilebilir.

Yukarda siralanan sebeplerin higbiri mevcut degilse balatali disk aginmis veya baski yaylari
ile diyafram yay zayiflamistir; debriyaj balatast yaglanmistir ya da ayirma parmaklar1 yanlis
ayarlanmistir, Bu gibi hallerde balatali diskin ve hatta yerine gére baski diizeninin komple
degistirilmesi tavsiye edilir.

Kagiran debriyaj i¢in, cogunlukla, alt tarafta bulunan kontrol kapag: agilarak. Metal ve balata
tozlar1 aranir. Kapak volan muhafazasina civatalarla baghdir ve kolaylikla acilabilir.
Kavramanin komple ya da balatali diskin degistirilmesi hallerinde volan yiizeyi mutlaka
kontrol edilmelidir ve gerekirse taslanmalidir. Yiizeyinde derin ¢izikler, catlaklar bulunan bir
volana karsi calismak tizere disk ve baski plakasi kullanilirsa yeniden ¢abuk asinmaya yol
acilir ve kavrama tekrar kagirmaya baglayabilir.

"l Kavrama Ani Tutuyor ve Ses Yapiyor

Kavramanin ses yapmasi daha cok kendi i¢inden kaynaklanan bir olaydir. Bu nedenle
kavrama sokiilerek onarilmali ya da degistirilmelidir. Bunu yapmadan 6nce ¢ubuk baglantilari
kontrol edilmeli tutukluk yapip yapmadigr anlasilmalidir. Tutukluk yapma durumunda
cubuklar ani bosalarak kavramanin ani kavragmasina ve aracin sigramasina sebebiyet
verebilir.

Motor baglantisinin kirik olmasi da ayni1 sonucu dogurur; debriyajin calistirilmas: sirasinda
motorda asir1 kayma hareketi olusur ve kavramanin ani tutmasina, kapmasma ve ses
yapmasina neden olur. Kavrama balatasinin, yaglanmasi balata ylizeylerinin cam gibi
parlamasi veya balatanin bulundugu sac yastiklar lizerinde gevsemis olmasi ani tutmaya ve
sese yol acar. Bu durumda diskin degistirilmesi lazimdir. Balatali diskin bulundugu mil
iizerinde tutukluk yapmasi da ayn1 sonucu dogurur: milin frezeleri temizlenerek yaglanmali ve
tutukluklar giderilmelidir.

Motorun indirilip bindirilmesinden sonra debriyaj ses yapiyorsa kavrama muhafazasinin
ekseni kaciktir. Ekseni hizalamak ve eksene getirmek i¢in muhafazalarda simler kullanilmig
olabilir ve sokme sirasinda simler diisebilir. Diger herhangi bir nedenle baglantilar carpik
olabilir. Sebep ne olursa olsun eksen kagikliklar1 giderilmelidir. Balatanin cam gibi parlamasi

gevsemesi veya ylizeyi yaglanmasi hallerinde degistirilmesi daha uygundur.
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'] Ayirma Durumunda Disk Donmeye Devam Ediyor Veya Tutukluk Yapiyor

Kavramanin ayirmasindan sonra balatali disk bosa doner; daha dogrusu vites bosta iken bosa
doner. Bu bosa doniis ifadesi tutan kavrama ile karigtirllmamalidir. Kavrama tutmaya devam
ederken balatali disk pedal basildig1 halde volandan veya baski plakasindan tam ayrilmiyor
demektir. Bu nedenle balatali disk volan ile baski plakasina siirtiinmeye devam eder. Bu gibi
hallerde soforler vitesin sessiz degistirilemediginden, disli seslerinden sikayet ederler. Ciinkii
dislilerin kavragmasi i¢in hareketin tam kesilmesi gerekir. Bu gerceklestirilemedigi icin vites
kutusu i¢indeki disliler donmelerine devam ederler ve siiphesiz kavragsmalarida ¢arpma seklini

alir.

Resim 2.8: Pedal cubuk ayari kontrolii

Boyle bir sikdyet sirasinda ilk kontrol edilecek kisim pedal ¢ubuk ayaridir. Pedal boslugu
fazla ise, pedalin tam sonuna kadar basilmasi halinde bile tam ¢oziilme saglanamaz. Eger
pedalin ¢ubuk ayari arizay1 gideremezse, kavramani igyapisina bakmak lazim gelir.
Kavramanin i¢ arizalari, balatali diskin baski plakasinin c¢arpikligindan veya balatadaki
gevseklikten ileri gelebilir. Balata gevsemesinin baglica nedeni, debriyajin  kotii
kullanilmasidir. Ornegin tam gazda debriyaj pedalinin ani olarak birakilmas: tekere patinaj
yaptirdig1 gibi, balatanin siyrilmasi olayma da yol agar. Siiphesiz tek defada siyrilma olay1
meydana gelmeyebilir.

Ozellikle geng siiriiciiler kalkis sirasinda tekerleklere patinaj yaptirma heveslerine kapilirlar.
Bu heveslerin debriyaj balatasini siyiracagin1 unutmamak gerekir. Patinajli ani kalkiglar en

azindan debriyajin ve lastiklerin dmriinii azaltirlar.
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Ayirma parmaklarinin ayar1 da bozuk olabilir ve kavramanin tam ayirmasina engel olabilir.
Ayrica balatali diskin gdbegi debriyaj mili prizdirekt mili iizerinde tutukluk yapabilir. Mil
frezelerinin temizlenip yaglanmasi arizayr giderir. Ancak frezeler siyirmis ve deforme
olmugsa mili degistirmek lazimdir.

Motor baglant1 kulaginin kopmasi, debriyaj pedalina basilirken motorun bulundugu yerden
hareketine, yer degistirmesine; kaymasina yol actig1 i¢in de kavrama tutukluguna sebebiyet
verebilir. Baglant1 kulag1 yenilestirilmek suretiyle ariza giderilebilir.

] Kavrama Kavrasmis Durumda iken Ses Yapiyor

Kavramadan seslerin gelmesi ve genellikle sesli ¢alisma, daha ¢ok motor rélanti devrinde
calisirken, belirgin sekilde kendisini gosterir. Sebebi tespit etmek icin sesin kavramanin
kavragma konumunda mi yoksa ayirmis durumunda mi geldigine dikkat etmek lazimdir.
Pedala basilirken mi yoksa pedal birakildigi zamanimi sesin geldigini saptamak zorunludur.
Ornegin pedala basildifi zaman ses kesiliyorsa, sesler transmisyondan geliyor demektir.
Ayrica volanin gobeginde bulunan ve prizdirekt milinin 6n ucuna yataklik eden burcun
asinmis olmasi, ya da yagsiz kalmasi, kurumus olmasi da sese yol agabilir. Bu tiir sesler daha
cok yatak sesleridir ve siiphesiz vites kutusundaki yataklardan gelir. Debriyajin ¢ok sert bir
sekilde kullanilmasi veya vites degistirilmesi sirasinda dislilerin ¢ok sert bir sekilde
kavrastirilmasi yataklara ani ytikler bindirir ve erken asinmalarina sebep olur.

Debriyaj pedalinin ¢alistirilmasi sirasinda, yani pedala basildig1 ve pedal birakildig: siralarda
ses geliyorsa baglantilar kurumus kirlenmislerdir. Sesler tamamen mekanizmanin mekaniki
strtlinmelerinden  kaynaklanir. Temizlenip yaglanmalidirlar. Kavramanin kavragmis
konumunda sesler gelirse, balatali diskin frezeli gobegindeki milin frezeleri iizerinde
gevseklik yapmasindan kaynaklanir. Bu durumda balatali diskin veya prizdirekt milinin
degistirilmesi gerekir veya aginmiglarsa her ikisinin de degistirilmesi lazimdir.

Balatal1 diskin damper yaylar1 zayiflar veya kirilmis olurlarsa, ses yapmalart miimkiindiir. Bu
durumda balatali diskin degistirilmesi gerekir. Motor ile transmisyon eksenleri arasindaki
kagiklik balatali diskin prizdirekt mili tizerinde ileri geri hareket etmesine neden olur.
Eksenlerdeki kacikliklar diizeltilerek giderilmelidir.

Debriyaj ayirdigr zaman duyulan sesler baski bilyesinin asginmasindan, yagsiz kalmasindan,
tutukluk yapmasindan ileri gelebilir. Bu durumda bulunan baski bilyesi debriyaj pedalina
basildigr zaman calismaya baglarken tiz siirtiinme sesleri ¢ikarir; buna 6tme denir. Baski
bilyesinin 6tmesi halinde ya degistirilmeli ya da yaglanmalidir. Yaglama sonu¢ vermezse
kesinlikle degistirilmelidir. Kavrama ayirma parmaklart diizglin ayarlanmazsa, pedala

basilinca, balatali diskin gobegine siirtiinebilirler. Parmaklar yeniden ve istenilen degerde
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ayarlanmalidir. Volan gobeginde bulunan prizdirekt Kilavuz yatagi asinmis ya da yagsiz
kalmigsa, ara¢ viteste ve debriyaj ayirirken ve hatta ara¢ dururken yiiksek perdeden inleme
sesi yapar. Bu sartlar altinda prizdirekt mili, (Kilavuz yatak iizerinde yataklanmistir)
durmustur ve fakat yatak v krank mili donmektedir. Sesin kesilmesi i¢in yatak yaglanmali ya
da degistirilmelidir.

Diyafram tipi kavramada zayiflamis bulunan geri getirme yaylari kavrama ayirirken ve motor
rolantide calisirken citirt1 seklinde ses yapar. Kavramayi sokmeden yaylar1 degistirerek sesi
gideriniz.

[l Debriyaj Pedalinda Titremeler

Pedalda titresim varsa, bu; motor calisirken, pedala hafifce basmak suretiyle hissedilebilir.
Bu, pedalin ayakaltinda kendiliginden olusturdugu bir seri hareket seklindedir. Basilma
miktart ve basma kuvveti arttirildigi zaman titresimli hareket durur. Boyle bir durumda
debriyaj daha ciddi bir ariza dogurmadan pedaldaki Titresimler ve titrek ¢aligmalar
giderilmelidir.

Bu arizanin sebeplerinden biri, transmisyon ile motor arasindaki eksen kacikligidir. Iki eksen
ayn1 hizada degilse, her donme hareketinde diger bir ifade ile her devirde debriyajin balatal
diski ve diger parcalar, ileri-geri kayma hareketlerine giriseceklerdir. Bu tiir ¢aligma kavrama
parcalarinin erken asinmasina sebep olur. Bu bakimdan kavrama indirilmeli ve volan
muhafazasi ile transmisyonun muhafazaya gelen ylizeyi kontrol edilerek eksen kacikligi
giderilmelidir. Ayrica volanda yalpa kontrolii yapilmalidir. Yerine iyi oturamamis ya da
carpik durumda bulunan bir volan kavramanin ¢alismasinda titresimlere yol acgar. Gerekirse
volan sokiilerek ayrintili bir sekilde kontrol edilmeli ve yalpasi giderilmelidir; yerine iyice
oturmasi saglanmali ve sikica baglanmalidir.

Volan muhafazas1 ile transmisyon arasinda mevcut eksen kacikligi, muhafaza simlerle
beslenmek suretiyle giderilebilir. Muhafazadaki muhtemel carpikliktan kaynaklanan bu tiir
kacikliklar, simlerle giderilemezse yeni bir volan muhafazasi takmak zorunlu olur. Bu pedal
titresimleri daha ¢ok revizyonlarda Parcalari yanlis toplamaktan ve parcalari yerine iyi
oturtamamaktan meydana gelebilir.

Diger taraftan ayirma parmaklarinin esit bir sekilde ayarlanmamasi, baski bilyesine titresimli
bir hareketin verilmesine ve neticede pedalda titresimin olusmasini yol acar. Baski diski ile
balatali diskin ¢arpikligi da ayni sonucu dogurur. Bu durumda balatali disk degistirilir. Baski
diski ve baski plakasi tertibati ise diizeltilmeye c¢alisilir. Diyaframin tipi kavramada
diyaframin kirik ve catlak olusu da pedala titresim verir. Ancak bu kavramada diyaframin

catlamasi, kirilmasi pedalda birden bire baslayan bir titresime sebebiyet verir.
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1 Balata Cabuk Asiniyor

Debriyaj balatasi, debriyajin kacirmasi hallerinde cabucak asmir. Ozellikle kotii bir
aligkanligin sonucu olarak soforlerin ayaklarini siirekli debriyaj pedali lizerinde tutmalarindan
dolay1 kagirma meydana gelir ve sliphesiz asinmalara sebebiyet verilir.

Yukarda da aciklandig1 gibi pedalin bir miktar basili tutulmasi baski yaylarmin kuvvetini bir
miktar alir yani debriyaj bir dereceye kadar ayirma konumunda kalir. Baski kuvvetinin
azalmasi ile balatali diskin kismen kagirmasina yol agilir. Diger taraftan sehir i¢i trafiginde
oldugu gibi debriyajin sik sik kullanilmasi, tekerde patinaja yol agan kalkislar ve yarim
debriyajla kalkislar, pedali uzun siire kavrasma noktasinda tutmak, ayirma islemi sirasinda
pedala ¢ok yavas basmak, balatali diskin kismen kagirip siirtlinmelerine yol actig1 i¢in dmriinii

kisaltir.

Resim 2.9: Yeni ve asinms balatah disklere birer 6rnek

Tam gazla ani kalkislar da debriyaj1 asir1 derecede yiiklediginden erken asinmayi dogurur.
Normalin istiinde biiylik lastiklerin kullanilirsa da kavramanin yikiinii arttirir. Volanin
stirtiinme yiizeyi ile baski plakasinin yiizeylerinde catlaklik ve keskin ¢ikintilar ya da girintiler
varsa, balata i¢in bigak etkisi yaparlar; balatanin ylizeyini tiraglamaya calisirlar. Bu nedenle
balatanin degistirilmesi halinde gerekli goriiliirse volan ve baski plakasi taslanmalidir veya

degistirilmelidir.
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Resim 2.10: Volanin siirtiinme yiizeyindeki catlakhk

Balatali diskin kendi yapisinda bulunan bazi arizalar da erken asinmalara neden olur. Ornegin
baski diizenindeki baski yaylarinin zayiflig1 ya da kirik olusu kaymalara kagirmalara yol acar.
Bu durumda yaylar degistirilmelidir. Pedal g¢ubuk ayarlarinin bozuklugu veya c¢ubuk
baglantilarindaki tutukluklar yay baski kuvvetinin tam uygulanmasin1 engeller zayif baski
balatanin kagirmasma neden olur. Balatali diskin ya da baski diizenindeki c¢arpiklik da tam
kavragmaya engel olur. Bu da kagirmaya neden olur. Bu nedenle biitiin kavrama ayarlar1 iyi
yapilmali ve baglantilarda gereken yerler yaglanmalidir.

"1 Pedal Serttir

Debriyaj pedalina basmak i¢in biiyiik kuvvet harcaniyorsa fazla miktarda ayak kuvvetine
ihtiya¢ duyuluyorsa baglantilardaki tutukluktan kacikliklardan ya da yagsizliklardan ileri
gelebilir. Pedalin egilmis, ¢carpilmis olmasi doseme sacina siirtmesi veya geri getirme yayinin
cok sert olmasi, calismay1 giliclestirir. Bu durumlarda pargalarin baglantilar1 kontrol edilerek

yaglanmali yeniden ayarlanmali ve mevcut tutukluklar giderilmelidir.
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Resim 2.11:Pedal baglanti elemanlarinin kontrolii

'] Hidrolik Kumandah Debriyajin Arizalar

Burada debriyaj ifadesi kullanilmis olabilir ve zaman zaman bu ifadeler tekrarlanacaktir.
Ancak, anlatilmak istenen pedal kumandasinin hidrolik araciligi ile saglandig1 debriyajlardir.
Bu kavramalarda da yukarda siralanan, daha dogrusu mekanik ¢ubuk baglantilari ile pedal
kumandasinin saglandig1 kavramalarda oldugu gibi arizalar meydana gelebilir. Bunlara ilave
olarak hidrolik kumanda devresi arizalanabilir. Ornegin vites degistirmede zorluk, vites
degistirme sirasinda dislilerin kavrasirken ses ¢ikarmasi bu devrede bazi arizalarinin
bulundugunu gosterir. Genellikle hidrolik yaginin azalmasi yag seviyesinin diismesi bu
sonucu dogurur. Yag kaybi kavramanin tam ¢6ziilmesini ayirma yapmasini engeller. Bu
durumda kullanilan hidrolik merkez silindiri ve hidrolik devre kontrol edilmeli ve hidrolik
frenlerdeki gibi sistemin bakimi yapilmalidir.

| L %‘;} ‘(‘%11 R -
J - o W "i ? :

e ——

Resim 2.12: Debriyaj ayirma silindirinin kacak kontrolii
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3.3. Kavramanin Bakim Ve Onarimi
Kavrama, revizyon edilmek iizere aragtan sokiildiikten sonra pargalarinin ayrintili kontrol ve

muayene edilmesi i¢in daha da ayrintili olarak sokiiliir, parcalar1 dagitilir. Kontrol ve
muayeneleri asagidaki gibi yapmak gerekir:

1 Kavrama bask1 diizeninde ve 6zellikle muhafaza i¢inde bulunan toz ve pisliklerin atilmasi
icin basingli hava tutun.. Kavrama yerinden alindiktan sonra motorun arka bogaz kegesini
kontrol edin; yag kacag1 varsa degistirin. Diger taraftan transmisyon giris milinin prizdirekt
iizerinden yag kacagi olup olmadin bakin; gerekiyorsa kegeyi degistirin.

"1 Volanin debriyaj diskine bakan yiiziinii kontrol edin. Yiizeyde ¢izik, ¢atlak asinma ve
carpiklik olup olmadigina bakin. Yiizey diizglin degilse bir komparatorle daha hassas bir
kontrolii gerceklestirin. Hasar gérmiis ya da ¢arpik durumda olan bir volan degistirilmelidir.
Fazla derin olmamak kaydi ile volan yiizeyi taglanarak diizgiin hale getirilebilir.

71 Krank milinin arka ucunun i¢inde bulunan debriyaj kilavuz bilyesini kontrol edin.
Asinmigsa degistirin. Kilavuz yatagin sokiilmesi i¢in i¢ini gresle doldurun: ya 6zel debriyaj
merkezleme malafasini ya da prizdirekt milini kullanarak yerinden alin. Bunun i¢in gerekirse
malafanin ucunu hafifce ¢ekiclemek suretiyle kilavuza iyice oturmasi saglanmalidir. Bu
sekilde daha rahat ¢ikarmak miimkiin olabilir. Ciinkii uygulanacak baski burcu, yatagi,
yerinden ¢ikarmaya zorlar. Eskisinin yerine yeni bir burg takiniz.

"1 Prizdirekt milinin iizerini kismen orten kovani ve muyluyu kontrol edin: asimip
asinmadigina bakin. Asinmissa degistirin.

] Balatali diski kontrol ederken, balatalara yagli ellerle dokunmayn. (gres ya da yag balatali
diskin calisma sirasinda kaymasina kacirmasina sebep olur. Balata katalog degerinden fazla
asinmigsa veya yag ve gres ile yaglanmissa degistirin. Percin baglar1 gériinmeye baslamigsa ya
da perginler gevsemisse diski degistirin Balatali diskte hasar, carpiklik ve hararet gormiis
gOrilintiisii varsa degistirin.

"1 Baski plakasinin yiizeyini bir solvent ile silin. Yiizeyin diizglinliigiinii ve c¢arpikligim
kontrol edin. Dogruluk kontrolii i¢in ¢elik dogruluk mastar1 ya da kalin ¢elik cetvel kullanilir.
Yiizeyde yanmalar, ¢izikler, kazinmalar, catlaklar, bulunabilir. Bunlar diizeltilemeyecek
derecede ilerlemigse baski plakasi degistirilmelidir. Fazla olmamak kayd ile yiizey kismen
tornalanabilir. Yapilacak is ekonomik goriilmezse balatali diskle beraber baski plakasi da
degistirilebilir.

] Ayirma parmaklarinin durumunu gézden gegirin. i¢ uglar, daha dogrusu parmaklarm baski
bilyesi ile temasa gelen uc¢larinda esit aginmalar olmalidir.

] Kapakta diizgiinliik kontroliinii, kapag: diiz bir pleyt {izerine yerlestirmek suretiyle, yapiniz.
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'] Baski plakasmin herhangi bir parcasi, verilen 6l¢ii ve degerlerin disindi ise, tertibatin
tiimiini degistirin; ayn1 zamanda balatali diski de degistirin.

1 Baski bilyesini kontrol edin. Bilyeyi elinize alip hafif¢e bastirarak dondiiriin. Bu kuvvet
altinda serbestce donebilmelidir. Ayrica ses ¢ikarmadan rahatlikla doniis gériilmelidir. Donme
sirasinda herhangi bir tutukluk ya da diizensizlik hissedilmemelidir. Ayirma parmaklarina
dokunan kismi gbzden gecirin. Iyi durumda gériilmeyen baski bilyesini degistirin. Baski
bilyesini solvent icinde ya da gres sokiicii bir temizleyici i¢inde yikayip temizlemeyiniz.
Ciinkii baski bilyeleri fabrikada yaglanmis, i¢i yagla doldurulmustur. Bu tiir temizleyici
solventler i¢indeki yag1 ¢ikarirlar.

71 Baski bilyesini calistiran ayirma c¢atalini kontrol edin. Buna bagli olarak diger biitiin
baglant1 ¢ubuklarini ve baglanti yerlerini gézden gegirin. Kavramay1 yerine takarken disardan
toz vb, girmesini 6nleyen toz kapaginin iyi durumda olmasina dikkat ediniz.

Motorun ve ara¢ aksaminin buharla temizlenmesi durumlarinda dikkatli olmak lazimdir.
Bubhar, 6zellikle debriyaj parcalar1 arasinda rutubetin olusmasina neden olur. Rutubet derhal
giderilmezse, ya da bu durumda arag bir siire bekletilirse paslanmalar meydana gelebilecegi
gibi debriyajin balatali diski, baski plakasi ile volan arasinda volana ve plakanin baski
yiizeyine yapismaya baslar; sonradan ¢6zmek de zorlasir. Bu bakimdan buharli yikamadan
sonra derhal motor ¢aligtirilmalidir ve sik sik debriyaj kullanilarak’ siirtiinme yiizeylerinin

kurumasi saglanmalidir.
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4. KAVRAMAYI ARACA TAKMA VE AYARLARINI YAPMA

4.1. Kavramanin Takilmasi
Takma islemi genellikle sokme isleminin tersi olarak gergeklestirilir. Kavrama yerine takilip

baglanmadan once, volanin gobeginde bulunan kilavuz burg, ya da yatak, kontrol edilmeli ve
gerekli goriiliirse degistirilmelidir. Bunun igin ilerdeki konuya kontrol ve bakim konusuna
bakiniz. Bu sirada baski bilyas: ile kavramanin diger parcalari ayrintili kontrollerden
gecirilmelidir ve arizali olanlar degistirilmelidir.

Kavramalarin sokiiliip takilmalarinda yapilacak kontrollerden biri de baski diizeni
muhafazasinin ¢arpikligidir. Sacdan yapilmis bulunan kismi kontrolden gecirin. Baski
muhafaza sacindaki ¢arpiklik giderilmezse yerine takilma sirasinda eksen kacikliklarina yol
acar ve buda vites degistirmede giicliikk c¢ikardigi gibi, balatali diskin erken asinmasina,
diizensiz asinmalara ve erken debriyaj arizalarina yol acgar. Beklenmeyen titresimlere ve
ozellikle aracin yavaglamasi sirasinda vitesten atmalara sebep olur.

Volani, {lizerinde bulunan X veya diger isaretler alt kisma, goriinebilecek yere, gelinceye
kadar dondiiriin. Ozel merkezleme malafasmi veya ayni aracin prizdirekt milini malafa gibi
kullanarak balatal1 diskin volan gobegindeki kilavuz yatak ile merkezlenmesini ve ayni ekseni
korumasint saglayin. Kavrama baski diizenini yerlestirin ve lizerindeki X veya konulan diger
isareti volan tizerindeki isaretle karsilasincaya kadar dondiiriin. Tespit civatalarini baglayin ve
volan1 dondiirerek civatalart sira ile Once yay kuvvetini hafifce alacak sekilde sikimiz ve
sonrada tam sikma degerlerine torklayiniz. Kavrama ve vites kutusu yerlerine takildiktan

sonra debriyaj pedalinin bosluk ayarini yapiniz.

4.2. Kavramadaki Pedali1 Bosluk Ayari
Balatali diskin asintisindan dogan boslugu karsilayabilmek icin baglantilar1 ve ¢ubuklar

zaman zaman kontrol edilerek ayarlanmasi gerekir. Ayrica baglantidaki bazi noktalarin
yaglanmasi gerekebilir. Ayarlar pedal boslugunu da degistirir. Pedal boslugu, pedalin ayirma
catali aracilig1 ile baski bilyesinin ayirma parmaklari ile temasini saglaymcaya kadar kat etmis
oldugu mesafedir. Bu noktadan itibaren pedalin basilabilmesi, daha biiylik kuvvete ihtiyag
gosterir ve hareketin sonunda ayirma parmaklar1 basilarak debriyajin ¢oziilmesini Saglar;
yani; balatal1 diski serbest birakir. Ciinkii baski plakas1 geriye cekilir; yaylar sikisir. Normal
calismada bosluk kaybolur. Pedal boslugunun kontrolii parmakla yapilmalidir. Parmak ayak
veya ele gore pedalin temas noktasinda artan kars1 kuvveti daha iyi hisseder.

» Kavrama pedal1 serbest durumda iken ayirma yataginin ayirma parmaklarina degmemesi

cok 6nemli bir husustur. Buna iki sebepten dolayi ihtiya¢ vardir:
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» Kavrama kavramis durumda iken ayirma parmaklarina degen ayirma yatagi, motor calistig
slirece donmeye devam edeceginden kisa zamanda bozulur.

» Ayirma parmaklarina temas eden yatak fazlaca bir baski yapiyor olabilir. Bu durum kavrama
bask1 yaylarinin itme tesirini azaltacagindan kavrama giig ilettigi sirada devamli olarak kayma
yapar. Volan, kavrama diski ve baski plakasi arasindaki siirtiinme bu pargalarin asir1 derecede
1s1n1p yanmalarina, 6zelliklerinin bozulmasina, kisacasi kavramanin hasara ugramasina sebep

olur.

somunu

Sekil 3.1:Pedal Boslugu

Bu nedenlerle, ayirma yatagiyla ayirma parmaklar1 arasinda mutlaka bir bosluk bulunmalidir.
Diger taraftan boslugun gerektirdiginden fazla olusu da istenmeyen bir husustur. Fazla bosluk
ayirma yatagiin ayirma parmaklarini itme miktarini azaltacagindan kavrama pedali sona
kadar basildigir halde kavrama tam serbest duruma gecemez ve hareketin iletilmesi devam
eder. Boyle bir kavrama ile vites durumlarinin degistirilmesi ¢cok gii¢ veya imkéansiz olur.

Ayirma yatagiyla ayirma parmaklar1 arasindaki boslugun olgiilmesi zor ve bazi tasitlarda
imkansiz oldugundan, bosluk miktar1 kavrama pedalina verilen boslukla kontrol edilir. Pedal
boslugu pedalin en iist durumundan ayirma yatagi ayirma parmaklaria deginceye kadar kat
ettigi mesafedir. Yatagin parmaklara degmesi kavrama pedalinin basilisi sirasinda gerekli
basma kuvvetinin artmasiyla belli olur. Bu kontrol, pedalin geri getirme yay1 ¢ikarilmis olarak

ve el ile yapilacak olursa ayirma yataginin ayirma parmaklarina degdigi an daha keskin olarak
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belli olur. Otomobillerde ayirma yataginin hareket miktar1 ile kavrama pedalinin hareket
miktar1 arasindaki oran 1:10 ile 1:12 arasindadir. Ornegin ayirma yatagmin 1mm ilerlemesi
icin pedalin 10 veya 12mm' lik bir oynama yapmas1 gerekir. Buna gore pedaldaki bosluk
miktarindan ayirma yatagiyla ayirma parmaklar1 arasindaki bosluk tayin edilebilir. Kavrama
pedal1 boslugu tasittan tagita degismekte olup 1°” (25.4 mm) civarindadir.

Calisan bir tasitta kavrama diskinin balatalar1 asinarak zamanla kalinligi azalacagindan,
ayirma parmaklari1 da ayirma yatagina yaklasarak boslugu azaltir. Bu nedenle, onarimi yapilan
bir kavramanin pedal bosluk ayari yapildiktan sonra da boslugun zaman zaman kontrol
edilmesi ve azaldik¢a yeniden ayarlanmasi gerekir. Kavrama pedal bosluk ayari hareket
iletme tertibatindaki ayar ¢ubugundan yapilir. Bu islem prensip bakimindan biitiin tasitlarda

ayn1 olmakla beraber bazi farkliliklar olmaktadir.
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5. HIDROLIK KAVRAMALAR
5.1. Tork Konvertor

stator

impeller turbine
Sekil 1.2: Tork konvertor

5.1.1. Gorevi
Moment (tork), bir noktaya etki eden dondiirme kuvvetidir. Otomatik transmisyonlu araglarda

tork konvertdrii, motorun trettigi torku diisiik devirlerde arttirir, yliksek devirlerde ise direkt
hareket iletiminde kullanilir. Sekil 1,2°de tork konvertdriiniin kesit resmi goriilmektedir.
Kirmizi olan kisim pompa, mavi olan kisim stator ve sar1t olan kisim da tiirbini
gostermektedir. Tork konvertdriin otomatik transmisyondaki gorevlerini asagidaki gibi
siralamak miimkiindiir.
e Motor torkunu diger aktarma organlarina aktaran veya aktarmayan hidrolik
debriyajdir.
e Motordan aktarma organlarina gegecek titresimleri yok eder. Motorun g¢alismasini
yumusatmak icin volan gibi calisir.
e Transmisyon yag pompasina hareket verir.
e Motor ile diger gii¢ aktarma organlar1 arasindaki baglantiy1 saglar.

5.1.2. Yapisi
Tork konvertorlerini hidrolik kavramalardan ayiran en oOnemli O6zelliklerinden birisi

yapilarinda bulunan statordur. Tork konvertorii li¢ ana pargcadan olusur.
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5.1.2.1. Pompa
Motora krank mili ya da volan yoluyla baglidir. Marsa basildiginda motor ile beraber siirekli

doner. Motordan aldig1 hareket ile yaga hareket verip, yagin santrifiijj kuvvetin etkisiyle
tirbine dogru itilmesini saglar. I¢ ve dis kanatgiklardan olusur. Yagin ideal akisim

saglayabilmek icin kanatgiklarin i¢ kismina kilavuz bigak takilmistir (Sekil 1.3).

Sekil 1.3: Pompanin i¢ yapisi

5.1.2.2. Tiirbin
Tiirbin, pompadan merkezkag kuvvetin etkisiyle itilmis bulunan yagin, {izerendeki

kanatciklara ¢arpmast sonucu harekete gegen ve bu hareketi otomatik transmisyon girig miline
(pirizdirek miline) veren parcadir. Uzerinde i¢ ve dis kanatgiklar bulunur. Bu kanatciklarin

yonii pompa kanatciklar: yoniiniin tam tersidir. Sekil 1.4°de parcalar goriilmektedir.

Kilavuz
bigak

Sekil 1.4: Tiirbinin i¢ yapisi
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5.1.2.3. Stator
Stator, pompa ile tiirbin arasinda bulunur. Tirbin kanat¢iklarina ¢arpan yagin geri donmesi

esnasinda pompaya dik acida carpmasini engeller. Ayrica yagi pompanin doniis yoniinde
yonlendirir ve hiz kazandirir. Stator gobeginde tek yonli bir kavrama bulunur. Tek yonlii
kavrama transmisyon pompasi reaksiyon miline baglidir. Tek yonlii kavrama, aracin egimli
ylizeylerde geri kagmasimi engeller. Bu durum siiriicli i¢in ara¢ kullanimini kolaylastirir.
Ornegin, kirmiz 1s1kta ve egimli bir yiizeyde bekleyen aracin kalkis aninda geriye kagmadan
ileri hareket etmesini saglar. Tek yonlii kavrama, aracin ortalama 50 km hizdan sonra tork

artisinin kesilmesini saglar. Sekil 1.5’de statorun yapisi ve yagin akis yonii gosterilmektedir.

_ Kanatgiklar

Sekil 1.5: Statorun yapis1 ve statordaki yag akisi

5.1.3. Tork Konvertoriniin Calismasi .
Tork konvertoriin ¢aligmasini ifade edebilmek icin sOyle bir 6rnek verebiliriz. Iki fam

karsilikli, aralarinda birka¢ santimetre kalacak sekilde koyalim. Fanin birisini
calistirdigimizda diger fana dogru hava tfleyecektir (Sekil 1.6). Birinci fanin iifledigi hava,
karsidaki fanin kanatciklarina ¢arparak donmesini saglayacaktir. Tork konvertorii, verilen bu
ornege benzer bir sekilde calisir.

Hava akisi

Sekil 1.6: Karsiikhi fanlardan biri digerini cahistirir
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Tork konvertdrde hava yerine, hareketi basingla iletecek transmisyon yagi kullanilmaktadir.
Tork konvertér pompasindan santrifiij kuvvetin etkisiyle pompalanan yag, tiirbinin dis
kanat¢iklarina carpar. Dis kanatgiklara c¢arpan yag tirbini pompanin doniis yoOniinde
dondiirmeye baslar. Tiirbin bu donme hareketini otomatik transmisyon giris miline iletir.

Buradan anlasilacag gibi bu sistemde tork aktarilir fakat tork arttirilmaz.

Hava kanal

Sekil 1.7: Hava kanalh fan sistemi
Sekil 1.7°de fan sistemine hava kanali eklenecek olursa B fanindan gegen hava, hava
kanalindan A faninin arkasina gelir ve kalan enerjisinin etkisiyle A faninin donmesine yardim

eder. Boylece A faninin iifledigi hava akisi artar, B fan1 daha kuvvetli ve hizli doner.

impeler Tirbin

Tek yon kavramast
serbest Stator

kanatgiklar

Sekil 1.8: Tork konvertoriin ¢calismasi
Tork konvertoriinde hava kanali roliinii stator listlenir. Tiirbin dis kanat¢iklarina ¢arpan yag
iceriye dogru hareketlenir. Tiirbinin i¢ kanatgigindan gecen yag statora gelir. Stator
kanatciklar1 yagin yoniinii pompanin doniis yoniinde c¢evirerek tiirbinden gelen yagin

pompanin kanatciklarina ¢garpmasini saglar(Sekil 1.8).
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Pompa; motordan gelen tork ve bu torka tiirbinden gelen tork ilave edilerek dondiiriiliir. Yani
pompa, transmisyon i¢in gereken torku, motordan gelen torku arttirmak suretiyle saglar.
Tiirbinin dénme hizi pompanin donme hizina ulastiginda (40-50 km), tlirbinden pompaya
akan yagin yonii, pompanin doniis yoniiyle ayn1 olacaktir. Yagin statorun kanat¢iklarinin arka
ylizeyine c¢arpmasi sonucunda statordaki tek yonlii kavrama bosa c¢ikacak ve statorun
pompayla ayni yone donmesine izin verecektir. Bu durumda yag pompaya gegecek ve
pompanin itmesiyle hareket edecektir. Tork konvertdrii boylece tork artisini kesecektir. Motor
devri diistiiglinde stator tekrar Kkilitlenerek tork artigi tekrarlanacaktir. Sekil 1.8’de tork
konvertoriin ¢aligsmasi goriilmektedir.

5.1.4. Tork Konvertorlerde Kullanilan Yagin Ozellikleri
Tork konvertorlerde kullanilan yaglar diger yaglara gore ¢ok farkli 6zellikler gosterirler. Bu

yaglar genel olarak 25.000 km kullanildiktan sonra degistirilirler ve her 1500 km’de bir ise
kontroliiniin yapilmas1 gerekir. Yanlis yag kullanilmasi aragta tamir edilmesi miimkiin
olmayan arizalar yaratmaktadir. Yag seciminde ve degistirme islemi sirasinda imalatgi
firmanin tavsiyelerine uyulmalidir. Katalogdaki bilgilere gore yag degistirme islemleri
gerceklestirilmelidir. Bu yaglar diger yaglardan ayiran 6zellikler sdyle siralanabilir:

e ATF veya AQF isimlidir,

e Vignegiiriigii rengindedir (bazilar1 sar1 renkli olabilir),

e Kot kokuludur,

e Icersinde kiikiirt ve asit barindirmaz,

e Sentetiktir,

e Yiiksek 1s1ya ve yiiksek basinca dayaniklidir,

e Akiskandir.

5.1.5. Tork Konvertoériin Arizalari ve Belirtileri
Tork konvertorleri, yeni otomobillerde yekpare olarak yapildigi i¢in her hangi bir ariza

durumunda sokiiliip tamir yapilmasi miimkiin degildir. Tork konvertorlerinde en ¢ok goriilen
ariza statordaki tek yonlii kavrama arizalaridir. Tek yonlii kavrama arizasi aracin ilk kalkis
aninda zorlanmas1 veya yokus cikarken aracgta giic distkliglii seklinde goriliir. Tork
konvertorde nadir goriilen arizalardan birisi de tork konvertor tlirbini gobek frezeli diglilerinin
bozulmasidir. Bu durumda ara¢ herhangi bir yerde hareketsiz kalir. Biiylik araglarda tork
konvertorleri sokiilebilen tiptir. Bu konvertorlerde gerekli durumlarda yapilan onarim
islemleri sonunda konvertdriin takilmasi esnasinda yapilan yanligliklar konvertoriin balansinin
bozulmasina neden olacaktir. Bu durum motorun calismasi sirasinda aragta titresime sebep

olur.
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6. STANDART VITES KUTULARI

Motorlu tasit aracinin motoru tarafindan iretilen giiclin; araci yiiriitebilmesi, araca
hareket verebilmesi i¢in dondiiriicii kuvvetin yeter miktarda arttirilarak 6nden yada arkadan
cekisli sistemlere bagli olarak tekerleklere kadar iletilmesi gerekir. Hareketin ve dondiirticii
kuvvetin-momentin tekerleklere iletilmesinde aktarma organlari kullanilir. Aktarma
organlarinin bir amaca hareketi ve momenti iletmekse diger bir goérevi de motorun

olusturdugu momenti ¢ogaltmaktadir.

Rear Wheel

Transmission
Drive Shaft

W2003 HowStulWonms

Clutch U-joint Differential

Sanziman, bir debriyaj vasitas: ile motora baglidir. Dolayisi ile, sanzimamin giris safti motor ile aym hizda donmektedir.

Mercedes-Benz C sinifi Sport Coupé, alt1 vites diiz sanziman

Glinlimiiziin motorlu tasit araclarinda, hizli yol alma ve iizerine bindirilen yiikii
tastyabilme Ozellikleri aranmaktadir. Yiki tasiyabilme ve yiik altinda istenilen hizli
gidebilme motorun momentine, daha dogrusu c¢ekis kuvvetine baghdir. Motorun
saglayabilecegi moment veya cekis kuvveti, yapisi ile sinirlidir. Motorun istenilen biitiin
kuvvetleri, sonsuz sayilarda ¢ekis kuvvetlerini almak miimkiin degildir. Boyle bir motor asir1
derecede biiyiik olacagindan pratikte yapimi olanak disidir. Bu nedenle baska yollarla
momenti arttirmak zorunludur. Aktarma organlarindan transmisyonlar-vites kutulari transfer
kutulari, diferansiyeller, motordan alinan momenti ¢ogaltarak tekerliklere iletirler ve
yokuslarda gidisi saglamak veya duran araci yerinden kaldirmak veya harekete ge¢irmek i¢in

tek basina yeterli olmaz; yada yukarida belirtilen biiyiikliikte bir motor yapmak lazim gelir.
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Denilebilir ki bir noktadan sonra motorun yardima ihtiyacit vardir; buna moment ihtiyaci
denir. Ciinkii duran araci yiirlitmek i¢in gereken moment, hareket halindeki araci siirmek igin
gereken momentten daha fazladir.

Motorun ihtiya¢ duydugu momenti-torku saglamak i¢in yukarida agiklandigi gibi vites
kutusu gereklidir. Bir moment ¢ogalticis1 yada degistiricisi olan vites kutusunun kullanilmasi
ile motorun mevcut giicii degisen yol ve yiik sartlarina uyarlanir. Bir bakima moment-tork,
cekis degistirici gibi ¢alisarak tekerliklerin daha kuvvetli donmelerini temin ederler.

Su halde motordan aliman hareketin devrini diisiirerek, rediiksiyona ugratarak
tekerleklere kadar iletmek ve araca, yapisinin imkan verdigi oranda ¢ekis kazandirmak igin
aktarma organlarina ihtiyag vardir.

6.1. Devir, Moment Ve Tork Ile ilgili Aciklamalar:
1. Motorun devri sabit kalir momenti (torku) ¢ogaltilirsa, hiz diiser, gii¢ artar.

2. Motorun devri sabit kalir ve momenti azalirsa gii¢ azalir fakat hiz artar.

6.2. Vites Kutusundan istenilen Gérevleri:
1. Motorla tekerlek arasindaki irtibati keserek tasit hareket etmeden motorun

caligmasini saglar.

2. Tasitin ilk harekete gecebilmesi bir yokusu cikabilmesi veya ¢abuk bir sekilde
hizlanabilmesi i¢in gerekli moment artist ve hiz artis1 saglamak.

3. Yol ve trafik durumuna gore tasita uygun hizi vermek.

4. Tasita geri hareket temin etmek.

6.3. Transmisyonda Kullanila Disli Cesitleri
Diiz disli

Helisel disli
Konik diiz disli
Helisel konik disli

Sonsuz vida disli

S A

Kramayer disli
7. Planet disli

6.4. Disli Oran1 Degisimi:
1. Bir disli sisteminde hareket veren disli hareket alan disliler birbirinin ayni ise bu

durumunda r bir olur. Hiz ve moment degisimi olmaz.
2. Bir disli sisteminde hareket veren disli hareket alan disliden biiyiik ise r’ birden
biiylik olur. Cikis devri diisecek buna karsilik ¢ikis momenti biiyiiyecek,
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3. Bir disli sisteminde hareket veren disli hareket alan disliden kiiciik ise bu durumda
r’ birden kii¢iik olur. Bu durumda ¢ikis devri artacak buna karsilik ¢ikis momenti
azalacaktir.

6.5. Vites Kutusunun Parc¢alari:
Prizdirek mili

Grup mili
Mansonlar

Kurt digliler

1.
2.
3.
4.
5.

Geri vites mekanizmast
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6.6. Vites Kutusunun Vites Durumunda Hareket iletimi:
Motordan gelen hareket prizdirek mili dislilerine geger. Mansonlar herhangi bir disli

ile kavrasmadigindan hareket vites kutusundan disar1 ¢ikmaz. Prizdirek mili dislisinden
hareket grup mili daimi istirak dislisine geger. Disliler vites durumunda olamadigindan

disliler bosta doner.

]

Click on numbers
to change speed.

R 1 3

N\
\\//irgasiii

N\ AW

= |:

2 4 1] {
‘ h.sﬂ. NE —

= =

VITES KUTUSUNUN BOS DURUMU
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VITES KUTUSUNUN BIRINCI VITESTEKiI DURUMU:

Motordan gelen hareket prizdirek miline geger. Prizdirek mili daimi istirak dislisinden
grup mili daimi istirak diglisine gecer. Bu durumda manson birinci vites diglisi ile kavrasik
durumundadir. Gelen hareket grup mili dislisine gelir. Buradan hareket vites kutusundan

cikar.

Click on numbers
to change speed.

R 1 3

WL

NN\ YU

2 4

SEESTHROUGH

\\\

1. VITES DURUMU
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VITES KUTUSUNUN IKINCIi VITESKi DURUMU:

Bu durumda manson ikinci vites diglisi ile kavrasik durumdadir. Motordan gelen
hareket prizdirek milinden daimi istirak diglisinden grup mili dislisine gecer. Buradan mangon
ikinci vites dislisi ile kavrasik durumda oldugu i¢in hareket grup mili ikinci vites dislisinden
prizdirek mili ikinci vites dislisine gecer. Buradan da hareket prizdirek milinden gegerek vites

kutusundan ¢ikar.

~
~
~

1l
Il

Click on numbers
to change speed.

R 1 3

SEENTHROUGH

| of:

2. VITES DURUMU
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VITES KUTUSUNUN UCUNCU VITESTEKi DURUMU:

Motordan gelen hareket prizdirek milinden daimi istirak dislisine gecer. Buradan grup
mili daimi istirak dislisine gecer. Bu durumda manson iicilincii vites dislisi ile kavrasik
durumunda oldugu i¢in hareket grup mili iiclincii dislisine gecer. Bu disliden prizdirek mili

tictincii dislisine geger. Hareket buradan prizdirek milinden gegerek ¢ikar.

/71

/]l
/1]
/1

f

#

Click on numbers
to change speed.

R 1

\\V////
\ \\'ll n
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2 4
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3. VITES DURUMU
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VITES KUTUSUNUN DORDUNCU VITESTEKI DURUMU:
Motordan gelen hareket prizdirek miline oradan da prizdirek mili dislisine gecer. Bu durumda

mangon prizdirek mili doérdiincii vites dislisi ile kavrasik oldugundan gelen hareket prizdirek

milinden direk geger.

Click on numbers
to change speed.

R 1 3

NIyl
\\\\//7agaeiii

| H = ml

m
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\

\
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4.VITES DURUMU
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VITES KUTUSUNUN GERI VITESTEKI DURUMU:

Motordan gelen hareket prizdirek miline gelir. Buradan prizdirek mili daimi istirak
dislisine gecer. Buradan grup mili daimi istirak dislisine hareket gecer. Bu durumda
manson birinci vites dislisi ile kavrasiktir ve araya geri vites dislisi girmistir. Hareket grup
milin dislisinden geri vites dislisine gecer. Geri vitesi dislisinden birinci vites dislisine

gecer ve hareket bir dnceki vites durumlarina gore ters olarak ¢ikar.

Click on numbers
to change speed.

R 1 3

2 4

GERIi VITES DURUMU
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7. OTOMATIK TRANSMISYON

7.1. Otomatik Transmisyonun Kullanilma Nedenleri ve Avantajlari
Her marka ve modeldeki giliniimiiz araglarinda otomatik transmisyon kullanilmaya

baslanmistir. Otomatik transmisyon, siiriis kolaylig1 sagladig i¢in araglarda tercih edilir. Sekil

2.1°de otomatik transmisyon goriilmektedir.

& .IO".

n“l"l

o | W) LA M\ H\w**i..\«

s

Sekil 2.1: Otomatik transmisyonun kesit goriiniisii

Otomatik sanzimanin istiinliiklerini su sekilde siralayabiliriz;

Motor ile gii¢ aktarma organlari arasindaki baglanti hidroliktir. Bu nedenle motordan
transmisyona hareket iletiminde titresim olmaz. Bu durum transmisyonun Omriinii
uzatir.

Otomatik transmisyonlu araglarin, kavrama tertibatinin hidrolik olmasi nedeniyle
debriyaj pedali yoktur. Hidrolik kavrama, aracin ilk harekete gecisinin sarsintisiz
olmasini saglar.

Otomatik transmisyonlu araclarda vites degistirme islemlerini siiriicii gergeklestirmez.
Boylece dikkati sadece yola verir.

Otomatik transmisyonlu araglari, ehliyet alabilecek durumda olan 6ziirlii kisiler, arag
iizerinde herhangi bir sistem degisikligine gerek kalmadan rahatlikla kullanabilirler.
Otomatik transmisyonlu araclarin motorlari, ara¢ viteste iken frene basilmasi

durumunda da ¢aligmaya devam eder.
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e Otomatik transmisyonlu araglar, uzun yol sartlarinda standart vites kutulu araglara
gore daha az yakit yakarlar.

e Otomatik transmisyonlu araclar rampada kalkis esnasinda geriye kaymaz.

e Otomatik sanzimanin dezavantajlarini su sekilde siralayabiliriz;

e Otomatik transmisyonlu araglar standart vites kutulu araglara gore daha pahalidir.

e Otomatik transmisyonlu araglarin onarimi ve yedek pargalart pahalidir.

7.2.0tomatik Transmisyon Cesitleri
Giliniimilizde otomatik transmisyonlar ¢ok ¢esitlilik gostermektedir. Fakat genel anlamda iki

gruba ayrilmaktadir.

7.2.1. Triptronik Transmisyonlar
Sistem, istenildiginde standart istenildiginde ise otomatik transmisyon olarak kullanilabilir.

Triptronik transmisyonlarin bazi tiplerinde ileri vites durumlar1 otomatik, geri vites durumu

mantiel (el ile) olarak gergeklestirilmektedir. Resim 2.2’de triptronik sanziman goriilmektedir.

Sekil 2.2: Triptronik transmisyon

7.2.2. Otomatik Transmisyonlar
Gaz pedalina basma hizina bagl olarak yag basinci ile vites degistirilmesini saglayan

transmisyon sistemleridir. Giiniimiizde her tiir araglara uygulanabilir. Otomatik transmisyonlu
araclarda vites durumu sirsizdir. Onden cekisli araglarda kullanilan otomatik
transmisyonlara transaks da denilmektedir. Transakslar, arkadan itisli araglarda kullanilan V
otomatik transmisyonlara gore daha da kiiclik yapidadirlar.

Otomatik transmisyonlar igerisinde basinci saglayan yag olarak ATF yag1 kullanilir. Resim

2.3’de otomatik transmisyon goriilmektedir.
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Sekil 2.3: Otomatik transmisyon

7.3. Otomatik Transmisyonlarin Yapisi
Otomatik transmisyonlar karmasik bir yapiya sahiptirler. Gegmiste otomatik transmisyonlarin

yapisi sadece mekanik iken, zaman igerisinde yerini hidrolik yapiya birakmistir. Gilinlimiizde
ise elektronik sistemlerle kontrol edilen hidrolik yapilara dontigmiistiir. Gliniimiizde kullanilan
otomatik transmisyonlar {i¢ boliimde incelenmektedir.

7.3.1. Mekanik kontrol iinitesi
Mekanik kontrol iinitesi, hidrolik kontrol iinitesinin gonderdigi basingli yag ile vites

durumlarin1 gerceklestirir.

7.3.2. Hidrolik Kontrol Unitesi
Hidrolik kontrol tinitesinin temel gorevi, yagin basmcini kontrol ederek gerekli {initelere

gondermektir.

7.3.3. Elektronik Kontrol Unitesi
Temel gorevi vites kolundan aldig1 komuta gore vites durumlarini gergeklestirmektir.
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8. MEKANIK KUMANDA UNITESI

8.1. Planet Disli Sistemi
Planet disli sistemi de normal dislilerde oldugu gibi iki dislinin birbirini kavrayarak hareket

alip verme durumuna gore c¢aligmaktadir. Bu hareket alinip verilmesi de sonucunda hiz
arttirigt veya diislisiini (Moment artig1) olusturacagindan kisaca hizi giice, gilicii hiza
doniistiiren disli sistemidir.

e Planet disli sisteminin gorevini kisaca su sekilde saymak miimkiindiir;

e Siiriis sartlarina ve siirliciiniin istegine gore tork ve hiz saglamak i¢in degisik disli

oranlar1 temin etmek,
e Geri vites olusumunu saglamak,
e Aracin bos vites konumunu saglamaktir.

8.1.1. Tek Kademeli Planet Disli Sistemleri
8.1.1.1. Yapisi ve Pargalari
Bu cesit planet sistemleri genel olarak otomatik transmisyonlarin disinda moment istenen tiim

makine sistemlerinde kullanilir. (Ornegin; mars motorlarinda kullanilmaktadir). Sekil 1.1 de
goriildiigli gibi ortada bir giines disli, bu gilines dislinin etrafinda donen {ic — bes adet planet
(pinyon) dislisi, bunlar1 tutan tasiyict ve planet dislileri iizerinde hareket eden ydriinge
dislisinden olusmaktadir. Yoriinge disli, giines disli veya planet tastyicisinin birisinin
tutulmasi diger dislilerinse giris ve ¢ikis olarak kullanilmasi hiz artimin1 veya hiz diisiimiinii
saglar. Ayrica bu sistemden geri hareket almakta miimkiin olur.

Pinyon digli mili Gines disli

Yortinge dish
Glines digli =
. lastyicl

Tastyic! |
Pinyon disli

Pinyon disli

Sekil 1.1: Planet disli sistemi

8.1.1.2. Calismasi
Hiz azaltimi durumunda hareket yoriinge disliden verilip gilines disli sabit tutuldugunda,

tagiyicidan alinir. Bunun i¢in yoriinge dislisi saat yoniinde dondiiriilirken giines dislisi
hareketsiz birakilir ve hareket yine saat yoniinde azalmis olarak tasiyicidan alinmir. Sekil

1.2.A’da hiz azatlim1 gériilmektedir.
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Hiz artimi durumunda ise hareket, tasiyicidan verilip gilines disli sabit tutulup yoriinge
disliden alinir. Bunun igin tasiyict saat yoniinde dondiiriildiigiinde giines sabit tutulursu
hareket, yoriinge dislisinden saat yoniinde hizi artmig olarak alinir. Sekil 1.2.B’de hizlanma

durumunda planet sistemi goriilmektedir.

Gines disli (sabit) Gines digli (sabi)

Yoriinge digli Tastyici s ‘o
42 y Yoriinge digli Taslyic
(Tahrik elemam) (tahrik alan eleman) (Tahrik alan eleman) (tahrik eleman)

A B
Sekil 1.2: Planet disli sistemlerinde hiz durumlari
Geri hareket; giines dislisinden hareket saat yoniinde verildiginde tasiyici sabit tutuldugu
zaman hareket yoriinge dislisinden ters yonde ve hiz azalmis olarak alinacaktir (Sekil 1.3).

Giines digli (tahrik elemani)

Yoriinge Disli Ta§lleI
(Tahrik alan) (Sablt)

Sekil 1.3: Planet disli sisteminde geri hareketin olusumu

8.1.2. Birlesik Planet Disli Sistemi
Bu disli sisteminde iki tane planet disli sisteminin bazi pargalar1 birlesiktir. Ornegin

transakslarda genellikle boyutlardan ve agirliktan dolayr planet tasiyicisi tek olmasina
karsilik, iki tane gilines dislisi ve iki tane yoriinge dislisi bulunur. Bazilarinda ise giines dislisi

tek olup iki yoriinge, iki tane de tasiyici bulunmaktadir. Bu planet dislilerine birlesik planet
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disli sistemleri denilmektedir. Calismasi ise tek kademeli planet dislilerinde oldugu gibidir.
Birlesik planet disli sisteminde birbirinin tersi olan alt1 ¢esit hareket elde etmek miimkiindiir.
Bunun i¢in bazi elemanlarin sabit tutulmalar1 gerekmektedir

8.2. Cok Diskli Kavrama
8.2.1. Gorevleri
Tork konvertérden veya giris milinden gelen hareketi planet dislilerine baglar ve tork

artinmini kesmek i¢in tork konvertoriinii planet dislilerinden ayirir.

8.2.2. Cesitleri
On ve arka kavrama veya C1 ve C2 kavramasi olarak ikiye ayrilir.

8.2.2.1. On Kavrama (C1)
Giris milinden gelen hareketi gilines digliye iletir. Disk ve pleytlerden (balatali ve ¢elik

disklerden) olusmustur. Diskler ileri yon giines dislisine, pleytler ileri yon kavrama govdesine
tirnaklarla gececek sekilde bir disk ve bir pleyt olacak sekilde siralanmiglardir. (Bazi ileri
teknoloji ile iiretilmis sistemlerde, bir yiizii ¢elik diger yiizii balatali diskler kullanilir.) Vites
durumu olusacag1 zaman, gévde i¢cinde bulunan pistonun altina etki eden yag basinci (5,5 — 7
bar) pistonu iterek, pleyt ve disklerin sikismasina ve birbirlerine hareket verebilecek duruma
gelmelerini saglar. Bu durumda hareket, ileri yon tamburundan frezeli disliler vasitasiyla
disklere, buradan pleytlere ve pleytlerden de gévdeye gecerek govdeye bagli bulunan giines
tamburuna, buradan da giines disliye iletilmis olur. Sekil 1.4 ve sekill.5’te kavrama montaj

parcalar1 goriilmektedir.

Direkt tahrik kavrama
Piston  tambury (@

Direkt tahrik W

kavrama gobegi @ I

Girig mili

Piston

Sekil 1.4: On kavramanin parcalan
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8.2.2.2. Arka Kavrama (C2) ‘
Giris milinden hareket ileri yon kavramasina gelir. Ileri yon tamburuna gecen hareket tambura

tirnaklarla bagli bulunan pleytlere gecer. Kavrama pistonunun baskisi sonucunda da hareket,
pleytlerden siirtiinerek balatali disklere gecer. Balata i¢ kisimlarindaki tirnaklara bagli olan

yoriinge disliye hareket buradan aktarilir.

lleri yon kavrama tamburu @

Direkt tahrik
kavrama gébegi @

Qt’;_ne§ disli Bn planet
girig tambury @ dislisi ®

On ve arka gines
diglsi @ Cevre digli flangi @ Diskder
Sekil 1.5: Arka kavramanin parcalari

8.2.3. Yapis1 ve Parcalari
Gilinlimiiz araclarinda yagli ¢ok diskli kavramalar kullanilmaktadir. Kavramalar1 devreye

sokmak ve c¢ikarmak ic¢in 5,5-7 bar’lik bir hidrolik basinci kullanilmaktadir. Cok diskli
kavramalarin yapilarinda pleytler (celik diskler), balatali diskler ve bunlara yataklik eden
govdeden olusur. Bu diskler birbirleri lizerinde siirtiinerek hareket edebilirler. Ancak hareket
iletimi esnasinda birbirlerine hareket vermeleri igin sikigtirtlmalari gerekir. Bunun iginde
govdeye yataklandirilmig baski pistonu da bulunur.

8.3. Cok Diskli Kavrama Bantlari
8.3.1. Gorevleri
Fren bandi, tamburun dis ¢evresi boyunca biikiiliidiir. Fren bandinin bir ucu, hidrolik basingla

tahrik alan fren pistonuna temas ederken, diger ucu sanziman kutusuna bir pimle
sabitlenmistir. Fren pistonu, piston rotunu ve aradaki i¢ yaymi sikistirarak harekete gecirir,
Tambur yiiksek bir hizla donerken fren bandi tamburu siktigi anda bir tepki kuvveti alir.
Piston ve piston rotu tek parca olarak yapilsaydi, piston tepki kuvveti nedeniyle titresime
maruz kalirdi. Bu sebeple piston, piston rotuna bir i¢ yay lizerinden takilmistir. Fren bandi
tepki kuvvetini aldiginda piston rotu geri itilerek tepki kuvvetini soniimlemek i¢in i¢ yay1

sikistirir.
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8.3.2. Yapis1 ve Parcalar

Tek yonlii kavrama

Arka band

On Band

§anziman govdesi

Piston

Fren tamburu\\_//\%/

Sekil 1.6: Kavrama fren bandi

Cok diskli kavrama bantlar iizeri kagit balata veya asbest kaplanarak yay celiginden imal
edilmigtir. Giinimiiz araclarinda bu kaplama maddeleri ince ve katki maddeleri ile
giiclendirilmis, asinma siiresi artirtlmistir. Bazi modellerde 1sinmay1 azaltmak ve sogumay1
saglamak amaci ile bantlar parcali veya kanalli olarak yapilmaktadir. Bantlar tizerindeki
asbestin kirilmasini1 6nlemek igin bantlar yuvarlak ve az yaylanma hareketli malzemelerden
imal edilmekte ve yiizey gerginligi giderilmektedir. Bu parcalara ayn1 zamanda fren bandi da
denilmektedir. Sekil 1.6’da fren band1 goriilmektedir.

8.3.3. Calismasi
Pistona hidrolik basing uygulandigi zaman piston, silindir iginde sola dogru hareket eder ve

fren bandinin bir ucunu hareket ettirir. Fren bandinin diger ucunun sanziman kutusuna
sabitlenmesiyle bant ¢ap1 azalarak fren tamburunu sikar ve hareketsiz birakir. Bu esnada
tambur veya planet disli setinin bir elamanin1 durdurmak i¢in fren bandi ve tambur arasinda
bliyiik bir siirtiinme kuvveti olusur. Piston ve piston rotu, basinghi hidrolik silindirden
bosaltildig1 anda dis yay tarafindan geriye itilir.

8.4. Tek Yonlii Kavramalar
8.4.1. Gorevleri
Otomatik transmisyonlu arag, kaygan zemin lizerinde vites degistirirken ve yiiksek bir yere

tirmanirken geri kaymadan ve rahat bir sekilde hareket edebilmelidir. Bu 6zellik, tek yonlii
kavrama dedigimiz sistem sayesinde saglanir. Yani tek yonlii kavrama, torku sadece tek

yonde aktaran bir sistemdir.
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8.4.2. Yapisi
Tek yon kavrama elemanlar

ic zarf

Dis zarf

Cekirdek
¢ zarf

Dis zart

Sekil 1.7: Tek yonlii kavramanin yapisi
Tek yonlii kavramalar ¢ok basit bir yapiya sahiptirler. Genellikle arka planet disli grubuna
takilan tek yonlii kavramalar; i¢ zarf, dis zarf ve tek yonlii kavrama elemanindan olusur. Tek
yonli kavrama elemani iizerinde ¢ekirdek ve bu cekirdegi tutan yaydan olusur. Sekil 1.7°de
tek yonlii kavrama ve yapisi gosterilmektedir.

8.4.3. Calismasi
Sekil 1.8.A’da goriildiigli gibi saat yoniinde donmeye calisan dis zarf ¢ekirdegin tepesini iter.

L1 mesafesi L’den kii¢iik oldugu i¢in ¢ekirdekler yuvarlanarak dis zarfin donmesine ve dis
zarfa bagli bulunan yoriinge dislinin de donerek ileri viteslerin olugmasini, bdylece aracin ileri
gitmesini saglar. Bununla beraber ¢ikis milinden ters yonde gelen hareket dis zarfi saat
yoOniiniin tersine g¢evirmek istediginde, L2 mesafesi L mesafesinden biiyiikk oldugu i¢in
cekirdek kama gorevi gorerek dis zarfi kilitler, bu esnada dis zarf donemediginden, ¢ikis mili
de donmez. Bu islem yapilirken ¢ekirdeklere yardim etmek icin bir tutucu yay takilmistir, bu
yay cekirdekleri hafifce kilitleme yoniine ¢evirerek kilitlemeyi baslatmis olur. Sekil 1.8.B’de

tek yonlii kavramanin ¢aligsmasi gosterilmektedir.

= 8 <=0

:«— Dis zarf

«— Tutucu yay

Dis zarf

£>1,

: Cekirdek
£,> 14

I¢ .zarf

Sekil 1.8: Tek yonlii kavramanin calismasi
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9. HIDROLIK KUMANDA UNITESI

9.1. Gorevleri
Hidrolik kontrol {initesi tiim parcalari ile birlikte asagidaki gorevleri yapar.

Planet disli grubunun calismasini saglamak i¢in kavramalara ve servolara (frenlere)
gerekli basingli yagi gonderir.

Tork konvertoriine basingl yag gondermek.

Transmisyon pompasi tarafindan iiretilen yag basincini diizenler.

Calisan pargalarin yaglanmasini saglar.

Tork konvertoriin ve otomatik transmisyonun hidrolik yagi ile sogutulmasini saglar.

Motordan aldig1 torku hidrolik basinca cevir.

9.2. Yapisi

Sekil

Hidrolik kontrol sistemi elemanlari;

Yag deposu olarak gorev yapan karter,

Yagin sisteme basingli olarak gdnderilmesini saglayan transmisyon yag pompast,
Uzerinde gesitli valfler bulunan ve beyin olarak da adlandirilan valf gévde grubu,
Kavramalar,

Servolar veya frenleme sistemleri,

Yag kanallar1 ve borulardir.

3.1’de hidrolik kontrol {initesi ve otomatik transmisyon elemanlarinin birbirlerine

baglanma sekilleri gosterilmistir. Ayrica Sekil 3.2°de hidrolik devre semas1 goriilmektedir.
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Planet disli grubu

L2

Yag pompas : 7
ar—

Tork konverter

W <— Yag pompasi

Sekil 3.1: Hidrolik kontrol iinitesi

= J

| OVERDRIVE - 3 VITESUI PLANET Distl GRUBU
“Dist] aRuBL" - —

! ggﬁmm | |
COI BU ! Bt’AEQ' 831 Cl & Cz /i

TORK KONVERTOR
703

Gover-
noe vaii

A ST
Lock-up
¥umanda valfi

Vites koaum valfi Il

Birinci basing ayar valf

i Kelebek konum valli {kinci basing ayar valfi
Keleoek modikasyon vali Kisitlama valf * Sadece A140 serisi
@mm : Hal basinc <@mm | Governér basinc
<= : Konvertdr ve yaglama basinci <@== : Kelebek basinc!

Sekil 3.2: Hidrolik devre semasi
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9.2.1. Pompa
9.2.1.1. Pompanin Calismasi
Motor calisirken karterden aldig1 yag: tork konvertoriine 2,53 bar basingta gonderir.

Vites durumlarinda sisteme 5,5—7 bar basingta yag gonderir. Yeni araglarda bu basing 8-9 bar
degerine kadar ¢ikmaktadir. Bos vites durumunda sisteme sadece yaglama yagini gonderir.
Baz1 otomatik transmisyonlarda iki tane pompa bulunur. Onde bulunan pompa 6n, arkada
bulunan pompa arka pompa olarak adlandirilir. Giinlimiiz araglarinda kullanilan otomatik
transmisyonlarda genellikle tek pompa bulunur. Verilen basing degerleri marka ve modele
gore degisebilir.

9.2.1.2. Pompanin Yapisi
Otomatik transmisyonlarda genellikle disli tip yag pompas: kullanilmaktadir. Sekil 3.3’de

pompa ve pargalar1 goriilmektedir.
Otomatik transmisyonlu araglar bir yerden uzak bir yere gekilerek gotiiriilecekse mutlaka
kaldirilarak gotiiriilmelidir. Ciinkli pompa c¢alismadigr i¢in yaglama yagi basmayacagindan

sistemde asintilar olusur.

l Hareket alan disli

Hareket alan disli Hareket veren

disli

Hareket veren disli

Sekil 3.3: Yag pompasinin yapisi

9.2.1.3. Pompanin Calismasi
Motor calisir calismaz hareket, tork konvertorii vasitasiyla pompanin hareket veren dislisine

gelir. Bu disli hareket alan disliyi de ¢evirerek, disliler arasina aldig1 yag: aradaki hilalin diger
tarafina tasir. Sivilarin sikistirllamamasi prensibine dayanilarak yagi basingli bir sekilde

basing regiile (ayar) supap govdesine iletir. Sekil 3.4’de sistemin ¢alismas1 goriilmektedir.
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POMPA Tirbin
V4
Ny

Lock-up kavramasi

/ On kapak

= |

(_‘ Basingh hidrolik yag

/

Tl ==
| JE]:I_@

Sogdutucuya

A

1

T

e

T

TORK KONVERTOR BASING REGULE
SUPABI SUPABI

Sekil 3.4: Sistemin calisma semasi

9.2.2. Basing Regiile Supabi
9.2.2.1. Gorevi
Otomatik transmisyonun vites durumuna gore transmisyon pompasindan basilan yagin

basincini, basing regiile supabi ile ayarlar ve otomatik transmisyona gonderir. Ayrica tork
konvertori i¢in gerekli olan 2—2,5 bar basingli yag: tork konvertdriine gonderir.

9.2.2.2. Yapisi
Tek pompali otomatik transmisyonlarda pompa iizerine yerlestirilmistir. Bazi otomatik

transmisyonlarda da supap govdesi olarak ayri1 bir yerde bulunur. Ayri olanlarda tork
konvertor yag basing supabi da gévde lizerinde yer alir.

9.2.2.3. Calismasi
Yag pompasindan gelen basingli yag, basing regiile supabinin altina gelir. Basing 5,57 barin

arasinda ise supap acilarak yagin sisteme gecisine izin verir. Basing ¢ok yiiksek ise supap
fazla agilarak yagin bir kismimin tekrar kartere gitmesini saglar. Boylece sistemdeki basincin
stirekli olarak ayni kalmasi saglanir.

9.2.3. Kontrol Unitesi (Beyin)
9.2.3.1. Gorevi
Basing regiile supabindan aldig1 yag: gerekli yerlere gondererek sistemin ¢alismasini kontrol

eder. Sekil 3.5’de kontrol iinitesinin yapis1 goriilmektedir.
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Lock-up kumanda valfi

e Kelebek
%Q modilasyon
||

valfi

\
N 7o
\§! D /0
Kisitlama hdmone == T Akiimlator
valfi [ geat—0n kontrol valfi

-L Modilasyon
valfi

: - Kelebek

=1 Vites kiigliltme tapasi

Kelebek konum
valfi

2. Modiilasyon valfi

Sekil 3.5: Kontrol iinitesinin yapisi

Birinci basing ayar valfi

ikinci basing
ayar valfi

L Frenleme 1-2 Segici valf

secici valfi

Overdrive

siralama valfi* S : ;
B e e SN Sabitleme valfi

Ara segici valf ; = 2-3 Segici valf

Lock-up S
sinyal valfi 3-4 Segici valf
3-4 Frenleme”
segici valfi

Sekil 3.6: Transaksin kontrol iinitesi

9.2.3.2. Yapisi
transmisyonlarda ve transakslarda olmak iizere iki cesittir.

transmisyonlarda kullanilan sistemlerde en alt kisimda, karterin i¢cinde bulunur. Alt ve st

kontrol iinitesi olarak ikiye ayrilir. Alt kontrol iinitesinde daha ¢ok supaplar bulunur. Ust

71

konum kami



kontrol iinitesi ise yag kanallarindan olusur. Transakslarda kullanilan kontrol iinitesi ise ii¢
boliimden olusur. Transaksim en iist kismindadir. Ust boliime sensérler veya supaplar, orta
boliimde supaplar, alt boliimde ise yag yonlendirme kanallart bulunur. (Sekil 3.6) Sekil 3.7°de

kontrol tinitesi sokiilmiis olarak goriilmektedir.

Sekil 3.7: Kontrol iinitesinin sokiilmiis hali

9.2.4. Servolar (Frenleme Sistemleri)
9.2.4.1. Gorevleri
Bantlar ve kavramalar araciligi ile bazi pargalarin hareketsiz kalmasini temin ederek aracin

vites bﬁyﬁtmesini veya kiigiiltmesini saglar.

\l&/ ©. ..

s BANT FREN (ikinci dig, fren)

Sekil 3.8: Frenleme bantlar

9.2.4.2. Yapisi
Otomatik transmisyonlarda ve transakslarda kullanilan frenleme sistemleri bir miktar farklilik

gosterir. Otomatik transmisyonlarda kullanilan fren sistemlerinde bantlar, kullanilarak
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icerisinde donen silindirik pargalarin tutularak donmesinin engellenmesidir. Transakslarda
kullanilan frenleme govde icersinde donen parcalarin gévdeye bagl ¢elik diskler (lamel) ve
donen pargaya bagli balatali disklerle kavrasmasi sonucunda durdurulmasiyla saglanir.
Servolar 6n ve arka servo olmak iizere iki ¢esittir. On servo; sistemdeki kavramalardan birini
tutarak, hareket verdigi planet disli sistemindeki bir par¢ay1 boylece hareketsiz birakir. Yani
kavramaya bagli olan parca hareketsiz kalir. Arka servo ise dogrudan dogruya planet disli
sistemi pargalarindan birine miidahale ederek durdurulur. Frenleme kavramalar1 ise istenilen
parca iizerine baglanarak kullanilir. Sekil 3.9°da servonun parcalar1 goriilmektedir.

9.2.4.3. Calismasi
Servolar silindir i¢inde yag basinciyla hareket eden pistondan olugmustur. Vites durumlarina

gore calisirlar. Vites degisim zamani geldiginde beyin silindirinin i¢ine basingli yag
gondermeye baslar. Yag, pistonla silindir arasina dolar. Basingli yagin etkisi ile silindiri
icerisindeki pistonu itilir. Pistona bagli bulunan mil, bantlar1 sikarak, bant icersinde donen
parc¢ayl durdurur. Kavrama frenlerinde ise piston mili yerine piston setti bulunur. Settin
onilinde bulunan ¢elik diskler (pleytler) govdeye baglidir. Planet disli sistemine ise balatali
(lameller) diskler baglanmistir ve siirekli birlikte donerler. Piston basmaya basladiginda ¢elik
dislerle balatali diskler siirtiinerek dururlar. Boylece balatali diske bagli bulunan planet

dislileri durdurularak vites durumu gerceklestirilir.

W

Piston Flang Diskler Flang

Sekil 3.9: Servonun parcalari

9.2.5. Governor
9.2.5.1.Gorevi
Cikis milindeki hiza bagli olarak gerekli vites durumlarinin olusumunu saglamaktadir, yani

hiza gore vites degisimini saglar.

9.2.5.2.Yapisi
Cikis miline baglanmis bir silindir ve pistoncuktan olugsmustur ve ¢ikis mili sonunda yer

almaktadir. Baz1 sitemlerde 6zellikle transakslar da diferansiyel pinyon dislisine takilanlar da

bulunabilir. Ornek olarak bu sistem Sekil 3.10°da goriilmektedir.
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Governdr tahrik alan digli

Diferansiyel tahrik pinyonu

Sekil 3.10: Governdriin yapisi

9.2.5.3. Calismasi
Aracimiz durdugu siirece governdr pistoncugu bir yay veya agirliklar etki ederek kapali

kalmasini saglar. Arag hareket ettiginde hiza bagli olarak pistoncuk veya agirliklar merkezkag
kuvvetin etkisiyle disa dogru agilmaya baslayacaktir. Hareket ettigi sirada hat basing kanalini
acacak ve bu basing beyindeki supaplara etkiyerek vites yiikseltme islemi boyle devam
edecektir. Vites diisiirme islemi; hizin kesilmesiyle merkezkac kuvvetin etkisi de kesilecektir.
Boylece agirliklar ve pistoncuk yaylarin etkisiyle eski konumuna donerek vites diislirme

islemini tamamlar. Asagidaki Sekil 3.11°de hiz durumlarina gore governoriin ¢aligmasi

goriilmektedir.
Eksenler  Levye , _ Dis agirhk
Dis agili | \
"‘ ic agirlik Stoper
Yay
P 1 e Kartere
Ji -H-b Kartere % o
—] == Governdr basinc
Hat basinci B <= Hat basinci
® B
Ir ]
DUsUK Hiz ORTA ve YUKSEK Hiz

Sekil 3.11: Governoriin calismasi
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10. ELEKTRONIK KONTROL UNITESI

10.1. Gorevleri
Elektronik kontrol iinitesi yani elektronik beyin, insanlarda oldugu gibi sistemin kontrol ve

yonlendirme islemin yapmaktadir. Otomatik transmisyonda elektronik kontrol {initesi;
motorun ¢alistirllmasindan, durdurulmasina kadar olan siiregte, tlim transmisyon
devrelerindeki sistemleri kumanda ve kontrol eder. Vites kutusu; motor ve siiriicii kabininde
yer alan ¢esitli anahtarlardan ve sensorlerden otomatik transmisyonun calismasi ile ilgili
bilgileri alarak farkli ¢aligma kosullar1 altinda, torkun ayarlanmasi i¢in otomatik
transmisyonda yer alan sensorlere ve enjeksiyon sistemi ile atesleme sistemine uygun
komutlar1 gonderir. Yani ¢esitli anahtarlar araciligi ile stirtictiden aldig1 komutlar1 ve ¢alisma
kosullar ile ilgili olarak sensoérlerden gelen sinyalleri kullanarak otomatik transmisyonun
diizenli bir sekilde caligmasini saglar, ariza halinde siiriicliyli ikaz eder. Sistem arag
izerindeki ana kontrol iinitesiyle biitlinlesik olarak gorev yapar. Ayrica sistemdeki bilgiler ve
teknik veriler ram (hafiza karti1) araciligiyla siirekli olarak hatirlanir. Genel olarak elektronik
kumanda tinitesinin gorevleri;

e Vites degisikligine gore sistemi ayarlama,

¢ Hidrolik basing degisimlerinin ayarlanmasi,

e Vites degistirme zamanlariin kontrolii,

e Emniyet fonksiyonu saglama,

e Kendi kendini test ve kontrol etme,

e Meydana gelen arizalar1 ana kontrol {initesine bildirerek siiriicliyli uyarmadir.

Sekil 2.1 de elektronik kontrol iinitesi ve elemanlar1 goriilmektedir.
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- Otomatik vites kutusu kontrol nitesi 9 - Vites kolu konum sensori

1

2 - NORMAL/SPORT fonksiyonlari anahtarn 10 - S1 ve S2 vitese gegirme solenoidleri
3 - ICE fonksiyonu anahtari 11 - SL kilitl kavrama solenoidi

4 - Kick-down anahtari 12 - STH basing kontrol solenoidi

5 - Fren musiri 13 - Gosterge paneli

6 - Ana mil devir sensori 14 - Vites kutusu ya§ sogutma fani rolesi
7 - Kilometre hiz sensori 15 - Enjeksiyon-atesleme kontrol dnitesi
8 - Vites kutusu yag sicakiik sens6r( 16 - F / L cihaz) test soketi

Sekil 2.1: Elektronik kontrol iinitesi semasi

10.1.2. Yapisi
Elektronik pargalardan olusan kontrol {initesi transmisyonun {iizerinde ve dis korumasi

saglanmis bir vaziyette yer alir. Sistem, ariza esnasinda siiriicliyli uyarir. Bu uyari, ses ve 151k
olarak siiriiciiniin algilamasin1 kolaylastirir. Ariza tespit cihazlarinin kolaylikla baglanmasi
icin lizerinde girig portu bulunmaktadir. Arizalanmas1 durumunda tamiri ¢ok zordur. Ciinki
sistem pres baski seklinde kapali muhafazaya alinmistir. Ancak sistem disindaki bazi arizalar
tasit yetkili servisi tarafindan giderilebilmektedir. Ozellikle kablo baglantilarinin
karistirilmadan takilmasi sistemin dogru ¢alismasini agisindan son derece énemlidir. Sistem
tasit kontrol iinitesi ile baglantili ¢alisir ve siirekli veri paylasimi mevcuttur. Asagida Sekil 2.2

de bir araca ait elektronik kontrol {initesinin soket terminali goriilmektedir.
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W Uy e
L2 L1
L9 L8 L7 L6 L5 L4 L R8 R7 R6 R5 R4
o o ] o o | o ] o o
L15 L4
L22 L21 L20 L19 L18 L17 L16 R16 R15 R14 R13 R
St -
=
Ug Baglanti Uc Baglanti
R1 | Gaz kelebedi aciklik sinyali girisi L1 STH basing kontrol solenoidi ( - )
(enjeksiyon/atesleme kontrol tnitesi L2 Otomobil Uzerinde sasileme noktasi
44 no.lu ug) L3 Vites kolu konum sensori
R2 | Hiz sens6rl saseleme ucu L4 NC ( bos )
R3 | Ana mil devir sensort ( -) L5 Vites kutusu yag sicaklik sensort ( - )
R4 | Otomobil hiz senséru ( -) L6 NC ( bos )
R5 | NORMAL/SPORT L7 NC ( bos )
fonksiyonlari anahtari L8 Otomobil uzerinde sasileme noktasi
R6 | Kick-down anahtari L9 FREN lambalari anahtari
R7 | Vites kolu konum sensori L10 Gosterge tablosu uzerinde gorilenler
R8 | NC (bos) - Vites kolu konumu
R9 | Tork azaltma sinyali cikis! - Surts fonksiyonu
(enjeksiyon/atesleme kontrol Unitesi - Arizalvites kutusu yag sicakhginin yiksek
32 no.lu ug) oldugunu belirten sensor
R10 | Motor sogutma suyu sicaklik sinyali girisi L11 STH basing kontrol solenoidi ( + )
(enjeksiyon/atesleme kontrol Gnitesi L12 Akumulator ( +)
5 no.lu ug) L13 S1 solenoidi
R11 | Ana mil devir sensor ( +) L14 NC ( bos )
R12 | Otomobil hiz sensori L15 NC ( bos )
R13 | NC ( bos) L16 Vites kolu konum sensoért ( B )
R14 | ICE fonksiyonu anahtari L17 NC ( bos )
R15 | NC ( bos ) L18 Vites kutusu yag sicaklik sensori (+ )
R16 | Vites kolu konum sensori L19 Vites kutusu sogutma fani rolesi
L20 | NC (bos)
L21 F / L cihazi test soketi sasilemesi ( G hatti )
L22 F / L cihaz test soketi ( L hatti )
L23 F / L cihaz test soketi ( K hatti )
L24 SL kilitli kavrama solenoidi
L25 Kontaga bagli pozitif ug
L26 S2 solenoidi
Sekil 2.2: Elektronik kontrol iinitesi terminali
10.1.3. Calismasi

Otomatik transmisyon sistemlerinden sensorlerin algiladigi veriler, sinyallere doniistiiriilerek
elektronik kontrol iinitesindeki mikroislemciye gonderilir. Mikroislemci bu sinyalleri,
icerisindeki bilgilere gore degerlendirerek gerekli yerlere komutlar olarak gonderir. Boylece
transmisyonun diizenli c¢aligmasi saglanir. Ancak bu elektronik elemanlar bazen dig
ortamlardan kaynaklanan farkli elektronik sinyallerden etkilenerek, yanlis komutlar algilar
veya sistem kisa bir siire kesintiye ugrar. Bu tiir komutlardan dolay: islemci, siirliciiye ikaz
sinyali gdndererek onlem almasini ister. Ornegin aragta cep telefonu alicis1 yok ise, arag
kullanirken bunun kapatilmasi istenir. Bunun nedeni de elektronik kontrol iinitesindeki
sinyallerle cep telefonunun agilmasi sonucunda sinyallerin karigarak, 6rnegin ileri gitmekte
olan araca geri vites komutunun verilmesidir. Bu durumda elektronik kontrol iinitesi bunun

yanlis komut oldugunu veya bir ariza olustugunu bildirerek, aracin durdurulmasi i¢in sinyal
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gonderir. Bu gibi olaylara yalanci ariza denir. Ancak bunun yalanci ariza mi, gergek ariza mi
oldugu bilgisayarla ariza kontroliinde goriilebilir. Kontrol sonunda ariza gegici bellekten
(ram) silinerek sinyal gondermesi onlenir. Bu tip durumlar ugaklarda ve yolcu otobiislerinde
kazaya ve yiizlerce insanin 6lmesine sebep olabilmektedir.

10.2. Sensorler
Sistemden aldig1 bilgileri kiigiik sinyallere dontistiirerek elektronik kontrol {initesine gonderen

ve sistemin yonetilmesini saglayan parcalardir. Giinlimiiz araglarinda ¢ok sik olarak
kullanilmaktadirlar. Otomatik transmisyonda hiz kontroliinde, hararet kontroliinde ve vites
degistirme islemlerinde sensorler kullanilmaktadir.

10.2.1 Devir Sensortii
Ana mil ve otomobil hiz sensorleri olmak iizere iki ¢esittir. Kontrol iinitesinin tahvil

oranlarina ve vites degistirme siirelerine uygun olarak calisip ¢alismadiginin kontrol edilmesi
ve sensorler lizerinde ariza testleri yapilmasi, vites kutusu iizerinde yer alan bu iki sensorle
saglanir. Ana mil devir sensorii: Tork degistirici tlirbine bagli olan vites kutusu ana milinin
donme hizini, kavrama grubu tizerinde bulunan 20 veya daha fazla disli, bir sinyal dislisi ile
kontrol eder. Sensor, elektronik kontrol iinitesine vites kutusu girig milinin devri ile orantili
bir titresim sinyali (milin her devri i¢in 20 titresim) gonderir. Otomobil hiz sensorii: Park
kilitleme dislisinin bir parcasi olan 12 disli sinyal dislisiyle diferansiyel pinyonuna bagli olan
vites kutusu gurup milinin donme hizin1 kontrol eder. Sensor, elektronik kontrol iinitesine
vites kutusu ¢ikis mili devri, yani otomobil hiz1 ile orantili olan bir titresim sinyali (milin her
dontisi icin 12 titresim) gonderir. Bu sinyal, vites degisimlerin gerceklestirilmesi icin
gereklidir. Sensdrlerin ¢aligsma direngleri;

e Ana mil devir sensorii direnci: 430 ohm’dur.

e Otomobil hiz sensorii direnci: 720 ohm dur.
Bu degerler ¢esitli marka ve modellerde degisiklik gosterebilir. Sekil 2.3’te hiz sensorii

goriilmektedir.

=y

i,

Sekil 2.3: Devir (hiz) sensorii
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10.2.2. Vites Kutusu Yag Sicaklik Sensorti
Vites kutusu i¢inde, yag kanalina bagli olarak bulunur. Elektronik kontrol {initesi tarafindan

elde edilen bilgiler; motor soguk iken vites degistirme siiresinin kisaltilmasi amaciyla sistem
basincinin artirilmasi igin kullanilir. Yag sicaklik sensorii ¢alisma direngleri;

e 10 °C ’de 645 ohm,

e 110 °C ‘de 247 ohm,

e 145°C ‘de 111 ohm dur.
Bu degerler ¢esitli marka ve modellerde degisiklik gosterebilir. Sekil 2.4 te yag sicaklik

sensOrii goriilmektedir.

l

10.2.3. Vites Degistirme Sensorii
Vites kutusunun oOn tarafinda ve beyinde bulunur. Bunlara solenoid de denilmektedir.
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Sekil 2.4: Yag sicaklik sensorii

Viteslerin zamaninda degistirilmesi i¢in kullanilir. Elektronik kontrol iinitesi tarafindan
gonderilen sinyalle calisir. Vites zamani geldiginde elektronik kontrol iinitesinin gdnderecegi
akimla birlikte beyindeki supabi ileri iterek vitesi olusturur. En diisiik dirence sahiptir. Bu
diren¢ 20 °C ‘de 13-15 ohm dur. Bu degerler ¢esitli marka ve modellerde degisiklik
gosterebilir.

10.3. Vites Durumlarina Gore Otomatik Transmisyonun Calismasi
Otomatik transmisyon diger araglara gore farkli vites durumlarina sahiptir. Normal bir tasitta

en cok 6 ileri olan vites segenegi otomatik viteste sonsuz sayida gerceklesmektedir. Siiriis
sartlarina gore vites secenekleri ise; normal siiriiste “D”(drive), yavas hareket i¢in “L”(low),
geri hareket icin "R” (round), bos vites i¢in ”N” (nétr) ve motor ¢alismadigi zaman mekanik
bir baglanti olmadigindan ve araci sabit bir sekilde emniyete almak icin “P” (park) vitesi
bulunmaktadir. Bu saydigimiz vitesler tiim otomatik transmisyonlarda olmasi1 gereken vites
durumlandir. Aracin cinsine ve kullanim sartlarina gore daha degisik vites durumlar1 da
diisiiniilmiistiir. Ornegin spor araglarda “S” vitesi, Karl1 yollarda kaymamas1 igin “**"vitesi
ve arazi tagitlarinda, arazi ve tirmanma vitesi gibi. Bu vitesler her ara¢ i¢in farkli olmakla

birlikte; agagida 3 ileri ve 1 geri vitesli otomatik ara¢ i¢in vites durumlar1 verilmistir.
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10.3.1. D Vitesi (1. Vites)
Ileri yon kavramasi birinci viteste devreye girer. Boylece giris milinin donme hareketi 6n

planet yoriinge dislisine aktarilirken, 6n planet pinyon dislilerinin saat yoniinde donerek giines
dislisinin etrafinda, yine saat yoniinde yuvarlanmasina neden olur. Bu 6n ve arka gilines
diglilerinin saat yoniiniin tersinde donmelerine neden olur. Bununla beraber, arka planet
tagiyicisinin tek yonlii kavrama tarafindan saat yiiniiniin tersine donmesi onlenir. Boylece arka
planet pinyon dislileri saat yoniinde donerlerken arka planet yoriinge dislisinin de saat
yoniinde donmesine izin verirler. Ayn1 zamanda 6n planet pinyon dislilerinin saat yoniinde
donmesinden dolay1 6n planet tastyicisi da saat yoniinde doner. Arka planet yoriinge dislisinin
ve On planet tastyicisinin her ikisinin de ara mile frezeyle ge¢mesinden dolayi, ara mil saat
yoniinde doner.

10.3.2. D Vitesi (2. Vites)
1. viteste oldugu gibi ileri yon kavramasi ayni zamanda 2. viteste de devrededir. Boylece giris

milinin donme hareketi, 6n planet pinyon dislilerini saat yoniinde dondiirmekte olan 6n planet
yoriinge dislisine aktarilarak, On planet pinyon dislilerinin 6n gilines disli etrafinda
donmelerini saglar. Bu, 6n planet tasiyicisinin saat yoniinde donmesine neden olur. Ayni
zamanda On planet pinyon dislilerinin saat yoniinde doniisleri, 6n ve arka giines dislilerinin
saat yOniiniin tersine dondiirmeye caligir. Bununla beraber 6n ve arka giines dislilerinin saat
yonii tersinde doniisleri fren ve tek yonlii kavramasi tarafindan engellendiginden 6n planet
pinyon dislileri giines disli etrafinda daha yiiksek bir hizla doner. Bu yiiksek hiz daha sonra 6n
planet tasiyici ve ara mil tarafindan ara tahrik dislisine aktarilir.

10.3.3. D Vitesi (3. Vites)
Ileri yon kavramasi ve diret tahrik kavramasi 3. viteste de devrededir. Boylece giris milinin

donme hareketi sirasiyla, direkt olarak ileri yon kavramasi tarafindan 6n planet yoriinge
dislisine ve direkt tahrik kavramasi tarafindan 6n ve arka giines dislilerine aktarilir.

Bu 6n planet yoriinge dislisi ile 6n ve arka giines dislilerinin ayn1 hiz ve yonde donmelerine
neden olur. Boylece 6n planet pinyon dislileri yoriinge ve giines arasinda kilitlenerek giris
mili ile beraber donmeye bagslar.1. ve 2. viteslerde oldugu gibi 6n planet tasiyicisinin donmesi
ile hareket ara tahrik dislisine aktarilir. Bu esnada 2. fren de devrededir. Fakat 6n ve arka
giines dislilerinin saat yoniinde doniisii tek yonlii kavramanin devreye girmesiyle saglanir.

10.3.4. L Vitesi (Diisiik hiz vites)
Vites kolu L konumundayken, otomatik transmisyonun tekerlekleri tahrik ettigi zamanki gii¢

akisi, vites kolu “D” konumundaki gii¢ akisi ile aymidir. Bununla beraber otomatik
transmisyonun tekerlekler tarafindan tahrik edildigi durumda, ara tahrik dislisinin donme

hareketi ara mil iizerinden arka planet yoriinge dislisine aktarilarak, arka planet pinyon
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dislilerinin giines dislileri tarafindan saat yoniinde donmeye c¢alismasina neden olur. Bununla
birlikte arka planet tagiyicisinin doniisii 1. ve geri vites freni tarafindan engellendiginden, arka
planet pinyon dislileri giines dislilerinin saat yOniiniin tersine donmesine neden olarak saat
yoniinde donerler.

10.3.5. R Vitesi (Geri Vites)
Direkt olarak tahrik kavramasinin ara¢ geri viteste iken devreye girmesinden, giris milinin

saat yonilindeki doniisii direkt olarak 6n ve arka giines dislilerine aktarilir. Boylece, giines
dislileri de saat yoniinde donerler. Bununla beraber arka planet pinyon dislileri kendi etrafinda
saat yoniiniin tersine dondiikleri halde 6n ve arka giines dislilerinin etrafinda saat yoniinde
donmeye calisirlar. Fakat arka planet pinyon dislilerine eksen gorevi gdren arka planet
tastyicinin doniisii, 1. ve geri vites freni tarafindan engellendigi i¢in arka planet pinyon
dislileri giines disliler etrafinda donemezler ve boylece saat yoniiniin tersinde donerek arka
planet yoriinge dislisinin de saat yonii tersine donmesini saglar.

10.3.6. P ve N Vitesi
Vites kolu P ve N durumunda iken, ileri yon kavramasi ve direkt tahrik kavramasi ¢alismaz.

Boylece giris milinden gelen hareket ara tahrik dislisine iletilmez. Buna ek olarak vites kolu P
konumunda, diferansiyel tahrik pinyon miline frezeli olan ara tahrik alan dislisi, park kKilit
mandali tarafindan durdurulur. Bdylece ara¢ hareket edemez. Bazi araglarda motoru
calistirmak ve motoru stop ettikten sonra kontak anahtarim1 ¢ikarmak bu vites durumunda

yapilir. Sekil 2.5 ‘te park mandalinin ¢alismast goriilmektedir.

On planet
yoriinge diglisi

Cikis mili

Park kilit kami

Park kilit mandali

Sekil 2.5: Park mandalinin takihisi
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11. POWER SHIFT VITES KUTULARI

11.1. Power Shift Kontrolii Yontem ve Teknikleri
Transmisyonun arizalarinin teshisi i¢in oncelikle gozle gereken kontrollerin yapilmas: gerekir.

Gozle yapilacak kontroller asagidaki gibi siralanabilir. Transmisyonun yag seviyesini kontrol
ediniz. Makineyi c¢alistirmadan 6nce transmisyonda yagin bulunup bulunmadigini anlamak
icin seviye ¢ubugunu cikararak gereken kontrolii yapiniz. Seviye, makine ¢alistirildiktan
sonra da kontrol edilir. Yag seviye ¢ubugunun tizerindeki ifadeleri iyi yorumlamak lazimdir.
Biitiin yag hortum ve borularint gézden gegiriniz. Tiim gilivenlik donlemlerini aldiktan sonra
makinenin altina girerek herhangi bir kagagin ya da yag sizintisinin bulunmadigindan emin
olunuz. Vites kolu ¢ubuk baglantilarint gézden gegiriniz. Filtre kabinda biriken yag: ve filtre
elemanin1  kontrol ederek icinde Ozellikle madeni toz ve pargaciklarinin bulunup
bulunmadigina bakiniz. Manyetik siizgeci ve tork boliiciiniin alt tarafinda bulunan tel siizgeci
zaman zaman ¢ikarip kontrol ediniz. Bu siizge¢ ve filtrelerde ve yagin i¢inde bulunabilecek
bronz tozlari ve parcalari kavrama disklerinin arizalandigin1 ve asindigint gosterir. Parlak
celik pargaciklar pompa arizasinin belirtileridir. Lastik pargaciklari, devrede bulunan, lastik
kegelerin veya lastik borularin arizalarini gosterir.

Yag ve siizgeglerde bulunabilecek olan aliiminyum artiklar: tork konverterinin arizalandigini,
pargalarinin asindigini ortaya koyar.

Transmisyon ile ilgili olarak yapilacak gozle kontrollerden sonra makine iizerinde uygulama
testleri yapilmahdir. Arnza teshislerinin tiimiinde Oncelikle arizanin gergek varligi
saptanmalidir. Bazi durumlarda makine sahibi ariza olmadigi halde yanhshga diiserek
makinenin arizal: oldugunu bildirirler. Bu bakimdan arizacilikta arizanin gergek varlig: tespit
edildikten sonra diger islere gegilir. Onun igin arizayr teshis edecek olan kimse makineyi
kontrol etmeli, kullanmali ve arizanin, kendisini en ¢ok gosterdigi is makinesinin ¢alisma
sartlarinda caligtirmalidir. Ariza kesin olarak saptandiktan sonra sebeplerine gegilir. Sebepleri
arastirilir ve tamirine gidilir.

11.2. Power Shift Hareket iletim Elemanlar1 Calisma Yéntem ve Teknikleri
Hidrolik transmisyon dort ana iiniteden olusur. Bunlar; tork konverteri, mekaniki yapidaki

(Planet disli sistemi) disli tertibati, cok diskli kavramalar ve kavramalar1 ¢alistirarak viteslerin
meydana gelmesini saglayan basingli hidrolik devreyi olusturan pargalardir.

Mekaniki yapiyr meydana getiren disli diizeni yukarida da belirtildigi gibi ¢ogunlukla planet
digli diizenidir. Baz1 yapimlarda da daimi istirakli digli diizenler kullanilir. Planet disli
diizeninde bir ana mil vardir ve transmisyonun ortasindan geger. Vites degisimi bu milin

cevresine yerlestirilmis bulunan discilerin kavramalar araciligi ile kavrastirilmas: veya
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birbirinden ayrilmasi ile saglanir. Bu sisteme ayn1 merkezli ya da ayni eksenli hareket iletme
sistemi de denir. Ciinkii giris ¢ikis milleri ile disliler ayn1 eksen iizerindedir; ortak bir eksene

sahiptir. Asagidaki sekilde bir power shift hidrolik transmisyon goriilmektedir (Sekil 1.1).

SHAFT
DAFFERENTIAL BEARING RETANNER
BEARWNG

ORIVE SMAFT
DFERENTIAL ©Cal SEAL
covi G CLAR
Sekil 1.1

Daimi istirakli disli sisteminde grup milleri bulunur ve paralel olarak yerlestirilen millerin
tizerindeki disliler siirekli kavrasma halindedir. Her vites i¢in kavramalar vardir ve
kavramalar aracilig: ile vitesler saglanir. Kavrama uygulandigi zaman disliyi mile Kilitler,
¢ozildigli zaman milden ayirir. Bu sistemde disliler ayn1 eksendedir kavramalar ve miller
ayn eksenli degildir, paralel eksenlere sahiptir. Daimi istirakli transmisyonlarda bakim ve
ozellikle arazide onarim isleri biraz daha kolaydir ve basittir. Arizali olan parganin
degistirilmesi yoluna gidilerek zamandan tasarruf saglanir. Hidrolik transmisyonlara gore de
pargalar1 daha ekonomiktir (Sekil 1.2).
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Sekil 1.2

11.2.1. Kavramalar
Hidrolik transmisyonlarda kullanilan kavramalar daha giigliidiir. Cok diskli olup yag

igerisinde ¢aligir (Sekil 1.3). Kavramanin galistirilmasi basingli hidrolik ile saglanir. Basingli
hidrolik kavramanin pistonu iizerine uygulanir ve pistonu calistirip diskleri birbirine dogru
iterek ve sikigtirarak kavrastirir. Kavrama pistonu tizerindeki itici basing vites kolunun
calistirdigi supap mekanizmas: tarafindan ortadan kaldirilinca bir seri geri getirme yayi
tarafindan piston geri itilir ve kavramanin diskleri ¢6ziiliir. Kavramanin ¢abuk ¢oziilmesini
saglamak i¢in de pistonun arkasina gonderilen basincin kisa siirede ortadan kalkmasi
saglanmstir. Diger taraftan kavramanin kisa siirede ¢oziliip diger vites ile ilgili kavramanin
zaman kaybina meydan vermeden uygulanmas: ve yumusak bir kavrasma saglayabilmesi i¢in
devre basincinin yiikselmesi zamana bagl hale getirilmistir. Buna modiilasyon denir.

Hidrolik devre basincinin zamana bagl: olarak artist yumusamayi saglar; diger bir ifade ile
basingta modiilasyon saglanir. Bunun igin kavrama disklerinin ilk kavragsmasi oldukea diisiik
bir basingla olusur; kavrama tam uygulandiktan sonra basing istenen maksimum degere
ulastirilir. Boylece kavrasma sert olmaktan kurtulmus, yumusak bir kavrama saglanmis olur.
Basincin zamana bagli olarak artis1 ya da modiilasyon ile aktarma organlari tizerindeki darbeli

ve sert ¢aligma yok edilir.
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Sekil 1.3
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Cok diskli kavramalarin ¢aligmas: sirasinda meydana gelen isinin dengelenebilmesi igin
devreden yaglama yag: dolastirilir. Bu dolastirilan yaglama yaginin sogutulmasi igin 6zel
sogutucu kullanilir.

11.2.2. Tork Konverteri
Hidrolik transmisyonlar tork konvertersiz olarak da c¢aligtirilabilir. Ancak tork konverterinin

sagladigi yararlar ve ustiinliikler vardir. Bu nedenle tork konverteri ile hidrolik transmisyon

bir bakima birbirinin tamamlayicisi olarak kullanilir.( Sekil 1.4).

Turbine Stator Pump Cover Converter Clutch

Sekil 1.4
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Tork konverteri bulunmayan transmisyonda hizlanma sirasinda yiiksek vites se¢ildigi zaman
cekici kuvvette, ¢ekiste, ani ve 6nemli bir diisiis meydana gelir. Bu durumu tork konverteri
bulunan sistemle karsilastiriniz. Tork konverterli sistemde biitiin viteslerde birbiri i¢ine girme,
birbirini asarak calisma, diger bir ifade ile beraberce ¢alisma siiresi vardir; hareketlerin
gecisinde kesiklikler s6z konusu degildir. Bu nedenle vites degisiminin mutlaka tespit edilen
belirli hizlarda yapilmasi zorunlu degildir. Bir bakima motor ile transmisyon arasinda uyumu
saglayacak kritik hassas hiz sinirini beklemek gerekmez. Halbuki tork konverteri olmayan
transmisyonda viteslerin sayisi ne olursa olsun mutlaka gegislerde bir kesiklik vardir. Ancak
sonsuz sayida vites gerceklestirildigi zaman bu kesiklik bertaraf edilebilir. Bu nedenle vites
degistirme kritik hizlarinin iyi secilmesi ve vites degistirme sirasinda bu kritik hizlara
uyulmas:t zorunludur. Yoksa motorda bir miktar bayilma ya da aracin kendisini

toparlamasinda gecikme meydana gelir.

11.3. Power Shiftte Meydana Gelebilecek Ariza Cesitleri
Hidrolik transmisyonu olan bir makinede meydana gelebilecek arizalar bir cetvel halinde

verilmistir. Listedeki arizalar transmisyonla ilgilidir ve rastgele bir sira dahilinde verilmistir.
Arizalardan birinin digerinden 6nce listede yer almasi, mutlaka ondan Once meydana

gelmesini gerektirmez.
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12. POWER SHiFTi ARACTAN SOKME VE ONARMA

12.1. Power Shift Calisma Prensibi
12.1.1. Planet Disli Sistemi Hareket Gecis Sekilleri
1.DURUM: Giines disli, sabit tasiyict motor tarafindan dondiiriilityor. Yoriinge dislisi planet

dislisi tarafindan ayn1 yonda dondiiriilecektir. Yoriinge dislisi kendine hareket veren disliden

daha yiiksek devirde doner. Moment azalir, hiz artar (Sekil 2.1).

TASIYICI

\ Hareket
| veren

YORUNGE

Hareket (»\
alan

GUNES :
DiSLi A
Sekil 2.1
2. DURUM: Giines disli sabit, hareket yoriinge dislisinden verilir, tasiyicidan alinirsa 1.
durumdaki hareketin tersi bir durum ortaya ¢ikar. Doniis yonleri aynidir, alinan devir verilen
devirden diisiik olur. Bu eger bir vites olarak kabul edilirse, vites kii¢iiltiilmiis olur. Moment

artar, hiz azalir (Sekil 2.2).

TASIYICI

Hareket
\
alan

YORUNGE

Hareket {\
veren

GUNES A
DISLI =

Sekil 2.2
3. DURUM: Yoriinge disli sabit, hareket giines disliden verilip tasiyicidan alinirsa, tasiyicinin
yonii ile giines dislinin yonii ayn1 kalr, vites olarak diisiiniiliirse, ileri vites durumu saglanir.

Hiz azalir moment artar (Sekil 2.3).
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YORUNGE

(Sabit) TASIYICI

Hareketi
alan

GUNES
DISLi

Hareketi veren
1 1

AAARIYRD

Sekil2.3
4.DURUM: Yoriinge dislisi sabit, hareket tasiyicidan verilip giines digliden alinirsa, giines

dislinin yonii tastyicinin yonii ile ayni olacaktir. Bu nedenle yine bir ileri vites saglanmis olur.

Hareket iletim oran1 ise birinci durumun tam tersidir. Hiz artar moment azalir (Sekil 2.4).

YORUNGE

(Sabit) TASIYICT

Hareketi
veren

GUNES
DISLI
(Harekti alan)

Sekil 2.4
5.DURUM: Tasiyic1 sabit tutulup hareket giines disliden verilir, yoriingeden alinir. Yani

alinan hareket ters yondedir. Vites olarak geri vites durumudur. Hiz azalir, moment artar
(Sekil 2.5).
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TASIYICL
{sahit)

alan

GUNES
DISLI
Harekeii
veren

Sekil 2.5

6.DURUM: Tasiyic1 sabit tutulup hareket yoriingeden verilir ve giines disliden alinirsa yon

olarak giris milinin tersine bir hareket olusur. Devir olarak ise 5. durumun tersi bir durumdur.

Moment, azalir hiz artar. Hareketin yonii degistirilerek ileri vites olarak kullanilacag: gibi

aracin geri hizl: gitmesini de saglar (Sekil 2.6).

Y OLRDNGHE

Hareketi
VEeren

TASIYICL
(sahith

GUNES

DISLI
ITareketi
alan

Sekil 2.6
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12.1.2. Planet Disli Sisteminin Vites Kutusunda Kullanimi
CASE GROUND

FOURTH
CLUTCH

PISTON OVERDKIVE

/ CARRIER

OVERRUN
CLUTCH

— SUN GEAR

INPUT TO
COMPOQUND
PLANETARY

TURBINE FORWAKD
SHAFT CLUTCH
SHAFT

OVERDRIVE

ROLLER CLUTCH OVERDRIVE
INTERNAL GEAR

Sekil2.7
Sekilde iki planet disli sisteminden olusan bir sistem goériilmektedir. Bu sistemde iki planet

digli sistemi de hareket iletimine katilir (Sekil 2.7).

Low and Reverse Band (or Clutch)
Intermediate ; ; ; ,

Band \A

Direct
Clutch

P X - — pa
f % Input Shaft §5
Lw—a = s

' A

\ Simpson Compund /
Planetary Gear Set

Sekil 2.8
Hareket (input shaft ) giris milinden sisteme girerek (rear clutch applied) c¢ok diskli
kavramalar ile yoriinge disli dondiiriilmeye caligihir. Burada tasiyici ¢ikisa giden mile bagh
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oldugunda sabit tutulmus olur. Hareket giines disliden diger planet sistemine geger. Ikinci
planet sistemine hareket giinesten girer (I-r bant applied) Sag sol hareketlerinden birine izin
veren frenleme bandi tatbik etmis durumdadir. Frenleme band: tasiyiciyr sabit tutar. Hareket
yoriinge dislisinden (output shaft)gikis miline hareket iletilmis olur (Sekil 2.8).

Drum Connected
Ring to Sun Gear

PLANETARY GEAR SYSTEM Planet

Qutput Shaft and
Planet Carrier

Clutch
‘__,./"' Pack

4 Oil Line

Band———l[ﬁl Clutch Piston

PLAMETARY GEAR SYSTEM
Side View

Sekil 2.8
Sekilde (INPUT SHAFT) giris milinden hareket girerek, 1. planet sisteminin ¢ok diskli
kavramasindan yoriingeye iletilir. (KICKDOWN BAND APPLIED) frenleme bandi tatbik
etmis durumda oldugundan buna bagl giines disli sabit tutulmus olur. Hareket tasiyicidan

(OUTPUT SHAFT) ¢ikis miline iletilir (Sekil 2.9).

KICKDOWM BAND APPLIED
-JJ_.-REAII: CLUTCH AFPLIED

INPUT SHAFT \

OUTPUT SHAFT

IR FUT UMET -ELD

Sekil 2.9
Sekilde sisteme, hareket (INPUT SHAFT)giris milinden, ¢ok diskli kavramalarda 1. planet
disli sisteminin giines dislisine ve yoriinge dislisine hareket iletilir. Onceden dedigimiz gibi
bir sistemde iki veya daha fazla disliye hareket iletilmeye galisilirsa sistem kilitlenir, tek parga
halinde doner. Kayiplar gbz oniine alinmaz ise 1/1 oraninda hareket iletimi olur (Sekil 2.10).

92



REAR CLUTCH APPLED

FRONT CLUTCH APPUED

Fas

- -

QUTPUT SHAFT

INPUT SHAFT

Sekil 2.10
Bu sekilde ise bir geri vites durumu vardir (INPUT SHAFT). Giris milinden hareket girmis ve
(FRONT CLUTCH APPLIED) ¢ok diskli kavramalarindan frenleme bandi tatbik

etmediginden giines disliye iletilir. Giines disliden hareket 2. planet sisteminin giinesine
gecer. 2. planet sisteminin (LOW- REVERSE BAND APPLIED) frenleme band: tatbik
ettiginden 2. planet sisteminin tasiyicisi sabit tutulur. Boylece hareket giinesten girip yoriinge

dislisinden ¢ikar. Hareketin yonii giris miline gore ters yondedir (Sekil 2. 11).

LOW-REVERSE BAND APPLIED

INTERNL  GEARDRIVEN
\

“ARRIE S HELD FRONT CLUTCH APPLIED
37 O ANC
 AEVIRSE CLITCH

k INFUT SHaFT = y ; )
ay B e
! —— =) | ‘)
o — R
/ — == -I‘:ﬁ CUTPUT SHAFY
| e |
Sekil 2.11

12.2. Power Shiftin Tanimi ve Gorevleri
12.2.1. Tanimi
Agir hizmet tipi ve kara yolu dis1 alanlarda kullanilan araglarda, yol is-hafriyat makinelerinde

hidrolik transmisyonlar kullaniimaktadir. Hidrolik transmisyonlar otomatik transmisyonlar ile
adi vites kutular: arasinda bir yapiya sahiptir. Hidrolik transmisyonlarda operator, ya da sofor
vites degistirme noktalarini kendi kontroliinde tutar. Viteslerin degistirilmesi oldukga

kolaydir. Bir parmak hareketi vitesin degistirilmesi igin yeterlidir (Sekil 2.12).
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1. Engine (Engine group) 9. Parking brake
2. Torque converter and transmission 10. Air cleaner
3. Radiator 11. Precleaner
4. 2nd propeller shaft 12. Muffier
S. 3rd propeller shaft 13. Hydraulic oil cooler (at right side)
6. Front axie differential gear 14. Torque converter oil cooler
7. Rear axle differential gear 15. Charge air cooler
8. Front parking brake 16. Fuel cooler

12.2.2. Gorevi
Adi mekaniki yapidaki vites kutularinda sofor vitesi degistirmek i¢in debriyaj pedalina basar

veya kavrama ayirma levyesini g¢alistirir. Vites degistirme levyesi aracihgi ile dislileri
kaydirarak kavlagmalarint saglar. Hidrolik transmisyonlarda ise, operatoriin veya soforiin
calistirdig1 vites degistirme kolu bir supap mekanizmasina baghdir. Bu, supabi bulundugu
yuvasi i¢inde kaydirarak basinghi yagin ¢ok diskli kavramalara gitmesini saglar. Boylece
vitesi gergeklestirecek olan kavrama kavrasir ve vites degistirilmis olur. Biitlin ileri geri
vitesler bu sekilde degistirilir ve siiphesiz bir debriyaja ihtiyag yoktur. Fakat vites kavramalari
vardir ve bunlar ¢ok diskli yagli kavramalardir.

Hidrolik transmisyonlarin mekanik yapisini olusturan diskleler siirekli kavrasma halindedir ve
genellikle planet disli sistemlidir. Bu nedenle vites degisikligi i¢in disli kaydirilmas: veya ¢ift
debriyaj sorunu yoktur. Siirekli kavrasma halinde olan disliler sessiz calisir. Asinma, hemen
hemen, s6z konusu olmaz. Diger bir ifade ile disli asinmalar: asgariye indirilmistir. Sofor
veya operatdr ¢ok az yorulmaktadir. Motora bindirilecek yiiklerin darbe etkisi yumusatildigi
i¢in ¢aligmasi rahatlamakta ve zamandan biiyiik ekonomi saglanmaktadir.

Diger taraftan ileri gitmekte olan bir is makinesini durduramadan geriye almak ve geri

manevra yaptirmak oldukga kolay bir sekilde gerceklestirebilmektedir. Bu, sert bir ¢calisma
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gibi goriinmekle birlikte transmisyonun hidrolik yapisi i¢inde gerekli yumusak gegislerin
saglanmasi imkan yaratilmistir.

12.3. Otomotik Transmisyonun Her Vitesteki Mekanik Ve Hidrolik Devreleri
12.3.1. Hidrolik Transmisyonun Mekanik Yapisi
Hafriyat makinelerinde kullanilan hidrolik transmisyonun mekaniki yapisi planet disli gruplar

ile bu disli gruplarinda istenen viteslerin saglanmas: i¢in kullanilan ¢ok diskli yagh
kavramalardan olusur. Ug ileri ve {i¢ geri vitesi elde etmek icin bes tane ¢ok diskli kavrama

vardir. Transmisyonun mekanik yapisinin genel goriiniisii gosterilmistir (Sekil 2.12).

Sekil 2.12

Cok diskli kavramanin iginde ¢elik ve bronz diskler bulunur. Piyasadaki ad ile metelikler veya

lameller sira ile bir ¢elik ve bir bronz disk seklinde dizilmislerdir. Her kavrama grubu bir
planet disli grubu ile beraberdir. Bronz disklerin i¢ tarafi dislidir ve planet disli sistemindeki
yoriinge digisinin disina agilan frezelere gegmislerdir. Celik disklerin ise igi dissizdir, dis

taraflarina ¢epegevre birer ¢ikinti halinde alti yerde kulaklar eklenmistir. Bu ¢ikintilar
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kavramayr meydana getiren gévdenin iizerindeki pimlere gegmislerdir. Kavramanin gévdesi
donmez; pimler de govdeye gegtiklerinden gelik diskleri tutar ve donmekten alikoyar.

Her kavramanin, disklerini birbirine dogru sikistirmak, yani kavrasmalarini saglamak iizere
kullanilan birer pistonu vardir. Piston hidrolik yag basinci ile ileri itilir, pistonu geri getirmek
ve geride tutabilmek i¢in de yaylar kullanilir.

Vites degistirme ya da makineyi vitese alma sirasinda, operator vites kolu araciligi ile basingli
hidroligin kavramalardan birinin arkasina, yani pistonun arkasina gonderilmesini saglar.
Basincin etkisi altina giren piston, diskleri birbirine dogru iter ve kavrama kavrasmis olur.
Kavramanin kavrasmasi ile o grubun yoriinge dislisi sabit tutulur, hareket giines dislisi
tarafindan verilir ve tasiyicidan alinir. Bu tiir bir hareket iletmenin rediiksiyon, diger bir ifade
ile hiz diisiimii oldugu unutulmamalidir.

Vitesin bosa alinmasi ya da diger bir vitese gegirilmesi igin kolun hareket ettirilmesi halinde
bir Onceki vitesin kavramasi bosalir; piston arkasindaki hidrolik basincini kaybeder. Bu
bakimdan kavramanin pistonu yaylar tarafindan geri itilir ve kavrama ¢ozilmis olur.
Transmisyonun yapisinda bes planet disli grubu ve bes tane de kavrama vardir. Kavramalarin
siralanist tork boliicii tarafindan baslamak iizere 1, 2, 3, 4, 5 seklindedir. Ilk siray1 olusturan
birinci ve ikinci kavramalara yon kavramalari denir. Bir numaral kavrama ileri, iki numarali
kavrama geri yon kavramasidir. Geriye kalan diger ii¢ kavramaya hiz kavramasi denir.
Transmisyon {izerinden hareketin iletilebilmesi i¢in, yani; makinenin vitese gecgerek
ylirliyebilmesi i¢in biri yon kavramasi olmak {izere iki kavramanin kavragmas: gerekir. Tek
basina yon ya da tek basina hiz kavramalarindan birinin kavragmas: ile makine yiiriiyemez;
yani vitese gegme gergeklesemez. Her vites i¢in kavrasacak kavramalarin durumu asagidaki

cetvelde verilmistir.

Vites Kavrasacak Kavramalar
1. ileri vites 1. ve 5. kavramalar
2. Ileri vites 1. ve 3. kavramalar
3. Ileri vites 1. ve 4. kavramalar
1. Geri vites 2. ve 5. kavramalar
2. Geri vites 2. ve 3. kavramalar
3. Geri vites 2. ve 4. kavramalar

Birinci ileri Vites
Vites kolu birinci ileri vites konumuna alindigr zaman 1. ve 5. kavramlar uygulanir, yani
kavrasir. Bir numarali kavrama yoriinge dislisini, bes numaral kavrama ise kendi grubundaki

yoriinge dislisini sabit tutar. Burada bir agiklama gerekir. Her kavrama bir planet grubu
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beraber ¢alismaktadir. Bu bakimdan hangi kavrama numarasi verilmisse o kavrama kendisine
alt planet digli grubunda adi gegen elemanini sabit tutmaktadir. Bu nedenle ayri parga
numaralar verilerek iade ve agiklamalar uzatilmayacaktir.

Giris mili 1 numarali giines dislisini, bir numaral giines dislisi ise bir numarali planet
diglilerini dondirtliir. Bu nedenle planet disleri sabit tutulan yoriinge dislisinin tizerinde
gezinmeye baglar. Planet diglilerinin gezinmesi, planet tasiyicisinin bu hareketi iki numaral
planet tasiyicisi iizerinden bes numaral: planet dislilerine iletilir.

Bes numarali kavramanin uygulanmasi ile yoriinge dislisi sabit tutulmustur. Bu bakimdan bes
numarali planet dislileri sabit yoriinge dislileri lizerinde gezinmeye baglar. Planetlerin
gezinme hareketi giines dislisini dondiiriir. Bes numarali giines dislisi ¢ikis miline baghdir ve
bdylece ¢ikis mili tizerinden ileri yonde bir hareket saglanir.

Ozetlenirse, birinci grup iizerinden hareket giines dislisinden verilip tasiyicidan alinmaktadir
ve hareketin yonii ileriye dogrudur. Birinci grup yon grubudur. Yon grubundan ileriye dogru
alinan hareket ikinci gruba tasiyicidan girmekte ve giines dislisinden alinmaktadir. Gerek
birinci, gerekse ikinci yoriinge dislisi sabit tutulmustur. Fakat hareketlerin planet disli
sistemine giris ve ¢ikiglart farklidir. Hareketlerin hangisinde rediiksiyon hangisinde hiz
artmasinin  meydana geldigini sekil iizerinde inceleyiniz ve bolim 5’teki hesaplarla
karsilastiriniz, ancak bu transmisyondaki planet disli gruplarindaki planet dislilerinin
birbirileriyle kavrasan ikiser planet disliden olustugunu unutmamak lazimdir. Bu iki
kavramanmin uygulanmasi ile ¢ikis miline ulasan moment iki yoldan gecerek gelir ve 5
numaral giines dislisi ile 3 numarali giines dislisi arasinda boliintir. Cikis milinden alinan

hareket doniis diizenindeki mahruti disliye, ayna dislisine ve cer diizenine gecer (Sekil 2.13).
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Sekil 2.13

ikinci Tleri Vites

Vites kolunun ikinci ileri vites konumuna alinmasi ile 1. ve 3. kavramalar uygulanir ve
kavrasir. Bir numarali kavrama kendi grubundaki yoriinge dislisini sabit tutar. Ug nu.h
kavrama ise kendi grubundaki yoriinge dislisini sabit tutar. Giris mili 1 nu.li giines dislisini ve
1 numaral giines dislisini ise 1. planet dislilerini dondiirtir.

Bir numarali kavraminin, iizerinde calistigi yoriinge dislisini kavrama tarafindan sabit
tutuldugu i¢in planet disleri yoriinge dislisinin etrafinda gezinmeye ¢alisir. Planet dislilerinin
bu gezinme hareketi 1 numaral tasiyicinin giris mili ile ayn1 yénde dénmesine yol agar. 1
numarali tasiyici dénmeye baslaymca ii¢ numarali planet dislileri de doner. Ug numarali
kavrama uygulanip ii¢ numaral1 yoriinge dislisini sabit tuttugunda bu gruptaki planet dislileri
de yoriinge dislisi etrafinda donmeye baslar. Yoriinge dislisi bilindigi gibi igten dislidir. Bu
nedenle etrafinda donmeye baglar, ifadesi yanlis anlasilmamalidir. Planet dislilerinin bu
hareketi ii¢ numaral1 giines dislisinin dsnmeye baslamasina sebep olur. U¢ numarali giines
diglisi ¢ikis milini dondiirmeye baglar. Cikis milindeki donme hareketi doniis donemine

mahruti araciligi ile iletilir (Sekil 2.14).

2nd speed
clutch oil Low range Low range clutch oil
2nd speed clutch clutch
Dttren lnpu! power
) |
L ’ I - , [_ & s

=

Quiput power

Sekil 2.14
Uciincii Tleri Vites
Vites kolu tgiincii ileri vites konumuna alindigi zaman, 1. ve 4. kavramalar uygulanir ve
kavrasir. 1. kavrama diger ileri viteslerde de agiklandigr gibi 1. grubun yoriinge dislisini sabit
tutar. Giris mili 1 numaral giines dislisini dondiiriir ve giines dislisi ise 1 numarali planet

dislilerini dondiriir.
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Bir numaral kavrama tarafindan 1. grubun yoriinge dislisi sabit tutuldugundan 1. Grubun
planet dislileri kendi yoriinge dislisinin etrafinda gezinmeye baslar. Planet dislilerinin bu
yiirime hareketi tagiyiCtyr dondiiriir. Tastyici giris milinin yoniinde donmeye baslar. 4 nu.lh
giines dislisi, 1 numaral tasiyiciya baghdir. Bu bakimdan 1 nu.l tasiyici 4 giines dislisini
dondiiriir. 4 giines dislisi 4 numarali planet dislilerinin icte olanlarin1 dondiirtir; i¢ planetler
dis planetleri dondiiriir. 4 numarali kavramanin kumanda ettigi yoriinge diglisi kavrama
tarafindan sabit tutuldugundan planet dislileri yoriingenin iginde yiirlimeye baglar; planet
diglileri iki numarali tastyicinin bir numaral tasiyiciya goére ters yonde dénmesine sebep olur.
Uc¢ numarali kavramanin kumanda ettigi yoriinge disli iki numarali tasiyiciyla bagh

oldugundan iki numaral: tasiyici yoriinge dislisini dondiirtir.(Sekil 2.15)
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Sekil 2.15

Birinci Geri Vites

Vites kolu birinci geri vites konumuna getirildigi zaman 2. ve 5. kavramalar kavrasmis olur.
Iki numarali kavrama kendi yoriinge dislisini sabit tutar bes numaral kavrama ise, kendi
yoriinge diglisini sabit tutar. Giris mili 2 numaral giines dislisini dondiirtr. 2 nu.li glines
dislisi planet dislilerini dondiiriir. Planet dislilerinin hareketi ile numaral: tasiyici giris miline
gore ters yonde donmeye baglar. 1 numaral tasiyict donmeye baslayinca ii¢c numarali planetler
dénmeye baglar; 3 numarali planetler, yoriingeyi ve 3 numaral giines dislisini dondiiriir. 3
numaral giines dislisi ¢ikis milini giris miline gore ters yonde dondiirmeye baglar. 5 numaral
kavrama tarafindan sabit tutulan yoriinge dislisinin ig¢indeki planetler, yoriingenin iginde
gezinmeye baslar. Planet dillilerinin hareketi ve 2 numarali tasiyicinin hareketi 5 numarah

giines dislisini dondiiriir. 5 numarali giines dislisi de ¢ikis milini ters yonde dondiirmeye
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baslar. Bu ¢alismalarin sonucu olarak ¢ikis miline uygulanan moment, 5 numarali giines
diglisi ile, 3 numaral giines dislisi arasinda boliisiilmiis olarak ¢ikis miline ulastirilir. Cikis
miline gegen hareket mahruti disli araciligi ile doniis diizenine ve neticede cer’e iletilir (Sekil
2.16).

Reverse clutch oif Reverse clutch

st speed clutch
2——s Input power
1st speed ciutch ol &

’ =

i?L I
Vi
: 7

,q,_
[:

ol |l

o

Output power

Sekil 2.16

ikinci Geri Vites

Vites kolu ikinci geri vites konumuna alindigi zaman 2 ve 3 numarali kavramalar uygulanarak
kavrasirlar ve her biri kendi kontroliindeki yoriinge dislisini sabit tutar. Giris mili 2 numarali
glines dislisini, 2 numarali giines dislisi, planet dislilerini dondiiriir. 2. kavrama yoriinge
diglisini sabit tuttugundan planet dislileri yoriingenin etrafinda yiiriiyerek 1 numarali
tastyicinin giris miline gore ters yonde donmesini saglar. 1 numarali tasiyici doniince 3
numarali planet diglileri de doner. 3 numarali kavrama yoriingeyi sabit tuttugundan planet
diglileri sabit yoriinge etrafinda yiirime hareketine gecer ve 3 numarali giines dislisini
dondiiriir. 3 numarali giines dislisini dondiiriir. 3 numarali giines dislisi ise ¢ikis milini

dondiiriir (Sekil 2.17).
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Sekil 2.17
Uciincii Geri Vites

Vites kolu tglincti geri vites konumuna getirildigi zaman, 2 ve 4 numarali kavramalar
uygulanir ve kavrasir, kendi kontrolleri altindaki yoriinge dislilerini sabit tutar. Giris mili 2
numarali giines dislisini, 2 numarali giines dislisi planet dislilerini dondiiriir. Yoriinge dislisi 2
numarali kavrama tarafindan sabit tutuldugundan planet dislileri yoriinge dislisinin etrafinda
gezinmeye baslar. Planet dislilerinin bu gezinme hareketi 1 numarali tasiyicinin dénmesine
yol agar. Tas1yiC1 giris miline gore ters yonde dondiiriiliir. 4 numarali giines dislisi tasiyiciya
bagl oldugundan tasiyict ile birlikte donmeye baglar; 4 numarali planet dislilerini
dondirmeye c¢alisir. 4 numarali kavrama 4 numarali diizenin yoriinge digslisini sabit
tuttugundan planet dislileri de yoriinge dislisinin i¢inde gezinmeye baslar. Planetlerin hareketi
2 numarali tastyicityt dondiiriir. 2 numarali tasiyict 1 numarali tasiyiciya gore ters yonde
donmeye calisir. 3 numarali kavrama yoriinge dislisi 2 numarali tasiyiciya baghdir; 2
numarali tagiyiC1 yoriingeyi, yoriinge dislisi 3 numarali planetleri, planetler giines dislisini
dondiiriir ve giines diglisi 1 numarali tasiyict ile aym yonde donmeye baslar, giines dislisi

¢ikis milini dondiirerek hareketi ¢ikisa iletir (Sekil 2.18).
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Sekil 2.18

12.3.2. Hidrolik Transmisyonun Hidrolik Sistemi
Transmisyonun hidrolik sistemi i¢in kullanilan yag, doniis diizeni ile ortaklasa bir karterden

temin edilir. Doniis diizeni donilis kavramalari, ayna-mahruti ve c¢alistirma mekanizmasin
tastyan bir ayri kompartimandir. Ancak gerek transmisyon gerekse doniisiin yagi bu
kompartimandadir ve her iki sistem igin tek bir yag pompas: kullanilir. Disli tip olan bu
transmisyon pompas: transmisyonun hidrolik sistemi ve mekaniki yapinin yaglanmasi igin
gereken yaglama yagini saglar.

Tork konverteri ya da tork boliicii de gerek basingli yagi, gerekse yaglama yagini bu ortak
kompartimandan alir. Yagin sogutucu etkiyi saglamasi i¢in sogutucu devresine gonderilmesi
ve dolastirllmasi, doniis kavramalarinin yaglanmas:i da ayni devreden saglanir. Doniis
devresinin agiklanmasi konu disidir; hafriyat makinelerinin bir konusudur. Bu nedenle sadece

hidrolik transmisyonun hidrolik devresi ele alinacaktir (Sekil 2.19).
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Sekil 2.19
Yag, pompa tarafindan karterden (16) gekilir. Pompanin ¢ektigi yag manyetik bir siizgecten

gecer. Pompadan ¢ikan bir yag borusu, tork konverterinin ¢ikis ayar supabinda bir hatla
birlesir. Motor ilk c¢alistirnilldigi zaman bu hat, pompanin emis tarafindan bulunabilecek
havanin bosalmasini saglar. Boylece pompanin ilk hareket sirasinda hava yapmasinin oniine
gecilmis olur. Pompa caligmaya basladiktan sonra da bu hat bir miktar yagin, yag
sogutucusuna gitmesine imkan verir. Kullanilan pompa disli tip bir yag pompasidir. Pompa
basing altindaki yag: filtreye yollar. Filtrelenen yag oncelik supabina ve yag manifolduna

gecer. Filtre elemani tikanmis olursa, tizerinde bulunan by-pas supabi agilarak yagin dogrudan
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dogruya devreyi beslemesini saglar. Boylece filtre tikaniklarinin sebep olabilecegi
yagsizliklar onlenmis olur. Manifolddan gegen yag doniis diizeni valf grubu tarafindan,
doniislerin ve frenlerin ¢alismast i¢in kullanilir. Doniis kontrol valf grubunun {izerinden gegen
yag ayna-mahruti ve yataklarimin yaglanmas: icin kullanilir. Oncelik supabi, pompanin
devreye basmis oldugu yagin oncelikle doniis ve fren sisteminde ge¢mesine imkéan verir.
Sonra sira transmisyonun valf grubuna gelir. Ancak 6ncelik supabinin gévdesinde bulunan bir
menfez bir miktar yagin siirekli olarak transmisyon valf grubuna gitmesini saglar. Bu menfez
araciligi ile transmisyonun valf grubu, 6zellikle doniis ve frenlerin kullanildigi siralarda
yagsiz birakilmamis olur. Ciinkii fazla miktarda yagin basingli hidroligin kullanildigi doniis
ve fren mekanizmasi ¢alismasi sirasinda transmisyonun valf grubunu tamamen yagsiz
birakabilir. Diger taraftan motor devrinin diisiik oldugu ¢alismalarda pompanin ¢ikis verimi
diisiik olacagindan doniislerin kullaniimasi ile diger kesimlere yag yetmeyebilir.

Oncelik supabi, doniis ve frenler icin gereken oOnceligi sagladiktan sonra basingli yag
transmisyonun kontrol valf grubuna gonderilir. Transmisyonun hidrolik sistemine gecen
basingli yag, tork konverterinin giris basing ayar supabina girer. Tork konverteri basing ayar
supabi tork konverterine giren yagin kontrol altina alinmasini saglar. Bu, iki sekilde olur. Eger
yag ¢ok soguk ise, ¢ikis basing ayar supabi yeterli bir bosaltma yapamaz ve tork konverterinin
icinde yiiksek bir birikim meydana gelir. Diger taraftan pompa debilerinin ani
yiikselmesinden kaynaklanan ani doldurmalar s6z konusu olabilir. Biitiin bu durumlarda tork
konverterinin asirt basinglara karsi korunabilmesi igin giris basing ayar supabi devreye girer.
Bir bakima tork konverteri giris basing ayar supabi ikinci bir emniyet supabi gibi gorev goriir.
Tork konverterinin giris basing ayar supabinin kagirdig: yaglar yaglama devresi igin kullanilir.
Yaglama devresinde tork boliiciiniin ve konverterin pargalarini yaglayan yag, neticede kartere
dokdliir. Transmisyon hidrolik devresinde daha ¢ok tork konverterinin i¢ sizintilarindan
kaynaklanan ve tork muhafazasi i¢inde toplanan yagin zararl etkisini ortadan kaldirmak ve bu
yagin tekrar devreye verilmesini saglamak i¢in toplayici pompa kullanilir. Toplayict pompa
tork boliiciiniin alt kesiminde toplanan yagi alir ve devre basing ayar supabina yollar. Pompa
aynm zamanda doniis kompartimanindaki yagin devreye verilmesini saglar. Basing ayar
supabina giden yag, buradan sogutma ve yaglama i¢in fren bandina gonderilir.

Tork konverterinin ¢ikigindan alinan yag ¢ikis basing ayar supabi zerinden transmisyon yag
sogutucusuna gonderilir. Tork konverteri basing ayar supabi tork konverterinin ¢ikis basincin
kontrol altina alir; daha dogrusu tork konverterinin ig¢inde belirli bir ¢alisma basincinin

bulundurulmasini saglar. Transmisyon yag sogutucusu tarafindan sogutulan yag yaglama
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devresine gonderilir ve buradan tekrar kartere dokiiliir. Burada transmisyon iginde ayr1 bir
karter yoktur; transmisyonun govdesi karter gorevi yapar.

Yaglamadan arta kalan yag tekrar pompanin emis tarafina geger, diger devreler igin hazir hale
gelir. Transmisyonun hidrolik devresi tarafindan kullanilmayan yag, tork konverterinin giris
basing ayar supabina geger; tork konverteri tarafindan kullanilmayan yag ise, doniis

kompartimanina gider.
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13. SAFTLAR
13.1. Arag Lifte Alinirken Alinmasi Gereken Giivenlik Onlemleri
[J Lift ayaklar1 araca uygun ve esit ylikseklikte ayarlanmalidir.

(1 Lift ayaklar1 araca uygun kaldirma yerlerine yerlestirilmelidir.

(1 Arag lifte kaldirilirken dengede olup olmadigina bakilmalidir.

(] Arag lifte kaldirilirken ¢ok yiiksege kaldirilmamalidir.

[J Arag lifte kaldirilirken altinda kimsenin bulunmamasina dikkat edilmelidir

(Sekil 1.1).

Sekil 1.1

13.2. Araglarda Motorun Yeri ve Cekis Tipleri
Araclar, motorlarin yerlesim yerlerine gore ikiye ayrilir. Bunlar;

Arkadan Motorlu Araglar: Genellikle otobiis, minibiis, i makinesi gibi agir hizmet tipi
araglar arkadan motorlu araglardir. Otomobillerde motorlar genellikle arkada olmaz.

Onden Motorlu Araclar: Cogunlukla otomobil, kamyonet, minibiis gibi hafif hizmet tipi
araclarda motorlar aracin 6n kisminda bulunur.

Ayrica dnden motorlu araglarda motorun durus durumuna gore de;

[J Diiz olarak yerlestirilmis motorlu araclar,

[J Yan olarak yerlestirilmis motorlu araclar,

[J Yan ve egik olarak yerlestirilmis motorlu araglar.

Araclar ¢ekisine gore, onden veya arkadan cekisli araclar olarak iki gruba ayrilir. Onden
cekigli araclarin genellikle motoru Onde olan araclardir. Arkadan c¢ekisli araclarin ise

genellikle motoru arkada olan araglardir. Bu tiir araglarin motorlar1 nadiren arkada olabilir.
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13.3. Saftlar
13.3.1. Gorevi
Moment (tork) genelde dondiirme ¢abasi anlaminda kullanilir. Saftlar, vites kutularinda

degistirilen momenti diger aktarma organlarina iletir. Kisaca vites kutusundan aldig1 hareketi
diferansiyele ileten elemandir. Ayn1 zamanda boyca uzama gerektiren durumlarda mafsallara

yardimei olurlar (Sekil 1.2).

sasi

Mahruti TR R RI IR
irer e 0 9.0 0"y Po5
mili A0S Ok,

Vites kutusu

Vites kutusu
us Saft
Cikis mili (Kardan Mili)
Diferansiyel
Sekil 1.2

13.3.2. Yapisi
Saftlar genellikle igleri bos millerden imal edilirler. I¢i bos olarak yapilan saftlarin dayanimi

artmakta ve hafifletmektedir. Saftlar kaliteli ¢eliklerden yapilirlar, ucuna mafsal catallari
kaynakla baglanmistir. Burulma ve titresimlere karsi kaucuk damperli takozlarla takviye
edilirler. Titresimlerden etkilenmemesi ve yiiksek devirlerde donen saftin merkezkac
kuvvetlere kars1 koyabilmesi i¢in ¢ok i1yi dengelenmislerdir. Baz1 saftlar {izerindeki kaynakla

baglanmis parcaciklar denge agirliklaridir (Sekil 1.3).
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13.3.3. Cesitleri
Giliniimiiz araglarimizda kullanim durumuna gore;

Tek Parc¢al Saftlar: Bu giinkii agir hizmet araglarinda kullanilmaktadir.

(Kamyon, kamyonet, otobiis v.b)

Cok Parcal Saftlar: Agirlik merkezinin yere daha yakin olmasi istenilen araglarda kullanilir
(Otomobil, v.b).

Vites kutusundan itibaren arka kopriiye kadar olan kat1 bir baglanti pek c¢alismayacagi gibi
saftlar1 da esnek yapamayacagimiza gore araya bu esnekligi saglayacak bagka bir parcaya
ihtiyacimiz vardir. Bu parcada saftlarin ucunda catalla bagli bulunan {iniversal mafsallardir.

13.3.4. Universal Mafsallar
13.3.4.1. Gorevleri
Farkli eksenlerdeki miller arasinda dairesel hareket iletimi amaciyla {iniversal mafsal

kullanilir. Otomobillerde vites kutusu ile diferansiyel arasindaki saft baglantilarinda (Sekil
1.4), direksiyon mili baglantilarinda ve akslarda kullanilir. Giiniimiizde en ¢ok kullanilan
istavroz tipi ve kiiresel mafsallardir. Istavroz mafsallar yapilari basit ve ekonomik oldugu igin

otomotiv sanayinde, kiiresel mafsallar da genellikle robot teknolojisinde kullanilirlar.

DIFERANSIYEL TARAFINDAKI
UNIVERSAL MAFSAL

A ~ (KARDAN MiLi)
VITES KUTUSU TARAFINDAKI
UNIVERSAL MAFSAL

Sekil 1.4

13.3.4.2. Cesitleri
Mafsallar kullanim sekillerine ve kullanildigir durumlarina gore su sekilde siniflandirilirlar.

Universal Mafsallar: Dairesel gelen hareketi acili olarak iletmekte kullanilir.

[ Adi Tip Universal Mafsallar: Saftlar da ve direksiyon sistemlerinde kullanilir.

[J Sabit Hiz Universal Mafsallar1: Akslarda kullanilir.

1 Rzeppa Sabit Hiz Mafsali: Otomobil gibi hizl1 ancak gii¢siiz araglarda kullanilir.

1 Behdiks-Weiss Sabit Hiz Mafsali: Otomobilden daha gii¢lii kamyonetlerde kullanilir.
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[J Trackta Sabit Hiz Mafsah: Giliclii arazi araglari, kamyon ve otobilis vb. araglarda

kullanilir.

13.3.5. Kayic1 Mafsallar
13.3.5.1. Gorevleri
Arkadan ¢ekisli seyir sirasinda arka aks yoldan gelen etkiler nedeniyle asagi yukar1 hareket

eder. Bu durum vites kutusu ile diferansiyel arasindaki mesafenin siirekli degistirir. Bu
nedenle safttin boyunun uzamasi veya kisalmasi gereklidir. Ancak saftlar elastiki bir
malzemeden yapilmadiklari i¢in uzama veya kisalma imkansizdir. Saftin boyunda yol
sartlarina gore degisim olmazsa ara¢ ziplayarak engelleri asacaktir. Bu durumda da igerdeki
yolcu rahatsiz olacak veya taginacak malzeme zarar gorecektir (Sekil 1.5).

13.3.5.2. Calismasi
Saft

Vites kutusu / e

Vites kutusu

r
Sl

f —

Kayici mafsalin
calismasi

Sekil 1.5

Aracin hareketi esnasinda arka kopri bir tiimsege veya bir ¢ukura gelmesi durumunda saftin

boyunda degisim ihtiyaci dogar. Saftin yapisi nedeniyle boyunun degismesi miimkiin degildir.
Boyundaki degisim ihtiyaci kayict mafsal yardimiyla saglanir. Vites kutusu ¢ikis mili {izerine
kamalar ac¢ilmistir. Saft flansinin i¢ kismima da ayn1 kamlardan acilmistir. Yol sartlar
nedeniyle saftin boyunun degismesi gerektiginde, saft flans1 vites kutusu ¢ikis mili iizerinde

kayarak saft1 boyunun kisalmasini veya uzamasini saglar (Sekil 1.5).
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13.3.6. Saftlarda Hareket iletim Sistemleri
Motorun giicii, dondiirme momenti bi¢giminde arka tekerleklere uygulanip, tekerlek yerin

gostermis oldugu dirence kars1 dondiiriilmeye zorlaninca, Newton kanunu geregince, bir karsi
tepki goriir. Ortaya ¢ikan reaksiyon torku kopriiyii tekerlegin donilis yOniiniin tersine
dondiirmeye ¢alisir. Bu hareketin sonucu olarak meydana gelen torka arka Kkoprii torku
denir. Arka kopriiniin, 6zellikle diferansiyel muhafazasinin bulundugu boélgenin, olusan arka
koprii torkunun yaratacagi asir1 hareketlerden korunabilmesi i¢in arka koprii torkunun sasiye
faydal1 bir sekilde iletilmesi gerekir. Sasiye iletilen bu kuvvet itici olarak araci yiiriitiir. Arka

koprii dondiirme torkunun aracin sasisine iletilmesi {i¢ sekilde olur.

Arka képri

Kontrol Cubugu o Sl

Tork-moment kontrol cubuklu sistem.

K Tork tapu
Mesnet

Tork tiipli hareket iletme sistemi

Sekil 1.6

13.3.6.1. Hogkis Sistemi
Arka koprii lizerindeki moment yaylar tarafindan sasiye iletilirse, bu sisteme Hockis sistemi

denir. Ozellikle yaprak yayli sistemlerde bu goriiliir. Yaylar arka kopriiye civatalarla
baglanmistir. Yay uglar1 ise kiipelerle sasiyi tutarlar. Kamyon ve kamyonetlerde bu sistem

daha yaygin olarak goriliir (Sekil 1.6 A).
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13.3.6.2. Tork-Moment Kontrol Cubuklu Sistem
Arka koOprii momenti aracin sasesine ve arka kopriiye tespit edilmis moment kollar1 aracilig

ile saseye iletilir. Moment kollar1 her iki ucundan da civatalarla bagli olmalarina ragmen
sallmim yapmalarina miisaade edilmistir. Genellikle bu giinkii otomobillerde kullanilan
sistemdir (Sekil 1.6 B).

13.3.6.3. Tork Tiipii Sistemi
Arka kopri torkunun saft1 6rten bir boruyla sasiye iletildigi sistemdir. Tork tiipii bir ucundan

sasiye diger ucundan ise kiiresel bir tasla vites kutusu ¢ikigina baglanmistir. Bir bakima arka
taraf sabit On taraf ise hareketlidir. Giinlimiizde pek kullanilmayan sistem olup, dnceleri daha
cok Buigk tipi araclarda kullanilirdr (Sekil 1.6 C).

13.3.7. Saftin Arizalar ve Belirtileri
Kardan mili arizalar1 ¢ok nadirde goriilebilirler. Bu arizalar1 su sekilde siralamak miimkiindiir.

13.3.7.1. Saftin Salgisi ve Balanssizligi
Bu durum onarim goérmiis, alt kismi yere vurmus veya safti degistirilmis araglarda nadir de

olsa goriilmektedir. Aracin hareketi esnasinda hiza bagl olarak aracin sasisinde artan titreme
meydana gelmesiyle anlasilmaktadir. Salgist Olgiilen saftin egriligi 0,8 mm geciyorsa saft
degistirilir.

13.3.7.2. Saft Rulmanindan Ses Gelmesi

Aracin hareketi esnasinda ara¢ altindan ses gelmesi gibi bir belirtisi vardir. Saft rulmaninin
gresinin bozulmasi veya akmasi gibi durumlarda meydana gelir. Saft orta baglant1 rulmaninin
degistirilmesiyle ariza giderilir.

13.3.7.3. Saft Mafsallarinin Bozulmasi
Aracin hareketi veya ani frenleme esnasinda meydana gelen vuruntu seslerinden anlasilabilir.

Mafsallarin sokiilerek igne rulman diye de sdylenen masura rulmanlarimin ve istavroz

govdesinin degistirilmesiyle ariza giderilir.
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14. DIFERANSIYELLER

14.1. Gorevi
Diferansiyeller saftla aks arasinda bulunan bir gili¢ aktarma organidir. Bu sistemin gorevleri de

su sekilde siralanabilir:

[J Safttan gelen hareketin hizini diisiirerek momentini arttirir.

[ Virajlarda i¢ tekerin yavas dis tekerin daha hizli donmesini saglayarak

tekerleklerin siirtinmeden ve aracin savrulmadan rahat viraj almasini saglar.

) Arkadan ¢ekisli araglarda gelen hareketin yoniinii 90 derece, 6nden ¢ekisli araclarda gelen
hareketin yoniinii ¢evirir.

14.2. Yapisi ve Parg¢alar
Ayar somunu

Baglanti Mahruti digli Arka aks mili

flansi Diferansiyel
| govdesi

Ya§ kegesi

Konik masurali
rulmanlar Ayna d|§||

Aks dislileri Yan rulmaniar
Sekil 2.1

Diferansiyellerin yapilarin1 arkadan itisli ve 6nden ¢ekisli olma tizere iki grupta incelemek

daha uygun olur. Ancak yapida ve parcgalarda koklii bir farkliligin olmadig goriilmektedir.

Tek degisiklik, onden gekisli diferansiyelde hareket, vites kutusu ¢ikis milinden alinan helisel

disli olan pinyon (mahruti) disliye verilmektedir. Arkadan itisli diferansiyellerde ise hareket,

safttan konik disli olan pinyon (mahruti) disliye verilmektedir.
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Pinyon disliden hareket ayna disliye verilmekte, hareket aynaya bagli olan diferansiyel
kafesine iletilmektedir. Kafese istavroz miliyle bagli bulunan sayist model, markaya ve ¢eside
gore degisen istavroz dislileri bulunur. Istavroz dislilerinin ileri gidislerde dénme hareketi
yoktur. Istavroz dislileri kendi etrafinda dénmezler. Ancak bunlarla kavrasmis olan aks
dislilerine hareketi iletirler. Aks dislileri i¢ kisimlarindan frezeli disliler yardimiyla aks
millerine hareketi iletirler (Sekil 2.1).

14.3. Cesitleri
Diferansiyellerin ¢esitleri su sekilde siralanabilir.

Kullanildiklar: araglara gore

(1 Kontrollii Kayma Yapabilen Diferansiyeller: Genellikle kamyon ve otobiis gibi agir
hizmet araclarinda kullanilir. Bu diferansiyeller biiyiik torkun ve hizin istenildigi yerlerde
kullanilirlar.

[] Kayma Yapmayan Diferansiyeller: Is makinesi ve karayolu disinda ¢alistirilan agir
hizmet tipi araglarda kullanilirlar. Kisaca hizin az fakat torkun gerekli oldugu yerlerde
kullanilirlar.

(1 Standart Diferansiyeller: Otomobillerde kullanilan diferansiyel ¢esididir. Hizin fazla
fakat torkun daha az istenildigi araglarda kullanilirlar.

Ayarlarina gore diferansiyeller

[ Ayar Simli Diferansiyeller: Otomobillerde kullanilan ve ayna ile pinyon arasindaki ayarin
sim konularak istenilen degere getirildigi diferansiyellerdir.

[JAyar Somunlu Diferansiyeller: Bu diferansiyeller genellikle kamyon otobiis gibi araglarda
kullanilir. Ayna disli ile pinyon disli arasindaki bosluk ayna diglinin yataklarindaki bulunan
iki adet vidal parga ile aynay1 saga ve sola kaydirmak suretiyle olusturulur.

Diferansiyelin aractaki yerine gore

[J Onden Cekisli Diferansiyeller: Onden cekisli araclardaki diferansiyeller ayar
gerektirmeyen ve sadece pinyon ile ayna arasindaki baglanti helisel dislilerle saglanan ve
hareketin yoniinii terse ¢evirme gorevi yapar. Vites kutusuyla yekpare olarak yapilirlar (Sekil
2.2).

[ Arkadan itisli Diferansiyeller: Bu giinkii kamyon, otobiis ve arkadan itisli otomobillerde
kullanilirlar. Ayna ve pinyon baglantisi helisel hipoit digli olup hareketin yoniinii 90 derece

cevirmek i¢in kullanilir. Ayarlarinin mutlaka yapilmasi gerekir (Sekil 2.3 ).
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Tahrik pinyonu

Yan rulmanlar
(konik masurall rulmanlar)

Sekil 2.2

Yan rulmanlar

Ayna Digli

Sekil 2.3
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14.4. Diferansiyelde Kullanilan Disli Sistemlerinin Yapisi ve Calismasi
Giliniimiiz otomobil diferansiyelinde helisel konik dislinin kullanilmasi ile ayna pinyon disli

arasindaki ses kesilmistir ve hizi artirllmis araglardir. Aracin viraj almasi sirasindaki
savrulmay1 onleyebilmek i¢in agirlik merkezinin yere yaklastirilmasi gerekir. Ancak agirlik
merkezi bir dereceye kadar yere yaklagtirilir. Kardan mili agirlik merkezinin ¢ok fazla yere
yaklagtirilmasini engeller. Bu durumun ortadan kaldirilabilmesi icin diferansiyellerde hipoid
disli kullanilmistir. Hipoid dislilerde pinyonun ekseni aynanin ekseninin altindan geger.
Pinyon ekseni ayna dislisinin dik eksenini merkezin biraz altinda keser. Kardan mili bu
durumda biraz daha asagiya alinmis olur. Araglarda kardan milinin asagidan baglanmasiyla
ara¢ agirlik merkezi yere yaklastirilmis olur. Hipoid dislilerdeki dis helisi hemen hemen
helisel konik dislerdeki ile aynadir. Fakat hipoid dislide boliim dairesi yiizeyi temelde
koniktir. Dislilerde kullanilan teknik ifadesi ile i¢ yiizeyleri koniktir. Ozetle diferansiyel ayna-
mabhruti dislisi olarak diiz konik digler, helisel konik disler ve hipoit konik disler kullanilmistir
(Sekil 2.4).

Plnyon(Mahrutl)

N/

/

Ayna Digli
Hipoid digliler

Sekil 2.4
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14.5. Diferansiyelin Dislilerinin Oranlarin1 Hesaplanmasi
Arka akslarda kullanilan hareket iletme oranlari genellikle 3:1 ile 4,5:1 arasinda degisir.

Diferansiyelde boyle bir oranin saglanmasi vites kutusu yapimini kolaylastirmistir. Motorun
maksimum momenti, maksimum verimle verdigi belirli devirleri vardir. Motorun bu
devirlerin iizerine calistirmasi zararhidir. Motorla uyum ig¢inde bulunan bir vites kutusu
aracilifi ile siirlicii aract motorun uygun devirlerinde degisik hizlarla siirebilir. Halbuki vites
kutusunun {izerindeki en diislik vites olan birinci vitesle aracin yerinden kaldirilmasi zordur.
Diger taraftan direkt hareket vitesinde motor momentinin iistiinde bir moment artis1 sz
konusu degildir. Bu nedenle arka kopriide diger bir ifade ile arka akslarda bir miktar moment
artisina imkan verecek rediiksiyona gerek vardir. Ayna pinyon arasindaki hareket iletme orani
ihtiya¢ duyulan moment artig1 gerceklestirir. Ayna pinyon arasindaki bu hareket oranlar vites
kutusu ¢ikisindan aliman momentin 3-4,5 kat artmasma imkan verir. Bu oranlara nihali
rediiksiyon orani1 da denmektedir ve bu oranin tam say1 olmasindan kaginilir. Cilinkii tam say1
olmasi durumunda karsilikli ¢alisan dislilerin ani aginmasi 6nlenmis olur. Bu oran su sekilde

hesaplanir.

Nihai Rediiksiyon Orani = Ayna Dilsinin Dis Sayist / Pinyon Dilsinin Dis Sayist

14.6. Disli Oranlarina Gore Devir ve Moment Hesaplanmasi
Cikis milin torku ve hiz1 diferansiyel dislilerine aktarilirken rediiksiyon oranina bagli olarak

hiz1 diiser ve torku artar. Motorun gii¢ ¢iktis1 asagida gosterildigi gibi sinirlandigindan;

PS=kxnxT Gii¢ = Sabit x Devir x Tork

k sabit bir say1 oldugundan ¢ikis mili ¢iktis1 ile arka tekerlerin ciktis1 arasindaki iliski
asagidaki gibi gosterilebilir.

T(Arka Tekerlerin Devri) = Cikig Mili Devri X t

Aracin yiiksek hizlarda kullanilmas: rediiksiyon oranmin kiigiik degerlerinde olur. Boylece
tahrik icin gereken tork azalir. Nihai rediiksiyon orani aracin motor giicii, ara¢ agirligi,
hizlanma performansi, tirmanabilme kapasitesi gibi Ozellikler dikkate alinarak belirlenir.
Normal olarak rediiksiyon orani, yiiksek hiz i¢in tasarlanan binek araclarda 3 ile 5 arasinda,

biiyiik yiik tasimak i¢in tasarlanan araglarda 5 ile 8 arasinda alinir.
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Vites kutusu disli oranmi ile nihai dislilerin rediiksiyon oraninin c¢arpilmasiyla toplam

rediiksiyon orani bulunur.

Rr=Rg XRg

14.7. Diferansiyelin Calismasi
Diferansiyelin ¢alismasini ileri diiz gidis ve virajda ¢alismasi olarak iki grupta incelenmesi

daha dogru olacaktir.

14.7.1. lleri Diiz Gidis
Hareket, saft vasitasiyla pinyon disliye gelir. Pinyon disli hareketini kendisinden biiyiik olan

ayna disliye hiz1 azaltilmis olarak verir. Ayna digliye baglanmis olan diferansiyel kafesine
gegen hareket kafes igersindeki aks dislilerine baglant1 olmadigi i¢in gecemez. Ancak kafese
baglh olan istavroz dislilerine hareket iletilmis olur. Istavroz dislilerine bagli olan aks
dislilerine hareket istavroz millerinin kilitlenmesiyle geger. Kisaca diferansiyel kafesi doner
bununla birlikte bagli olan istavroz dislisi ve aks dislisi de hareket ederek akslara hareket
verilir. [leri harekette kesinlikle istavroz disli ve aks dislisi kendi ekseni etrafinda dénmez.

14.7.2. Virajlarda Gidis
Arag¢ herhangi bir viraja girdiginde i¢ tekerin yavas, dis tekerin ise hizli donmesi istenir.

Hareket safttan pinyon disliye ve oradan da ayna disliye gegen hareket, diferansiyel kafesine
iletilir. I¢ tekerlek siirtiinmeden dolay1 yavaslamaya calisirken aks dislisinin de dénmesini
saglar. Ancak diferansiyel kafesi ayn1 hizda donmeye devam edecegi i¢in, istavroz dislilerin
milinden iterek dondiirmek isteyecektir. Istavroz dislilerde durmak isteyen aks dislisinin
iizerinden tekerlenmeye (donmeye) baslayacaktir. Ayni zamanda diger aks dislisini de
dondiirecektirler. Boylece bir aks dislisi durmaya c¢alisirken diger aks dislisi daha hizh
donecektir. Bu harekette i¢ tekerin yavas dis tekerin hizli donmesini saglayacaktir.

14.8. Aracin Cekis Tipine Goére Diferansiyellerin Yapisal Ozellikleri
Arkadan itisli araglarda diferansiyelin yapisi genellikle daha 6nceden sabitlenmis olan ark aks

kovani igersine yerlestirilirler. Kardan milinin istavroz mafsali baglanti flansina sabitlenmistir
ve bu baglant1 flans1 pinyon disliyi dondiiriir. Pinyon disli gévde igersine iki konik rulmanla
oturtulmustur. Ayna disli ve diferansiyel kutusu iki yan rulmanla diferansiyel govdesi igine
tek parga halinde yerlestirilmislerdir. Ayna ile pinyon arasindaki disli boglugunu ayarlamak
icin her iki tarafa iki yan rulmaninin arkasina simler ya da dis tarafina ayar somunu
yerlestirilmistir. Aks dislilerine, aks milleri frezeli disliler araciligi ile baglanmistir. Yag

kacagini 6nlemek i¢in baglanti flansina yakin bir yerde yag kecesi bulunur.
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Onden ¢ekisli araglarda diferansiyel vites kutusu ile birlestirilmistir. Ayna disli olarak bir
helisel disli kullanilmaktadir. Bu disli diferansiyel kutusu ile birlestirilmis ve iki yan rulman
arasina oturtulmustur. Rulmanlarin yanlarina ayar simleri yerlestirilmistir. Akslar, aks dislisi
icersine frezelerle gecerek baglanirlar. Genelde iki adet istavroz dislisi kullanilirken gii¢li

motorlarda dort istavroz dislisi kullanilir.

14.9. Diferansiyellerde Kullamlan Yaglarin Ozellikleri
Diferansiyellerde disliler arasindaki siirtiinmeler ve disliler lizerindeki moment aktarimi

olustugundan asint1 ve ses meydana gelir. Bu sesin ve asintinin kesilmesi miimkiin degildir.
Fakat en aza indirmek miimkiindiir. Diferansiyeller dislilerinin asintisin1 aza indirecek bir
sivlya, yani yaga ihtiya¢ vardir. Yeterli miktarda yag bulunan diferansiyel kutusunda ses
kesilmis olur. Ancak dislilerin ¢arpmasi sonucunda yag1 kopiirerek azalmasi ve diferansiyel
havalandirma borularindan kacarak azalmasini onlemek i¢in kdpilirmeyen cinsten olmasi
istenir. Bu nedenle diferansiyellerde 90 numara hipoit disli yag1 kullanilmaktadar.

14.10. Diferansiyelde Yapilan Ayarlar
Diferansiyellerin saglikli ve uzun siire ariza yapmadan ¢aligmasi i¢in bakimlarinin ve 6zellikle

ayarlarinin ¢ok iyi yapilmasi gerekir. Glinlimiizde diferansiyellerde yapilan ayarlar sunlardir:

14.10.1. Ayna Dislinin Carpiklik ve Yalpa Ayari
Diferansiyel tamamen sokiildiigli veya ayna dislisi degistirildiginde aynanin yalpast mutlaka

kontrol edilmelidir. Bu ayarin yapilabilmesi i¢in, bir komparatoriin ayagi aynanin sirtina
gelecek sekilde baglanir. Komparator saati sifirlanir. Ayna disli bir tur dondiiriiliir, sifirin
sagindaki en yliksek degerle solundaki en diigiik deger 0,15 mm’yi gegerse ayna carpiktir ve
degistirilmesi gerekir. Ancak degistirildikten sonra mutlaka aynanin torkunda sikilip
stkilmadig1 kontrol edilmelidir.

14.10.2. Pinyon Dislisinin Yataklarinin Sikilik Ayari
Bu ayara on yiikkleme ayar1 da denilmektedir. Bu ayarda pinyon disli yerine takilir. Arka

taraftan On yatak zarfi, sim, mafsal flans1 ve somunu takilir. Ancak yag kegesi takilmaz.
Somun 3540 kgm torkunda sikilir. Pinyon digli birkag tur sikildiktan sonra dondiiriiliir.
Pinyon disli bir torkmetre ile dondiiriilmeye ¢alisilir ve dondiigli moment okunur. Bu islem
birka¢ tur i¢in yapilarak degerin ortalamasi alinir. Bulunan deger 12-25 kgm arasinda
olmalidir. Siki1 ise sim ¢ikarilir. Az ise sim ilave edilerek istenilen degere getirilir.

14.10.3. Ayna ile Pinyon Disli Arasindaki Bosluk Kontrolii
Ayna dislinin arka yiizeyine dayanacak sekilde bir komparator yerlestirilir. Ayna disli pinyon

disliye itilir ve komparator bu durumda sifirlanir. Ayna disli pinyon disliden uzaklasacak

sekilde dondiiriilmeden itilir ve komparatoriin degeri okunur. Bu kontrol en az dort yerden
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yapilir ve arasindaki bosluk degeri 0,1-0,2 mm arasinda olmasi gerekir bosluk fazla ise ayna
pinyon disliye dogru simle veya somunla itilir.

14.10.4. Ayna ile Pinyon Arasindaki iz Ayar
Dis temasinin istenilen sekilde olmasi i¢in yapilan ayardir. Bu ayarin dogru olmamasi

durumunda diferansiyel ayna ve pinyon dislileri erken asinir ve siiphesiz pahali bir onarim
ortaya ¢ikar. Dis temas ayar1 kontrolii i¢in dncelikle dislerin birbirleri ile olan temas sekilleri
tespit edilmesi gereklidir. Bunun i¢in ayna ile pinyon dislerine siilyen boya ya da bagka bir
renkli madde siiriiliir. Bu amagla Prusya mavisi de kullanilmakla beraber en net sonug siilyen
boya ile alinir. Siilyen ii¢, dort disi kapsayacak sekilde ve dort ayri noktaya siiriilmelidir.
Ayna disli her iki yonde tam bir tur dondiiriiliir. Dislerin birbirine tam oturabilmesi i¢in ayna
dislinin donmesi sirasinda baski uygulanir. Yani ayna pinyona dogru bastirilarak dondiirtiliir.
Boyali disler ile dis bosluklar1 gozlenir. Sekiller yorumlanip degerlendirilir ve istenilen dogru

dis temasi oluncaya kadar simle ayar yapilir. Sekil 2.5°te dis temaslar1 gosterilmektedir.

Toouk basmas:

Biizglin beems Mabhruti disliyi ayna disliye yaklagtiracak
sekilde bir ayar pulu secin,

Ug basmasi

Derin basma

Hareket taraf Tahrik tarafi

DUZGUN VE HATALI Dis BASMASI
Sekil 2.5

14.11. Diferansiyelin Arizalari ve Belirtileri
Diferansiyellerdeki arizalarin basinda diferansiyellerde meydana gelen seslerdir. Bu sesler

arizalarin meydana gelmeye basladiginin habercileridir. Bu seslerin bazilar1 sunlardir:

14.11.1. Diferansiyelde Meydana Gelen Ugultu Sesi
Ayna disli ile pinyon disli arasindaki bosluk ayar1 bozuktur ya da yanlis yapilmistir. Diglerin

asinmasina ve kiritlmasina neden olur.
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14.11.2. Ara¢ Arka ya da One Hareketinde ilk Anda Diferansiyelde Vuruntu Sesi
Ayna ve pinyon arasindaki bosluk fazladir. Disliler asinmustir. Iz ayarmin da kontrol edilmesi

gerekir. Diglilerdeki dislerin kirilmasina neden olur.

14.11.3. Diferansiyelde Meydana Gelen Kazima ya da Siirtiilnme Sesi
Diferansiyel rulmanlarindan gelir. Rulman seti alinarak rulmanlarin degistirilmesi gerekir.

14.11.4. Diferansiyelden Gelen Kesik Kesik Ugultu ve Kazima Sesi
Aynanin salgi ayar1 yapilmamistir. Ayna disli uygun torkla sikilmamistir. Kisa siirede asinti

olusur.

14.11.5. Diferansiyelde Meydana Gelen Yag Kacaklari
Kegeler veya contalar bozulmustur veya fazla yag konulmustur. Kegelerin ve contalarin

degistirilmesi gerekir. Yag seviyesi fazla ise kegeleri patlatmamasi icin seviye ayarlanir. Bazi
araglarda kullanilan yanlis yagda ayn1 arizay1 gostermektedir.

14.11.6. Diferansiyelde Virajlarda Meydana Gelen Sesler
Aracin doniisii sirasinda calisan disliler aks ve istavroz dislisidir. Dolayisiyla bu disliler

asmnmis veya kirilmistir. Diglilerin degistirilmeleri gerekir.
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15. AKSLAR

15.1. Gorevi
Diferansiyellerde dondiiriilmiis ve momenti arttirilmis olan hareketin, arac ¢ekis sekline gore,

araclarin On veya arka tekerleklerine verilerek aracin yliriitilmesi saglanir. Akslar,
diferansiyellerden aldiklar1 momentleri tekerleklere ileten ve aracin yiikiinii lizerinde tasiyan
ara¢ parcalaridir.

15.2. Cesitleri
Akslar kendi aralarinda;

) On akslar
(] Arka akslar olmak {izere ikiye ayrilir. Ayrica arka akslarda kendi aralarinda da ayrilir.
Serbest (Yiiziicii) Akslar: I¢ tarafi diferansiyelde yataklanir. Muhafaza- gobek yataklari
yiikli ve tekeri tasir. Kamyonlarda kullanilir. Aks kirilsa bile teker yerinden firlamaz (Sekil
3.10).
Yan (Yiiziicii) Serbest Akslar: Sadece dis u¢ yataklandirilmistir. Bu giinkii otomobillerde
kullanilan aks ¢esididir (Sekil 3.1 A).
[1 3/4 Yiiziicii Aks: Ucu konik olan akslardir.
Muhafaza yatak araciligi ile yiikii tasir (Sekil 3.1 B).

15.3. Yapisal Ozellikleri
Akslar, diferansiyelden hareketi alabilmesi i¢in bir uglart aks dislisine gegebilecek sekilde

frezeli yapilmistir. Akslarin diger uclar ise tekerlegin baglanma durumuna gore ise genellikle
iki metot uygulanir. Bu metotlardan biri aksin ucu koniklestirilmis ve ucuna da somun
takilmistir. Diger metotta ise aksin ucu flansl hale getirilmistir. Baz1 araglarda, 6zellikle
onden cekislilerde, akslarin i¢i bosaltilarak atalet momenti azaltilmistir.

15.4. Aks Rulmanlari
15.4.1. Gorevi
Akslarm, aks kovani igersinde merkezlenmesini ve dolayisiyla da yataklandirilmasini

saglayan makine elamanidir. Ayni zamanda aks rulmanlari aracin agirhigimi da tizerinde
tasirlar.

15.4.2. Aks Rulmanlarinin Yapisal Ozellikleri
Rulmanlar kullanildiklart yerlere gore konik ve diiz olmak iizere iki ¢esit yapilmaktadirlar.

Konik rulmanlar genellikle 3/4 yiiziicii akslarda kullanilirlar (Sekil 3.2).
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MUHAFAZA

Sekil 3.1

RULMAN

KECE

\\\\\\\L

: \

% \\\\\\XX_}

7d.
Z /

Sekil 3.2

15.5. Aks Kecgeleri
15.5.1. Gorevi
Aks kovanina monte edilerek aks ile kovan arasindaki yag sizdirmazligini saglamaktir. Onden

cekisli araclarda ise vites kutusu aks ¢ikiglarina monte edilerek vites kutusu yaginin disariya

ka¢cmasini onlerler.
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15.5.2. Aks Kecelerinin Yapisal Ozellikleri
Onceki yillarda aks kegeleri kuyruk yagi emdirilmis salmastralardan yapilmaktaydi.

Gliniimiiziin araglarinda ise, ¢elik halka iizerine kauguk kaplanmis ve i¢c kisimlar1 yag
kacagini 6nlemek i¢in yumusak lastikle karisik kauguktan imal edilmistir.

15.6. Aks Rulman ve Kecelerinin Arizalari Belirtileri
Aks rulmanlari araglarda bir vurma ve zorlamaya maruz kalmadigi siirece en az ariza yapan

parcadir. Ancak yine de asintilar sonucunda veya rulmanin asirt 1sinmasi durumunda rulman
tizerindeki sertlestirilmis kisimlar zarar goriir. Bu durum ozellikle tekere yakin yerlerde
uguldamaya neden olur. Uguldama sesi, rulmanin arizali oldugunu ve hemen degistirilmesi
gerektigini gosterir. Ancak egilmis akslarda rulman degistirilse de ¢ok kisa siire icinde rulman
bozulabilir. Bunun i¢in rulman takilmadan 6nce aksin egikliginin kontrol edilmesi gereklidir.

Aks kegesinin bozulmasi 6zellikle 6nden ¢ekisli araglarda ¢ok rastlanan bir ariza seklidir. Bu
ariza kendini yag kacagi ile gosterir. Akslardaki yag kacaklar1 frenin tutmamasina neden
olacagindan derhal degistirilmelidir. Ancak kece takilirken {izerine herhangi bir yapistiric

stiriilmemelidir (Sekil 3.3)

Dogru hareket

7S SON/Ny
o 2 NG

yanhs
tutus

Sekil 3.3
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16. ARAC LASTIGI

Arag lastigi; kauguk, kord bezi ve celik teller ile ¢esitli kimyasal maddelerin bilesiminden

olusan ve aracin yol ile temasin1 saglayan tek ve en Onemli pargasidir.

Resim 1.1: Cesitli arac lastikleri

16.1. Lastigin Yapisi
Lastik baslica ii¢ ana bolgeden olusur:

1- Surt

2- Yanak

3- Topuk
Sirtin yanak ile birlestigi alana, lastigin omuz bolgesi denir ve lastigin yapisina gore sirtin
altinda kusak ya da darbe katlar1 yer alir.

16.1.1. Sirt
Lastigin zemine temas ettigi kauguk boliimiidiir. Yola tutunmay, ¢gekisi, su atmay1, sogumay1

saglayan kanal ve bloklardan olusmustur. Uretim sirasinda kusaklarin iistiine yerlestirilir. ki
veya tek katmanli olup, farkli kaucuk karisimlarindan meydana gelir. Lastigin sirt deseni

kalipta, sirt karisiminin sekillenmesi ile pisirme sirasinda olur.

Resim 1.2: Lastik sirti

124



Eksiz Naylon Serit: Diizgiin siiriis ve mukavemet saglar.

Kusak: Radyal lastiklerde sirt ve govde arasinda, gévdenin iist kisminda, bulunan;
lastigi ¢evresel olarak sararak yapiyr kuvvetlendiren g¢elik, naylon vb. maddelerden olusan
lastik bilesenidir. Ana fonksiyonu, lastigin sirt bolgesinde denge saglamak, diizensiz asinmay1
engellemek, siiriis ve ¢ekise katkida bulunmaktir.

Darbe Kati: Celik kusaklar tizerinde spiral seklinde eksiz naylon darbe kati vardir.
Yiiksek hizlarda dengeli siiriis ve kusagin dis etkilere kars1 korunmasini saglar.

Karkas (Govde): Hava basincini lastik i¢inde tutan, yiikii tagiyan ve sarsintilari tasiyan
kisimdir. Radyal lastiklerde kusak, ¢apraz lastiklerde ise sirt veya darbe katinin altinda yer
alir. Topuk tellerinin etrafinda donerek yanak bolgesinde biter. Celik, naylon, rayon vb.
kordlardan olusan, lastigin ana bilesenidir.

Astar: Lastigin hava gecirgenligini 6nlemek amaciyla kullanilir, kauguk karigimindan
yapilir.

16.1.2. Yanak
Lastigin ¢evresi boyunca sirt ve topuk bolgeleri arasinda kalan yola temas etmeyen kaucuk

kismidir. Lastigin yanak kisminda, mukavim ve hava etkilerine karsi dayanikli karisim
kullanilir. Govdeyi yandan gelecek siirtinmelere karsi korur ve lastige esneklik saglar.
Yiiksek ve ultra yliksek performans grubu lastiklerde, direksiyon hakimiyetinin arttirilmasi
icin ¢elik veya naylon takviyelerinin kullanildig1 da olur. Tiim markalama ve ebat yazilari

yanak tizerindedir.

Resim 1.3: Lastigin yanak kism

Omuz:
Lastigin sirtindan yanak kismina gegis yaptigr kalin kauguktan yapilmis iist yanak

bolgesidir. Sirt 1s1s1n1 digar1 atabilmek igin pencereli yapidadir. Gorevi gévdeyi korumaktir.
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16.1.3. Topuk
Lastigin janta temas eden bolgesinde bulunan lastik bilesenlerinin tiimiidiir. Yan yana gelmis

ve kauguk karisimi ile birbirine baglanmis topuk teli demeti, topuk dolgusu ve jant yastigi

baslica topuk bilesenleridir. Topuk, lastigin janta iyi oturmasini ve sikica baglanmasini saglar.

Su atma kanallan

Topuk tel demeti | | Jant yastign

Resim 1.4: Lastigin yapisi

16.2. Lastigin Gorevleri
[0 Aracin Yiikiini Kaldirmak

Lastik, tizerindeki belirli bir yiikii, gerekli yliksek basingli havayr muhafaza ederek tasir. Arag

sadece hareket ederken degil yan1 zamanda sabitken de aracin yiikiinii lastikler tagirlar.
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[]CJAracin Yoniinii Istege Gore Degistirmek Ve Sabit Tutmak Siiriicii kontrolii ile aracin,
yiiksek hizda diiz hatta ilerlemesini ve virajlarda uygun doniisleri yapmay1 saglar. Aracin

savrulmasini engeller.

[1)Zeminin Etkisi ile Olusan Sarsmtilar1 Azaltarak Siiriis Konforu Saglamak

Lastikler sarsintilart absorbe ederek rahat bir siiriis imkani tanirlar.

[J[JAracin Hareketini ve Durmasmm Saglayan Kuvvetleri Zemine Iletmek Zemin
yiizeyine transferi saglayarak, motorun yarattig1 kuvvet ile aracin hareketini, fren sisteminin

yarattig1 frenleme kuvveti ile de durmay1 saglar.
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17. LASTIKLERIN TANIMLANMASINDA KULLANILAN TEMEL
KAVRAMLAR

17.1. Kesit Genisligi

Ilgili standarda uygun janta takilmig ve hava ile sisirilmis bir lastigin, distan disa yanaklar

arasinda kalan en genis mesafesidir. Birimi mm’dir. Genellikle “W” ile gosterilir.

) KESIT GENISLIGI .

KESIT GENISLIGI

LASTIK

Sekil 2.1: Lastikte kesit genisligi

17.2. Kesit Yiiksekligi
Sisirilmis lastik sirtinin orta noktasindan janta oturan topuk ucuna kadar olan dikey mesafedir.

Birimi mm’dir. Genellikle “H” ile gosterilir.

R

Sekil 2.2: Lastikte kesit yiiksekligi

e KESIT YOKSEKLIE| ———»

17.3. Kesit Orani
Kesit yiiksekliginin, kesit genisligine yiizde olarak oranidir. Kesit orani azaldikga lastik kesit

yiiksekligi azalir.

Kesit oran1 (%) = Kesit yiiksekligi (mm) / Kesit genisligi (mm) x 100

Ornek: Kesit yiiksekligi 195 mm, kesit oran1 % 80 olan bir lastigin kesit genisligi kac

mm’dir?

80 =195 / Kesit genisligi x 100 Kesit genisligi = 243,75 mm
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KESIT GENISLIGI (W)

Resim 2.1: Lastik kesitleri

17.4. Lastik Di1s Capi
Sisirilmis lastigin, yliksiiz halde, sirt ortasindan gegen dis ¢evre uzunlugunun © (pi) sayisina

yani 3,14’e boliinmesiyle bulunur. Birimi mm’dir.

s

DIS CAP

Resim 2.2: Lastik yiiksekligi

17.5. Jant Cap1
Jant ¢ap1, jantin oturdugu lastik topuklarma kadar olan dairenin ¢apidir. Birimi inch

olarak verilir.
(11 inch = 2,54 cm’dir.

JANT CAPI

Resim 2.3: Lastik jant
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17.6. Kat Muadili
Lastigin gdvdesinde bulunan kat sayisin1 gosteren bir ifadedir. Lastigin maksimum yiik

tagima kapasitesini belirleyen ve lastik mukavemetini gosteren bir mukayese degildir. Lastik,
belirtilen sayida govde katina sahip olmayabilir. Gergek kat sayis1 ¢ogunlukla farklidir. Ayni1
ebatta farkli kat muadili ( PR ) degerine sahip lastiklerde vardir. Kat muadili kullanim1 yerini

yiik indeksi kullanimina birakmaktadir.

17.7. Yiik Sinifi ve Yiik indeksi
Her iki degerde lastigin yilk tasima kapasitesini gosteren, kat muadili ile ilgili

tanimlardir. Her yiik sinifi belli bir kat muadiline karsilik gelir. Kat muadili gibi yiik sinifi da
yerini ylk indeksi kullanimina birakmaktadir.

Yiik indeksi ise, lastik {ireticisi tarafindan tespit edilen kullanim kosullarinda, hiz
sembolii ile belirtilen hizda lastigin tasiyabilecegi maksimum yilik miktarini gosteren sayisal
bir koddur. Lastik kataloglarinda genellikle maksimum hava basincinda ve belli hiz limitinde,
lastiklerin tasiyabilecegi maksimum yiik degeri verilir.

Yiik sinifit sembolleri Amerikan Standardi (TRA), yiik indeks sembolleri ise Avrupa Standardi
(ETRTO) tarafindan kullanilir.

Yiik Smifi

Kat Muadili

Tablo 2.1: Yiik indeks sembolleri Amerika standardi

ETRTO
Yiik Indeksi Lastik Basmna Yiik
60 250
61 257
62 265
63 AT

Tablo 2.2: Yiik indeks sembolleri avrupa standardi

17.8. H1z Sembolii
Arag lastiginin tasiyabilecegi maksimum yiikle, dayanabilecegi en yiiksek hiz limitini belirtir.

ETRTO
Hiz Sembolii K L M N P Q S T 19) v W Z

270 =270

240

Hiz Limiti (km/sa) 110 120 130 140 150 160 180 190 210

Tablo 2.3: Hiz sembolleri ve limitleri
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17.9. Sisirme (Hava) Basinci
Lastigin yapisina ve calisma sartlarina gore soguk lastige uygulanmasi gereken hava

basing degeridir. Tiirkiye’de basing degeri birimi genellikle PST ( pound/inch2 = g/cmz) olarak
kullanilir.

(1 pound = 453,59 gramdir.
Genel olarak kataloglarda, lastigin tasiyabilecegi maksimum yiik ig¢in, lastige verilmesi
gereken hava basing degerleri belirtilir.

17.10. Lastiklerin Ebatlandirilmasi
Lastik ebadi, lastigi tanimlayan harf-rakam grubudur. Ebatlar, lastigin yanak bdlgesinde bir

dizi markalama ile belirtilir.

17570
Hiz sembolii
Yk indeksi
Jant cap1
Radyal lastik
Kesit oram
Kesit genishgi
1000
Kat Muadili
Jant capt
(apraz lastik
Eesit genislifi
10 00R
Yik siufi G
Kat muadili
Jant ¢cap1
Fadyal lastik
Eesit genislifi
12R
Hiz sembolii
Yiik indeksi
Kat muadili
Jant ¢cap1

Radyal lastik
Kesit genigligi
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17.11. Lastikte Yanak Markalamasi
Her lastigin yanaginda cesitli bliyiliklikte ve farkli yerlerde yazilar bulunmaktadir. Bu

yazilarin her birinin farkli bir anlami vardir. Yanak markalamasinda bulunan bu yazilar

lastigin 6zelliklerini ve lastik kullanima ile ilgili baz1 uyarilar igerir.

Sekil 3.1: Lastikte yanak markalamasi
] Lastik Ebadi Bilgileri: Bu kisimdaki bilgiler bize lastigin boyutlar1 hakkinda bilgiler
verir. Bu kisimda 5 farkli bilgi bulunmaktadir.

* LT: Arag tipini gosterir. “LT” kamyonetleri ifade eder. Burada “LT” yerine “P”
yazabilir. “P” yolcu tasitin1 ifade eder. Bazi durumlarda ise “MPT”
yazabilir. Buda ¢ok amacgli kamyonu ifade eder. Bu araclar genis jantlara
monte edilebilen lastikleri kullanirlar.

+ 235: Milimetre olarak kesit genigligini gosterir.

« 85: Kesit oranini ifade eder. Daha 6nceki 6grenme faaliyetinde agiklandig gibi
kesit orani, kesit yiiksekliginin, kesit genisligine yilizde olarak oranidir.

* R: Lastigin radyal yapida oldugunu gosterir.

« 16: Inch cinsinden lastigin takilacag: jantin capini ifade eder.

] Outside veya Inside: “Outside” dis yanak oldugunu gosterirken “inside” yazis1 ig
yanag1 ifade eder.

' Yol Basing Bilgileri

] Lastik Markasi
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E.E,E, gibi semboller test edilen laboratuarin numarasini gosterir. Bu semboliin yanindaki

] Lastik Yapim Bilgileri

] ECE Yonetmeligi Onay Isareti ve Numarasi: S6z konusu lastigin diinyada yaygin
olarak kabul goren Avrupa ekonomik Komisyonu’nun binek lastigi ile ilgili

sartnamelerine uygunlugunu belirten ve Avrupa’daki yetkili bir kurulus tarafindan

verilen onay numarasidir.

rakamlar ise lastigin onay numarasini gosterir.

Tablo 3.1: Onay isareti ve numarasi

71 Yiik Tasima Kapasitesi ( Yiik indeksi ): Hiz sembolii ile belirtilen hizda “lastik
basma” izin verilen azami yiikii gosterir. Yiik kapasiteleri kg cinsinden ifade
edilir.

1 Hiz Sembolii: Avrupa ETRTO standartlarina gore lastigin tastyabilecegi azami yiike

dayanabilece§i en yiiksek siirati belirten isaretlemedir. Hiz sembollerinin

anlamlari ilk 6grenme faaliyetinde anlatilmistir.

) Uretim Yapilan Ulke
] Ticari Uriin Adi

] Lastigin Sirtindaki Dislerin Ozelligini Gosteren Isaretler: Bu isaret tiim lastiklerin

uzerinde bulunmaz.

* DOT Acilimi: “DOT” lastigin Kuzey Amerika Ulastirma emniyet standartlarin

* Plus: Yapisal 6zelliklerin standart tip lastige gore takviyeli oldugunu gosterir.

* M&S: Bazi lastiklerin iizerinde yazar ve lastigin kar, ¢amur tutma 6zelliginin

« UTQG (Uniform Tire Quality Grading System) Kalite Gostergesi: Lastik

karsiladigr ya da gectigini belirten ifadedir. Sonundaki dort rakam iiretim

tarihini ifade eder. “2503” rakaminda (25) haftay1, (03) y1l1 2003 belirtir.

oldugunu ifade eder.

29 <

iizerinde “treadwear”,

29 <

traction”,
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E; [ Almanva E; [ Macaristan E; [ Avusturya Eig [ Fomanya
Ea Fransa Fg | CekCum. | Epy | Liksemburg | Exp Polonya
E; Italya E: | SlovakC. | Ejs Isvigre Ey | Portekiz
E, Hollanda | Eyp Ispanya Eis Norveg Exn Rusya

E; Isveg Eyn | Yugoslavva | Ey; | Finlandiva

Es Belgika | Eja | Ingiltere | Ejg | Danimarka

temperature” olarak gosterilir.




0 Treadwear: Asinma 6mrii indeksini ifade eder. S6z konusu lastigin
standart gartlar altinda test edildiginde asinma émrii 100 olarak kabul edilen
kontrol lastigine gore nisbi Omriinii gosterir.

>100 Dahaiyi

=100 Ayni degerde

<100 Daha zayif

0 Traction: Cekis sinifin1 gosterir. Kontrollii sartlar altinda lastigin 1slak
yiizeydeki durus kabiliyetini gosterir.

A Cok lyi

B Orta

C Kabul Edilebilir
0 Temperature: Istya dayanim smifint gosterir. Lastigin 1siya dayanimi,

1s1y1 atma yetenegini belirtir.

A Cok lyi
B Orta
C Kabul Edilebilir
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