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Tema 1. Freksionet e mjeteve té transportit

C’Eshté freksioni, pérse shérben ai?

Tashmé ne e dimé, se né€ 1évizjen e tij pér t€ kryer puné€, automobilit do ti duhet shpesh té ndryshojé
rregjimin e tij t€ punés, ¢cka do té thoté atij i duhet t& ndryshoj€ shpejtésin€ e 1€vizjes sipas kushteve
g€ 1 dikton terreni ku léviz dhe faktoré té tjeré. Po si €sht€ e mundur té realizohet njé gjé€ e till€, kur
motori éshté vazhdimisht n€ puné, do t€ fikim motorin sa heré t€ béjmé ndryshimin e shpejtésisé€. Po
kur té Iévizim mbrapa? Po kur automobili éshté n€ gjéndje getésie dhe do té€ na duhet ta 1€vizim, si
do ta marr lévizjen cifti rrotave motorike, a mund t€ transmetohet 1€vizja rrotulluese e volantit direkt
me ndezjen e motorit? Pa dyshim qé€ transmetimi i ¢iftit motorik, né€ rrotat aktive do té ishte praktikisht
i pamundur. T€ ndodhur pérpara kétyre véshtirésive, né zinxhirin kinematik té transmetimit té ¢iftit
motorik, ndodhet njé paisje mjaft e rénd€sishme e cila quhet freksion. Freksioni €shté njé paisje qé
lejon ciftézimin né ményré progresive dhe pa goditje t€ motorit me trasmesionin, ai duhet té
transmetojé€ plot€sisht ciftin motorik (fig.1).
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Fig.1

Friksioni éshté mjaft i nevojshém pér nisjen e automobilit.

TE gjithé e dimé nga fizika se ¢do trup kérkon t€ ruajé gjéndjen e tij n€ té cilén ndodhet, duke
kundérshtuar até forcé q€ kérkon t'ia prishé kété gjéndje, késisoj kur automobili ndodhet né qetési
dhe ne do té tentojmé ta lévizim duke ndezur motorin, do t€ shohim qé motori 1 automobilit do t&
shuhet, sepse forcat e inercisé té perbérsve té trasmesionit do t€ kundérshtojné€ shkakun e I€vizjes sé
menjéhershme té automobilit. E pikérisht n€ ndihmé té késaj na vjen freksioni i cili bén t€ mundur
l1évizjen e buté t€ trasmesionit deri n€ marrjen e lévizjes sé€ ploté t€ ¢iftit motorik.

Friksioni éshté i domosdoshém pér ndryshimin marrsheve

Pér t€ béré t€ mundur ndryshimin e shpejtésisé s€ 1€vizjes sé automobilit, €sht¢ e domosdoshme
ndryshimi i raportit (marshit) né kutin€ e shpejtésisé. Pér realizimin e kétij veprimi, vjen n€ ndihmé
freksioni, i cili bén t€ mundur shképutjen e l€vizjes s€¢ motorit me kuting e shpejtésisé, duke krijuar
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k&shtu munndésiné e ndryshimit té raportit n€ kutin€ e shpejtésis€, e pér pasojé shpejtésin€ e 1évizjes
s€ automobilit.

Llojet e friksionieve

Friksionet sipas numrit t€ disqeve ndahen:
e friksione me njé disk
e friksione me shumé disqe
Friksionet sipas férkimit ndahen:
e friksione me férkim t€ thaté
e friksione me banjé vaji

Ndértimi i njé freksioni me njé disk (i thaté

Freksioni me njé disk (fig.2) p€rb&het nga tre pjesé kryesore : mekanizmi, disku dhe rexhispinta.
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Mekanizmi i freksionit (mbulesa)

Pérfshin unazén mbéshtetse t&€ rexhispintés, levat e freksionit, unazén e spinxhidiskut. Sipas llojit t&
freksionit, ai ka njé€ susté presioni géndrore, ose 6+12 susta mbi unazén e spinxhidiskut ose njé€ susté
diafragém.

Ferrodat e freksionit

Jan€ né pérgjithési té fiksuara mbi diskun me ndihmén e ribatinave, pér siguri ato jané t€ ngjitura.

Rexhispinta e freksionit (kushineta aksiale)

Pérfshin njé kushineté shtyt€se, zakonisht me sfera, né gjéndje t€ mbaj njé ngarkesé€ aksiale.
Né fig.3 €shté paraqitur njé rexhispint€ me drejtim n€ qendér e cila éshté e pérshtatshme pér freksione
me rregullim t& hapé&sirés edhe kur ajo éshté e pérjashtuar nga rregullimi. N€ rastin e dyt€, unaza e
mbrend€shme e kushinetés mbéshtetet n€ vazhdimési pas krahut t€ stakimit té freksionit ose mbas
gafés fundore t€ diafragmés susté dhe rrotullohet papushim sébashku me motorin.
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_— linguetta della molla a
diaframma

Fig.3
N¢ fig.4 éshté paraqitur rexhispinta e vendosur né forgelén rrotulluese, e cila pérdoret n€ freksionet
me rregullim t€ hapsirés. Kushineta e rexhispinté rrotullohet vetém né momentin e stakimit. Meqé
rexhispinta péson njé spostim radial gjaté takimit dhe stakimit, shpesh pér reduktimin e férkimit,
vishet sipérfaqja mbartése e unazés s€ rexhispintés me njé€ shtresé tefloni.
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Funksionimi i freksionit monodisk me mekanizém me susté

Takimi. N¢ fig.5a tregohet moment i kontaktit ndérmjet diskut t&€ freksionit dhe volantit, ky kontakt
realizohet né€ két€¢ ményré. Sustat shtyjné unazén e spinxhidiskut pas diskut t€ freksionit. Meqénse
disku rréshqet aksialisht mbi boshtin primar t€ kutisé s€ shpejtésisé€, ajo vjen dhe shtyhet nga unaza e
spinxhidiskut pas sipérfages férkuese t€ volantit. Ky i fundit ndodhet k&shtu né€ kontakt ndérmjet
diskut me boshtin primar té kutisé sé shpejtésisé. Eshté ndértuar qé volanti dhe mekanizmi i freksionit
té jen€ lidhur n€ ményré t€ ngurté, ndérsa spinxhidisku &shté i lidhur me mekanizmin ndérmjet
hallkave, ké&shtu disku freksionit ngjeshet ndérmjet volantit dhe spinxhidiskut. Freksioni duhet t€ jeté
1 bashkuar né ményré té till€ g€ aftésia e tyre pér té transmetuar ¢iftin motorik t&€ jeté 50% + 100%
mé i larté se ¢ifti 1 motorit.

Shképutja. NE fig.5b tregohet moment i shképutjes sé diskut t€ freksionit nga volanti, duke 1évizur
pedalen e freksionit,shtypim rexhispintén pas levave. Kéto e ngrejné unazén e spinxhidiskut, éshté
llogaritur q€ forca e tyre t€ mposht forcén e sustave, disku lirohet nga kontakti me sipérfagen e
férkimit t€ volantit dhe unazés sé spinxhidiskut. Trasmetimi i forcés ndé€rpritet. Duke l1€shuar pedalen,
kemi rikthimin né gjéndjen fillestare té rexhispintés, spinxhidiskut dhe pér pasojé kontaktin pérséri
t€ diskut me volantin dhe spinxhidiskun.
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Fig.5
Freksioni me diafragéem

Ky freksion éshté i pérbéré nga njé susté diafragém qé siguron pérshtatjen e funksionit té€ levave t&

stakimit dhe sustave té presionit. Diafragma éshté njé susté Belleville e pajisur me prerje radiale fig.6

Né lidhje me freksionin me mekanizém me susté, freksioni me diafragém pérmban disa avantazhe té
cilat jané: shpérndarje mé e rregullt e presionit mbi disk, diafragma éshté e pandjeshme nga efekti i

forcé€s centrifugale, forca mbi pedale éshté e vogél, komandimi &shté mé direkt.
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Freksioni me shumé disqe

Kur ¢ifti motorik €shté i madh (n€ veturat me cilindra t€ médhenj dhe kamionat), do té duhej qé disku
1 freksionit t€ ishte i madh n€ ményré qé t€ na realizonte njé forcé€ férkimi t€ madhe. Kjo gjé do té
kérkonte rritjen e pé€rmasave t€ freksionit, gjé q€ nuk &shté normale. Pér t€ zgjidhur kété problem
&shté pérdorimi i freksioneve me dy a shumé disqe (fig.7), duke rritur késhtu sipérfaqet e férkimit,
pra forcén e férkimit.

Fig.7
Freksioni me dy disqe zotéron, pérveg pjeséve g€ ka freksioni me njé disk, njé disk shtes€ ndérmjetés
dhe njé disk t€ dyté férkimi. Disku ndérmjetés ndodhet midis dy disqeve té férkimit dhe pérbén njé
element shtesé shtytés, késisoj numri 1 sipérfageve té kontaktit me férkim do t€ jené€ katér nga dy qé
jané€ né freksionin me njé disk.

Llojet e disqgeve té freksionit
Njé vénd té rénd€sishém né punén e freksionit, ka dhe disku i freksionit, né té€ cilin ndodhen
guarnicionet (ferodat) e férkimit qé€ jané té fiksuara me ndihmén e ribatinave ose jané t€ ngjitura. N&
lidhje me suportin e tyre dhe mocon, guarnicionet jané té fiksuara n€ ményré elastike.
Disqet e freksionit elastike. Pér t& siguruar njé mbéshtetje t€ miré t€ guarnicionit dhe njé
progresivitet né nisje, né pjesén mé t€ madhe té freksionet jané t€ paisura me disqe elastike. Né kéto
freksione, korona e diskut €shté e ndaré€ né segmente gjatésoré fig.8a, kéto segmente konvekse




shtrihen né plan té rrafshté t€ diskut dhe ngrejné guarnicionin. Disqe té tjeré freksioni kané susta
ndérmjet diskut dhe guarnicionit fig.8b. Elasticiteti aksial i guarnicionit duhet té jeté i llogaritur né
ményré té till€ qé n€ nisje ajo siguron kontakt t€ buté dhe q€ pas kontaktit t& ploté ato jané praktikisht
té sheshta fig.9
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Fig.9

Disku freksionit me amortizator me pérdredhje

Kéto disqe jané t€ paisura me susta pérdredhése dhe njé amortizator férkimi fig.8c. Mocoja e diskut
&shté e lidhur me ané t€ sustave spirale, né pjesén q€ mbart guarnicionin. Ké&to susta sigurojné njé
pérdredhje t€ limituar ndérmjet mocos dhe pjes€s q€ mbart guarnicionin. Dispozitivi i férkimit,
vendoset tek mocoja, amortizon vibracionet e pérdredhjes. Forca e nevojshme e férkimit éshté
realizuar, zakonisht nga susta Belleville ose nga disku pér t€ ekonomizuar hapsirén. Lévizja e
pérbashkét e sustave dhe amortizatoréve redukton vibracionin e pérdredhjes g€ vjen nga motori.

Freksionet me banjo vaji

Kéto freksione jané zakonisht me shumé disqe. Dhe disqet shoqérues dhe pércjellés vendosen né
ményré alternative, jané t€ zhytur n€ vaj, brénda skatullés sé freksionit fig. 10
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Kéto freksione pérdoren kryesisht né motocikletat, falé¢ numrit t€ madh t€ disqeve, éshté e mundur
realizimi i njé konstruksioni me diametér t€ vogél, pérveg késaj kéto freksione kané dhe njé kontakt
té buté.

Komandimi i freksionit

Komandimi mekanik. Forca e shoferit mbi pedalen e freksionit trasmetohet népérmjet njé shufre
dhe njé kavoje fleksibél. Lidhja ndérmjet levave éshté realizuar n€ ményré té tillé q€, n€ momentin e
stakimit dhe t€ takimit, forca nuk €sht€ shumé e madhe, dhe nga ana tjetér, korsa e pedales nuk éshté
shumé e gjaté, fig.11
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Fig.11
Komandimi hidraulik. Pér t€ lehtésuar forcén e shoferit gjaté shtypjes s€ pedales sé freksionit, njé
pérdorim t€ gjeré kané marré friksionet me komandim hidraulik.
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Né fig.12 paraqitet skema e kétij komandimi, ku nga ushtrimi i forcés né€ pedalen e freksionit, kemi
transmetimin e saj nga shtytési i pistonit t€ pompés s¢ komandimit, dhe prej kétu népérmjet l€ngut,
shtytésit t€ pistonit té cilindrit. Ky i fundit shtyn forgelén e cila ngjesh rexhispintén e freksionit.



Pompa e komandimit fig.13. Pérbéhet nga pistoni me guarnicionin primar dhe sekondar.
Guarnicioni primar ndan dhomén e presionit, ndérsa guarnicioni sekondar siguron hermeticitetin nga
jashté, pjesa hidraulike e komandimit mban Iéngun e frenit. Hap€sira e pérfshiré ndérmjet guarnicionit
primar dhe atij sekondar €shté e lidhur me depozitén népérmjet vrimeés s¢ ushqimit. N& pozicionin e
getésisé s€ pistonit d.m.th. me freksion té takuar, vrima e kompensimit gjéndet drejtépérdrejt pérpara
guarnicionit primar. N& kété pozicion, dhoma e presionit €shté e lidhur me depozitén duke krijuar
ekuilibrin e volumit. Pjesa e pérparme e pistonit zgjidh funksionimin e valvolés. Kur pistoni kthehet
shpejt né€ pozicionin e getésis€, buzét e guarnicionit primar vijné e shtyhen né drejtim nga brénda,
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Fig.13 Fig.14

duke lejuar Iéngun té kalojé nga dhoma e ushqimit né dhomén e presionit pérmes vrimés mbi piston,
késhtu qé €shté e pamundur hyrja e ajrit. Ndértimi i pompés €shté i ngjashém me até t& sistemit té
frenave hidraulike. Cilindri ndihmés fig.14 pérbéhet nga njé vidé pér pastrimin e ajrit né qarkun
hidraulik, né anén e presionit t& pistonit €shté paisja, njé guarnicion g€ siguron hermeticitetin, nga
ana tjetér éshté né kontakt me shtyté€sin€ e komandimit i cili &shté€ i lidhur me forgellén e stakimit.

Hapésira e pedales sé freksionit,

Freksioni me rregullim. Ndérmjet unaz€s mbéshtetése dhe sipérfaqes ballore t€ rexhispintés, duhet
me pasé€ njé hapsiré€ té lejuar 1 + 3 mm. Duke ndjekur 1€vizjen e levave , n€ pedale paraqitet njé rrugé
boshe nga 10 + 30 mm fig.15. Né komandimin hidraulik hapésira ndérmjet forgelés s€ stakimit dhe
shtytésit duhet me gené pérfshiré 2 + 4 mm. Me kété sistem éshté e domsdoshme njé hapsiré né
pedalen deri né fund, q€ t€ garantoj operacionin e takimit edhe pas njé konsumimi t€ sigurté t&
guarnicionit. Spinxhidisku zhvendoset n€ drejtim té volantit me njé vleré ekuivalente sa konsumimi
i guarnicionit, levat kthehen me drejtim mbrapa dhe shtyjné unazén mbéshteté€se né drejtim té
rexhispint€s dhe si pasojé hapsira zvogélohet (shkurtohet). Nevojitet veprimi né kohé pér rregullim
sepse me konsumin progresiv t€ guarnicionit, hapésira zhduket plotésisht dhe unaza mbéshtetése
takon rexhispintén. Presioni i shtérngimit t&€ sustave zvogélohet dhe freksioni fillon dhe rréshqet.
Nxehtésia e lindur nga rréshqitja provokon démtimin e guarnicionit, nxehtésia mundet edhe t€ shtohet
ndérmjet spinxhidiskut dhe sustave té presionit qé€ rrezikon me u djeg, duke humbur késhtu
elasticitetin e tyre. Njé mbinxehje mund t€ deformonte dhe volantin.

Freksioni hidraulik

Ky tip freksioni (fig.15) éshté quajtur zakonisht léngu fluturues, pérbéhet nga dy rrota me fleté
(lopata) té drejta, pompa dhe turbina. Freksioni hidraulik ésht€ fiksuar né€ motor népérmjet skatullés
sé tij dhe pérbén njé pjes€ t&€ masés s€ inercis€. Fletét e pompés jan€ njé trup me skatullén. Né lidhje
me pompén, turbina €shté e 1évizshme dhe €shté lidhur me pjesén shogéruese t€ freksionit mekanik.



Ky i fundit lejon ndérprerjen e ¢iftit motorik n€ momentin e ndryshimit t& raportit dhe kur automobili
ndalon.

Pompa rrotullohet nga motori dhe vé né€ l€vizje vajin q€ shérben pér transmetimin e ¢iftit. Me rritjen
e rregjimit, vaji shtyhet nga periferia e lopatave t€ pompés dhe nga kétu mbi turbin€, ku energjia
kinetike transformohet n€ forcé mekanike, turbina nis dhe rrotullohet. Vaji orientohet nga lopatat
radiale drejt mocos, ku Iéngu vjen pérséri i shtyré nga pompa; qarku i 1€ngut éshté késhtu i mbyllur,
N¢€ rregjime t€ uléta, rréshqitja e freksionit hidraulik éshté mjaft e madhe, ajo lejon njé nisje shumé
progresive.
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Fig.15

Tema 2. Kutité e shpejtésive né mjetet e transportit

Roli kryesor i kutisé sé shpejtésisé (kamios) €shté shuméfishimi i ¢iftit (momentit) motorik pér té
marr€ forcén e nevojshme térheqése né zhvendosjen dhe shpejtimin e automjetit. Shuméfishimi i ¢iftit
arihet duke zvogéluar Iévizjen, d.m.th. numrin e rrotullimit t€ organeve té trasmesionit. Raporte té
ndryshme shpejtésie lejojné pérshtatjen e rregjimit t€ motorit dhe shpejtésisé s€ automjetit né kushtet
e qarkullimit.

Ndryshimi i shpejtésisé éshté i domosdoshém pér arsye té karakteristikave té motoréve me
djegie té bréndéshme.

T€ gjithé motorét me djegie t& bréndéshme, kané njé€ numér rrotullimi minimale dhe maksimale, zona
mé e preferuar e pérdorimit t€ motorit géndron brénda kétyre dy limiteve. Automjetet duhet gjithmoné
té mund t€ jené né puné, pamvarésisht ndryshimeve té ngarkesés dhe kushteve t€ qarkullimit, me njé
rregjim motori mé té favorizuar t&€ mundshém. Kjo arrihet fal€ raporteve t€ ndryshme té shpejtésis€.
Ndryshimi i shpejtésisé éshté njé kthyes i ciftit.

NE& momentin e nisjes, n€ shpejtim dhe né ngjitje, rrotat motorike duhet t€ disponojné nj€ forcé€ mé t&
madhe, pra nj€ ¢ift motorik mé té larté, se sa kur udhéton né fushé. Cifti 1 rrotave motorike éshté
shumé mé i madh sa mé i ulét éshté€ raporti. Kjo &shté arsyeja pér t€ cilén automjeti shpejton mé lehté
me raporte t€ uléta t€ shpejtésis€, kur éshté duke pérshkuar ngjitjen me pjerrési té forté.

Kutia e shpejtésisé éshté gjithashtu e domosdoshme pér lévizjen mbrapa té automjetit.

Llojet e kutive té shpejtésisé.

Kutité me ingranazhe

Autoveturat zakonisht jané t€ pajisura me kuti shpejt€sie me katér ose pesé raporte shpejtésie.

Automjetet industriale jané shpesh t&€ paisura me kuti shpejtésie plotésues. Kéto jané té vendosura né
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formén e njé shkalle shuméfishe, t€ montuara pé€rpara ose mbrapa kutisé sé shpejt€sisé dhe
mundésojné nj€ shuméfishim t€ dyte. N¢€ disa automjete ndodhet edhe njé raport shtesé shuméfishues,
té quajtur reduktor ose shuméfishues té shpejtésisé. Duke udhétuar me kété raport t€ shtuar, me
shpejtésiné pérkatése, zvogélohet rregjimi i rrotullimit t&€ motorit, béhet mé€ ekonomik dhe shton
jetégjatésin€. Kur automjeti zotéron shumé akse motori, pérdoret grupi i rikthimit ose shpérndarsi i
ciftit. Ekzistojné kuti shpejtésie me ingranazhe me dhe pa pajisjen e sinkronizimit.

Kutité e shpejtésisé pa sistem té sinkronizimit.

Kutité e shpejtésisé me ingranazhe rréshqités me dhémbé té drejté.

N¢ fig.16 tregohet ndértimi i njé kutie shpejtésie me ingranazhe rréshqités me dhémbé té drejté pa
dispozitiv sinkronizimi. N& boshtin primar t€ lidhur me freksionin ndodhet njé pinjon qé 1€viz
vazhdimisht né boshtin ndérmjetés. Boshti sekondar ose boshti i daljes, ka njé ulluk (kanal), njé
ekstremi i tij €shté i udhézuar n€ boshtin primar. Né momentin e ndryshimit t€ shpejt€sis€, manikota
rréshqget mbi boshtin sekondar dhe ingranohet me pinjonin pérkatés t€ boshtit ndérmjetés.

Pinjonét me dhémbé t€ drejté ofrojné avantazhe qé mund t€ pérdoren si pjesé rréshqitése pér té
ndryshuar raportin. Duke gené se gjaté ¢ift€zimit marrin pjesé vetém njé cift dhémbésh, kéta pinjoné
jané té zhurmshé&m dhe pak rezistent. Shfrytézohen akoma pér marrshin indietro. Ndryshimi i raportit
ndodh me ané t€ levave, shufrave dhe forgelave. Leva éshté e vendosur né€ kapakun e kamios, né
ményré q€ mund t€ mbaj drejt peshimin n€ drejtimin e térthort€ dhe té 1€viz n€ drejtimin gjatésor
(komandimi me leva dhe xhunto sferike). Gjaté 1évizjes né drejtim té& térthorté, fundi i saj futet né
kanalin e forcel€s q€ komandon raportin pérkatés. Duke 1€vizur levén né drejtim gjatésor ¢vendosim
forgelén, q€ térheq pinjonin rréshqités dhe e vendos né kontakt me pinjonin e boshtit ndérmjetés.
Forgelat jané té fiksuara mbi shufér, q€ lejojné ndryshimin e raportit. N& qofté se forcelat formojné
njé copé t€ vetme me shufrén, atéhere flasim pér shtagé t€ komandimit t€ for¢elave. T€ nj&jta mund
té€ jené vendosur né kapakun e kamios. Gjatésia e rrugés s€ pinjonit rréshqités €shté pércaktuar nga
njé dispozitiv pozicioni. Shufrat jan€ té paisura me fole ku jan€ vendosur sferat, t¢ komanduara nga
sustat. Forcelat nuk vihen n€ veprim gjat€ pérzgjedhjes s€ nj€ raporti, jané t€ bllokuara nga njé paisje
sigurimi.

Paisja e pozicionit mban njé mekaniz€ém unazé (xhunt€) t€ raportit né pozicionin e mbyllur ose
neutral.

Paisja e sigurimit nuk lejon pérfshirjen e njékohshém té dy raporteve.

molla di sicurezza
bilie di sicurezza

albero intermed
Fig.16
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Trasmetimi i ciftit né raporte té ndryshme né€ fig.16 tregohet njé kamio me tre shkall€ shpejtésie
té cilat jané.

e Pika e vdekjes (marshi neutral-nuk kemi transmetim t€ ciftit) n€ qoft€ se zhvendosim
ingranazhin z4 né t&€ djathté, midis ingranazheve z3 dhe z7, boshti sekondar nuk do t€ marré
asnjé€ 1évizje; pra nuk kemi transmetim t€ forcés.

e Shpejtésia e paré 1évizja kalon nga zi—z, (sqarojmé se ingranazhi zi dhe z> ndodhen né
ingranim t€ pérhershém, ata jan€ t€ kapur fiks n€ boshtet pérkatése, pér pasojé boshti
ndérmjetém €shté gjithmoné né 1€vizje, gjithashtu ingranazhet zs,z3 dhe z7 jané€ t€ kapur fiks
né boshtin e ndérmjetém), nga z3—z4 dhe késhtu 1€évizja 1 kalon boshtit sekondar.

e Shpejtésia e dyté duke ¢vendosur pinjonin z¢ djathtas duke e ingranuar me ingranazhin zs dhe
pinjonin z4 ¢ shképusim nga kontakti me z3, atéhere 1évizja kalon nga z1—z2, dhe nga zs—zg,
prej kétej kemi 1€vizjen e boshtit sekondar.

o Shpejtésia e treté duke shképutur nga ingranimi pinjonét zs dhe z7, duke e ¢gvendosur pinjonin
76 né drejtim t€ majt€ duke ingranuar gjys€ém manikotén e ingranazhit z¢ me dhémbét balloré
té ingranazhit z1. Késhtu lévizja kalon nga boshti primar drejt e né boshtin sekondar, ky &shté
edhe 1€vizja rrotulluese e boshtit motorik.

e Lévizja mbrapsht ndodh kur pinjoni zs nuk ndodhet né€ kontakt, dhe pinjoni z4 ¢gvendoset né
té djathté dhe futet né kontakt me ingranazhin z, né két€ ményré 1€vizja nga zi—z2 kalon
népérmjet boshtit ndérmjet€s né€ ingranazhin z;—z—z4 dhe prej kétej kemi rrotullimin e
boshtit sekondar né kahje té kundért.

o Takimi dhe stakimi né raporte té ndryshme né kété tip kutie shpejtésie pa sinkronizim, njé
marsh mund t€ jeté né kontakt vet€ém né qoftése t&€ dy ingranazhet kané t€ njejtén shpejtési
periferike.

e Kalimi nga marshi i ulét né até té lartin dhe kalimi nga marshi i larté né até té ultin,
kérkon g€ dy ingranazhet g€ do t€ ¢ift€zohen té kené t& njéjtén shpejtési periferike. Kjo kérkon
nj€ pérvojé t€ drejtuesit té automjetit.

Kutia e shpejtésisé me ingranazhe me dhémbé helikoidal

Ingranazhet e kétij tipi jan€ vazhdimisht né kontakt. Dhémbét jané helikoidal. Jetégjatésia e kétyre
ingranazheve €shté mé e madhe se atyre me dhémbé té drejt€. Ato kané mé€ shumé dhémbé
njékohésisht né kontakt. Duke arritur gjithashtu nje ingranim mé pak i zhurmshém. Megjithéaté kéto
ingranazhe nuk mund t€ pérdoren si ingranazhe rréshqités, dhe nevojitet pra nj€ paijsje speciale pér
ndryshimin e raportit.

Kutia e shpejtésisé e sinkronizuar

Njé raport nuk mund t€ jet€ futur lehtésisht dhe pa zhurmé né€ qoftése frekuenca e rrotullimit t&
organeve t€ c¢iftézuara nuk jané t€ njéjta. Gjaté seleksionimit, sinkronizimi i nevojshém ndérmjet
manikoté€s rréshqitése, q€ xhiron me té njejtén frekuencé né€ boshtin sekondar, dhe pinjonit pérkatés
realizohet nga njé€ unazé e vogél, me férkim t€ krijuar nga cift€zimi konik. Sinkronizimi lehtéson
ndryshimin e raporteve dhe mbron kutin€ e shpejtésisé nga konsumimi. Me té till€ kuti shpejtésie nuk
&sht€ mé e nevojéshme veprimi “doppietta”.

Késhtu éshté e mundur kalimi nga nj€ raport i ulét, me shpejtési dhe me shumé siguri, né€ situata té
véshtira, edhe né dishesé té theksuar. Kutia e shpejtésisé€ e sinkronizuaar €shté e paisur me ingranazhe
me dhémbé helikoidal.

Ingranazhet e ngurtésuar t€ boshtit t€ ndérmjetém dhe ata t€ lir€ né boshtin sekondar jané€ gjithmoné
né kontakt. Pajisja e sinkronizimit t€ shpejtésis€ duhet lidhur, duke sinkronizuar shpejté€siné e
ingranazheve t€ liré t€ boshtit fig. 17. Paisja e sinkronizimit €shté vendosur pra né boshtin sekondar
midis ingranazheve.
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Zakonisht, t€ gjithé raportet jané t€ sinkronizuar, me pérjashtim t€ indietros. Pér njé kuti me katér
raporte ndodhen dy dispozitiv sinkronizimi, njé pér t€ parin dhe t& dytin, tjetri pér té tretin dhe té
katértin,té shpejtésisé.

dispositivo di sincronizzazione per la 3* e la 4° marcia dispositivo di sincronizzazione per la 1* e la 2° marcia
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Fig. 17

Pajisja e sinkronizimit me kon, sferé dhe kiaveté kércyese

N¢ fig.18 praqiten pérbérsit e késaj paisje. Asaj i vendoset njé moco e lidhur népérmjet bisht
dalléndyshes me boshtin sekondar.

; manicotto mozodi superfici di frizione
chiavistello scorrevole sincronizzazione  dei coni

\ |

X

| anello molla di spinta : )
ingranaggio sincronizzatore  con bilie anello sincronizzatore  ingranaggio
Figl8

Mbi két€ moco mund t€ 1éviz aksialisht manikota rréshqité€se fig.19. N€ ¢do ané té saj, t&€ mocos &shté
paijsur me njé unaz€ sinkronizimi bronxi, me njé kon t& bréndshém. Koni i unazés dhe koni i jashtém
i pinjonit formojné sébashku njé ¢ift konik qé shkakton nga férkimi sinkronizimin, do té thot¢ térheqja
e ingranazhit t€ 1iré n€ momentin e takimit né raportin pérkatés. Manikota rréshqité€se €shté e lidhur
népérmjet bisht dalléndyshes s€ brendéshme me mocon sinkronizuese, e cila rréshqget aksialisht mbi
kanalin e saj. Gjaté ndryshimit t& raportit sferat (t€ shtyra nga sustat) trasmetojné forcén gjatésore né
manikotén rré€shqitése t&€ mocos sinkronizatore. Népérmjet unaz€s s€ bronxit, presioni né manikoté
shfaget mbi konin e pinjonit sa her€ ai vjen dhe térhiget. Kiaveta kércyese kufizon rrugén e manikotés

rréshqitése.
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Fig. 19

Né momentin qé fillon ndérrimi i raportit, mocoja sinkronizuese rimerr pozicionin e saj t€ mesit, nén
lévizjen e sferave dhe té sustave .

Shuméfishuesi i shpejtésisé

Shuméfishuesi i shpejtésisé lejon rritjen e numrit t€ rrotullimeve né dalje té kutisé sé shpejtésis€. Pér
njé shpejtési t€ njejté t€ automjetit, mund t€ perdorim motorin me nj€ rregjim rrotullimi mé t& ulét,
mé ekonomik, pra mé silencioz. Shuméfishuesi i shpejt€sis€ lejon gjithashtu nj€ rritje t€ shpejtésise.
Kjo paisje, zakonisht, nuk varet nga kutia e shpejtésisé, por éshté e fiksuar né fundin e saj. Eshté me
komandim elektrik dhe mund t€ vihet né€ veprim vetém né shérbimin e njé pozicioni té sigurté té
levave t€ kutisé (zakonisht né shpejtésiné e treté dhe t& katért).

Pér futjen e shuméfishuesit, mjafton 1€vizja e nji nd€rprerési pa takimin e pedales sé shpejtimit dhe
freksionit.

Reduktori i ciftézuar me kutiné e shpejtésisé

Ndodhen né automjetet ¢ médhaja edhe né€ disa vetura. Mund té jené shtuar né€ gjithé kutité e
shpejtésis€ dhe ndonjé heré montohen né t& nj&jtat kuti

Fig.20

N¢ fig.20 reduktori nuk &€shté€ veprues. Trasmetimi kalon direkt nga boshti sekondar i kamios né
boshtin e daljes. Né momentin e futjes s€ reduktorit, trasmetimi kalon, nga boshti i tij i ndérmjetém,
duke siguruar njé nénfish t€ madh, q€ mund té bashkohet me ¢do raport t€ ndryshimit mekanik té
shpejtésis€. Fitojmé késhtu nga njé kuti shpejté€sie me katér raporte, tet€ marshe pérpara dhe dy
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mbrapa. N¢& praktiké, pérsa i pérket ményrés s€ vendosjes sé reduktoréve ato mund t€ jené vendosur
edhe pérpara si né fig.21 dhe 22.
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Konvertitorét e ciftit

Né konvertitorét (kthyesit), ¢ifti motorik rritet fal€ statorit, q¢ funksionon me diferencé rregjimesh
ndérmjet pompés dhe turbinés. Konvertitori bén pjes€ né trasmesionet hidraulike (fig.23)

Né freksionin hidrodinamik, ¢ifti motorik transmetohet nga pompa né turbiné falé léngut hidraulik,
pa asnjé modifikim, me pérjashtim humbjeve.

——- [rasmissione

ruota libera

pompa

statore

flusso dell'olio

turbina
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Kthimi i ciftit

Ndryshe nga ciftézime hidraulike, qé€ jan€ vij€ drejt, lopatat e rotés s€ pompés dhe e rrotés sé turbinés
té konvertitorit t€ ¢iftit jan€ t€ lakuara. Konvertitori i ¢iftit mbushet me 1€ngun hidraulik (vaji ATF).
Nj€ pompé vaji qé lévizet nga motori, ushgen konvertitorin me vaj nén njé presion té€ caktur. Ky vaj
garkullon vazhdimisht né njé qark t€ mbyllur, g€ pérmban zakonisht njé€ radiatoré vaji. Kur motori
&shté i ndezur, vaji q€ ndodhet ndérmjet lopatave t€ pompés hidhet nga forca centrifugale n€ drejtim
nga jasht€, ku &shté devijuar dhe orientuar mbi lopatat e rot€s sé€ turbinés. Energjia kinetike e rrymés
sé€ vajit transformohet né forcé rrotulluese, turbina fillon dhe rrotullohet duke rrotulluar kamion. Vaji
q¢€ del nga turbina né€ drejtim t€ kundért me rrotullimin, drejtohet nga statori dhe mbéshtetet pikérisht
mbi lopatat e lakuara, qé e drejtojné€ rishtas né drejtim t€ pompés. N& kété piké statori do té jeté i
térhequr né€ rrotullim né drejtim t€ kundért, por kjo ndalohet nga rota e lir€ (fig.24). Vaji, duke réné
me presion mbi lopatat e lakuara rreth 90° té statorit, shkakton njé rrymé qé gon né njé shtim té forcés
rrotullimit mbi lopatat e turbinés.

TURBINE ROTATES IMPELLER DRIVEN
THE DRIVE LINE BY THE ENGINE

STATOR REDIRECTS
THE OIL FLOW

Fig.24

Diferenca e rregjimit ndérmjet pompés dhe turbin€s zvogélohet dora dorés qé rregjimi né turbiné
rritet. Rryma e vajit takon lopatat e statorit me nj€ kénd t€ ndryshém. Forca mbéshtetése pér kété gjé
&shté pakésuar ashtu si forca shtesé mbi turbin€. Cifti mbi boshtin térheqés t€ kamois €shté gjithashtu
1 ulét.
Kur pompa dhe turbina kané me péraférsi té njéjtin rregjim , drejtimi i rrymés s€ vajit mbi stator
ndryshon. Lopatat e saj marrin rrymén n€ ményré t€ tillé q€ mos t€ ket€ mé rrjedhje, q€ edhe forca
mbéshtetése t€ jeté pa efekt. Statori fillon t&€ rrotullohet lehté. Nuk zotéron mé forcé té 1€vizjes
suplementare pér ta ushtruar mbi turbing, ¢ifti mbi boshtin e turbinés afrohet ndjeshém te ajo e
motorit. Konvertitori i ¢iftit funksionon at€here si njé ¢ift€zim hidraulik.
N¢ kéto kushte té funksionimit, raporti i rregjimit ndérmjet pompés dhe turbinés éshté rreth 1: 0,9.
Kjo €shté pika e ciftézimit. N& kété fazé, statori zotéron t€ njejtin rregjim si turbina dhe, pasoja e kétij
veprimi €shté praktikisht zero.
Konvertitori i ¢iftit nuk konsumohet, sepse nuk ka kontakt direkt ndérmjet pjeséve t€ ndryshme né
rrotullim ose me té cilat trnasmetohet ¢ifti. Kundérgoditjet dhe vibracionet e motorit jané amortizuar
nga léngu hidraulik. Cifti n€ minimo &shté shumeé i ulét, si pasojé motori mund t€ ruaj rregjimin e tij
né€ minimo.

Ndryshimi automatik i shpejtésisé

Megjitése konvertitori i ¢iftit punon né nj€ fushé shumé t&€ gjeré t€ ¢iftit dhe té rregjimit, nuk &shté e
mundur qé njé automjet té qarkullojé, pa béré njé ndryshim t&€ shpejtésis€. Ndryshimi i shpejtésisé i
pérshtatet rregjimit t€ motorit me ¢do kusht g€ pérdoret, né ményre€ qé konvertitori té funksionoi mé
miré né pikén e sipérme t€ ciftézimit.
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Konvertitori i ¢iftit mund t€ pérdoret n€ nj€ kuti shpejtésie gjysém automatike dhe automatike.

Ndryshimi gjysém automatik i shpejtésisé

Eshté pérbéré nga njé konvertitor ¢ifti dhe nga njé kamio tradicionale me takim manual t& raportit.
Kutit€ gjysém automatike kané zakonisht nj€ raport mé pak né lidhje me até normalin e njé automjeti
pérkatés. Kjo sepse konvertitori i ¢iftit, rrit né ményré pérparuese né€ drejtim té€ ulét rrezen e veprimit
té raporteve t€ ndryshme. Ndérmjet konvertitorit té ciftit dhe kutisé s€ ndryshimit mekanik, ndodhet
njé freksion i stakuar fig. 25. Béhet fjalé zakonisht pér njé freksion me diafragém.

altuatore a depressione

) .
dalla pompa dell'olio

leva delle marce
Verso la valvola diy' couvem[orc con contattore
comando j

i

frizione di interruzione
— verso il radiatore dell'olio

Fig. 25

Pér ingranimin e raportit €shté e nevojshme ndérprerja e transmetimit t€ ¢iftit ndérmjet konvertitorit
dhe kamios sé shpejtésisé. Né momentin e ndryshimit té raportit, né castin né€ t€ cilin 1€viz leva, njé
kontakt elektrik vendos né funksionim njé€ elektrovalvul t&€ vendosur mbi tubacionin e depresionit dhe
g€ lidh kolektorin e pranimit me cilindrin e stakimit. Hapja e elektrovalvulés shkakton me ndihmén
e depresionit stakimin. Takimi (ingranimi) sigurohet menjéheré€ pas lirimit t€ levés s€ marshit.

Ndryshimi automatik i shpejtésisé
Kur automjeti éshté i paisur me njé ndryshim automatik té€ shpejtésisé, konvertitori i ¢iftit ndiget nga
njé€ kuti me ményré epicikloidale. Kutia €shté né lévizje automatikisht nga njé sistem komandimi
hidraulik ose elektromagnetik, né funksion té ngarkesés s€ motorit dhe shpejtésisé s¢ automjetit.

n-—-—- freno

satellite

2 ric
(del pi Ill one
solare)
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Ményra epicikloidale &shté e pérbéré nga njé koron€ e dhémbézuar nga brénda, nga satelitét, nga
planetari, ose nj€ pinjon géndror, dhe nga mbajtési- satelitéve fig.26. Satelitét jan€ vendosur me akset
e tyre n€ mbajtéset e satelit€ve dhe rrotullohen, brénda koronés, mbi planetar. T€ gjith€ pinjonét duhet
t€ jené né€ 1évizje nga boshtet. Meqé satelitét dhe korona jané vendosur n€ ményré koncetrike pérreth
planetarit, gjith€ boshtet e transmesionit ndodhen mbi té€ njejtin aks. D.m. th. kérkojné q€ boshtet dhe
korona dhe satelitét té jené t€ bosh brénda, né ményré q€ boshti i planetarit mund t€ kaloj. N&é ményré
analoge boshti i shpuar i koron€s i 1€ hapsiré boshtit t&€ mbajtésit té satelitéve.

Shpejtésia e paré (fig. 27)

Pinjoni géndror éshté drejtues, korona €shté ndaluar nga njé fren. Né kété rast, mbajtési satelitéve
rrotullohet né t€ njéjtin drejtim té planetarit. Satelitét zhvillohen mbi dhémbét e bréndshém t€ koronés

me njé nénfish t€ madh. Boshti i daljes rrotullohet shumé mé lehté se planetari.

Fig.27

Shpejtésia e dyté (fig. 28)

Korona éshté shoqéruese dhe planetari €shté bllokuar. Mbajtési i satelitéve rrotullohet né t€ njéjtin
drejtim té koronés. Satelitét rrotullohen mbi planetar, duke fituar akoma nj€ nénfishim, por megjithaté
&sht€ shumé mé i vogél nga shpejtésia e paré€, sepse numri i dhémbéve t€ planetarit Esht€ mé 1 ulét se

ajo e koronés.

Shpejtésia e treté (fig. 29)

Duke u béré njé trup pinjonét me njéri tjetrin, planetari dhe korona rrotullohen me t€ njéjtin rregjim
dhe né té njéjtin drejtim. Satelitét nuk rrotullohen me vetvehten, por veprojné thjesht si pinjon
térheqés. Shpejtésia e treté €shté edhe si¢ 1 thon€ marrje direkte.

a—]

Fig. 29 Fig.30

Kthimi mbrapsht (fig.30)

Mbajtési i satelitéve €shté i fiksuar. Planetari éshté shoqérues. Satelitét béjné punéne ndérmjetésit dhe
kthehen né drejtim té rrotullimit t&€ koronés. Boshti i koronés rrotullohet né drejtim t€ kundért me
18



rrotullimin e planetarit, dhe si pasojé edhe boshti i transmesionit. Ndodh gjithashtu njé nénfishim i
1évizjes.
Komandimi hidraulik

Ndryshimi i shpejtésisé komandohet nga freksioni me shumé disqe dhe nga shiriti frenues. Ndryshimi
iraportit automatik sigurohet nga komandimi hidraulik (fig.48) Funksionimi i sistemit t€ komandimit
hidraulik €shté ajo e ndryshimit, n€ momentin e pérshtatshém, té raporteve t€ ndryshme. Presioni i
vajit t€ nevojshém furnizohet nga njé pompé qé€ ushgen njékohésisht kutin€ e shpejtésisé dhe
konvertitorin e ¢iftit. Vaji shérben edhe si 1éng ftohés. Sistemi i komandimit, pérb&het nga njé bllok
komandimi, rregullatori ¢entrifugal, nga valvola e komandimit t€ shpejtimit, (kick-down) rregullon
ose, mé miré drejton presionin e prodhuar nga pompa, né ményré té tillé¢ qé freksioni dhe shiritat e
frenit t€ shtérngohen ose té lirohen sipas pozicionit t€ levave seleksionuese dhe t€ pedales sé
shpejtimit, ose kur vepron kick-down. Pompa e vajit: presioni kryesor (fig.31). Pompa e vajit
ndodhet né hyrje té kutisé s€ shpejtésisé€, dhe térhiget né rrotullim nga mocoja e konvertitorit té ¢iftit.
Ajo ka si funksion t& mbush vajin e konvertitorit, pér té siguruar lubrifikimin e kutis€ dhe prodhimin
e presionit kryesor. Ky i fundit komandon freksionin dhe shiritat e frenit. Pompa e vajit,
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Fig.31
térhiget nga konvertitori, dhe quhet edhe pompa kryesore. Né disa kuti shpejtésie ekziston njé€ pompé
e dyté qé térhiget nga boshti i daljes té kutisé s€ shpejtésisé. Kjo pompé ushgen sistemin vetém né
rast t&€ démtimit t€ motorit, kur duhet rimorkiuar automjeti.

Sirtari i seleksionimit (fig.31)
Sirtari 1 seleksionit ndodhet né bllokun e komandimit dhe vihet né veprim nga leva e marshit
(seleksionuese). Pércakton raportin e shpejtésisé s€ déshiruar ose fushén e veprimit té kutis€.
Ndérmjet pozicionit t&€ levés, mund t€ influencojmé né ushqimin e valvolave t& kalimit (presioni i
modulimit), duke mbajtur nén kontroll p.sh. térésin€ e presionit kryesor. Ky i fundit €shté orientuar
mbi freksion ose mbi shiritat e frenit n€ shérbim t€ raportit pérkatés.

Rregullatori centrifugal: presioni i rregullimit (fig.31)
Rregullatori centrifugal ndodhet mbi boshtin e daljes t& kutis€ s€ ndryshimit, furnizon njé presion
rregullimi g€ rritet me rregjimin, d.m.th. né€ funksion t€ shpejtésis€ sé€ automjetit. Ky presion &shté i
orientuar mbi njé an€ t&€ valvulave t& kalimit, t¢ komanduar nga sustat. Presioni i modulimit ose
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shpejtimi vepron mbi anén tjetér t€ valvulave té kalimit. Sipérfaqja e pistonéve né valvolat jané€ mé
té médhaja n€ anén e presionit t€ rregullimit se sa né anén e presionit t&€ modulimit.

Nisur nga njé shpejtési e caktuar e automjetit, presioni i rregullimit do té jeté rritur mjaftueshém pér
té shtyré pistonin e valvolave té kalimit, kjo, pamvarésisht forcés kundérshtuese t&€ sustave dhe té
presionit t& modulimit, do té keté kaluar nga e para te e dyta, dhe pastaj nga e dyta tek shpejtésia e
treté. Valvolat e kalimit orientojné njékohé&sisht presionin kryesor né drejtim té€ freksionit dhe
shiritave t€ frenit, q€ shkaktojné kalimin né raportin e lart€ menjéher€.

Kur shpejtésia zvogé€lohet, presioni i rregullimit ulet dhe kalimi né njé raport t€ ulét béhet
automatikisht.

Valvula: presioni i modulimit (fig.31)

Valvola e modulimit éshté e lidhur nga nj€ shufér e nynjézuar, n€ diafragmén e nj€ kapsule depresioni.
Presioni ekzistues né kolektorin e pranimit &shté direkt n€ drejtim té diafragmés dhe si rrjedhim né
drejtim t€ valvolés s€ modulimit. Presioni kryesor qé€ kontrollohet né két€ valvol €shté modifikuar
nga depresioni i motorit, i quajtur presioni 1 modulimit, varet nga ngarkesa e motorit.

Ng¢ disa kuti shpejtésie, valvola e modulimit nuk komandohet nga depresioni né kolektorin e thithjes,
por nga njé lidhje mekanike, n€ funksion t€ pozicionit t€ pedales s€ shpejtimit.

Njé hapje e madhe e farfallés n€ karburator shkakton nje depresion té ulét mbi diafragmén e kapsulés,
valvola e modulimit hapet mé voné, duke shkaktuar késhtu njé presion mé t€ lart€ modulimi. Ky
presion €shté direkt n€ drejtim té valvolave t€ kalimit q¢ , me forcén e sustave, kundérshtojné
presionin e rregullimit. Ky i fundit rrit shpejté€sin€ dhe vepron mbi piston pér t€ mposhtur presionin
e modulimit.

Lévizja béhet e mundur, meqgenése sipérfagja e pistonave jan€ mé t€ médhaja nga ana e presionit té
rregullimit se sa nga ana e presionit t&€ modulimit.

Me njé depresion t&€ ulét né tubacionet e thithjes, presioni i modulimit &shté shumé i larté, pér kété
presioni i rregullimit nuk €shté né gjéndje té zhvendos pistonat e valvolave t€ kalimit. Depresioni
rritet né tubacione né raport me rritjen e rregjimit t€ rrotullimit t€ motorit, qé realizon nj€ rénie té
presionit t€ modulimit dhe njé rritje t€ presionit té rregullimit, kéto dy kushte vendosin né 1évizje
pistonin, né valvolén e kalimit, kundrejt presionit t&€ modulimit. Presioni kryesor ésht€ késhtu direkt
mbi freksion dhe mbi shiritat e frenit, i nevojshém sepse mund t€ verifikohet kalimi né drejtim té njé
raporti menjéheré t€ larté.

Duke hapur shpejté farfallén e gazit (shpejtimi i ploté€), depresioni né€ kolektorin e thithjes bie papritur.
Pasoja: shkaktohet nj€ rritje e presionit modulimit q&€, duke vepruar s€bashku me sustat, shtyn pistonin
né valvola, duke lejuar takimin e njé raporti t€ ulét. Kjo éshté prapé se prap€ e mundur vetém né
qoftése presioni i rregullimit €shté i ulét, pér arésye t€ nj€ ulje t&€ shpejtésisé s¢ automjetit.

Né qoftése shpejtésia e automjetit €shté rritur, presioni i rregullimit pérkon aférsisht me presionin
kryesor. Presioni modulimit nuk &shté mé né gjéndje t€ véré n€ veprim valvolén e kalimit kundér
presionit t€ rregullimit, kjo do t€ thot€ q&€ nuk éshté€ e mundur kalimi i raportit menjéher€ i ulét, edhe
me shpejtim t€ ploté.

Valvola kick-down (fig.31)
Valvola kick-down, vepron elektrikisht ose mekanikisht kur pedalja e shpejtimit éshté e shtypur deri

né fund, dhe shkakton, né disa shpejtési, njé né prapakthim té detyruar, nje raport i menjéhershém i
ulét. Futja e valvolés kick-down shkakton njé rritje t€ papritur té presionit t&€ modulimit.
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Tema 3. Trasmesionet kardanike né mjetet e transportit

Boshti i trasmesionit, trasmeton ¢iftin nga kutia e shpejtésis€ né€ pinjonin e aksit t€ automjetit (t&
urés). Bashkueset e trasmesionit lejojné boshtin t€ ndjek I€kundjet e varéseve, pa i trasmetuar né
kutiné e shpejtésis€. Boshtet e trasmesionit jané zakonisht t€ pérgatitura prej celiku t€ kalitur, jané
kryesisht cilindrike me seksion rrethor (tubolar), jané t€ lehté. Kemi dy lloj xhuntosh: xhunto kryq
(kardanike), ose xhunto elastike (t€ pérkulshme).

Xhuntot kardanike

Xhuntot kardanike jané prej celiku t€ kalitur (fig.32). Forgelat e xhuntove jané té lidhura me kryqe,
kéto forgela duhet t€ jené t€ montuara mbi t€ njéjtin aks. Férkimi ndérmjet pjeséve té 1€vizshme
&shté 1 zbutur nga kushineta gjilpéré, q€ éshté krejtésisht e mbyllur, g€ nuk kan€ nevojé pér
mirémbajtje (fig.32). Bashkésia e xhuntove kardanike lejon té merret njé kénd i pjerrét deri 15°, né
konstruksione special deri 25°.

flangia di accoppiamento
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flangia del cardano

forcella
forcella perno

Fig.32

Xhuntot kardanike pérdoren né boshtet e trasmesionit kur boshti pércjell njé l€kundje t€ madhe té
varéseve. Eshté rasti i boshteve té ngurta. Né& qoftése njé bosht trasmesioni ka njé xhunto kardanike,
kéto rrotullohen mé ményré omokinetike vetém kur xhunto nuk &shté e pjerrét. N& qoftése éshté me
kénd té pjerrét, boshti shkakton njé shpejtim, pastaj ngadal€sim, né ¢do gjys€m rrotullimi té boshtit.
Kéto ndryshime rriten dora dor€s duke rritur ké€ndin ndérmjet boshtit t& udhézuar dhe udhézues. Gjaté
lékundjeve té dobéta té varéseve, parregullsité e trasmesionit omokinetik vijné dhe zvogélohnt dhe
&shté e mjaftueshme vetém njé xhunto kryq. Boshtet e ngurté jan€ zakonisht t€ udhézuar nga njé€ susté
(balestér), ose nga krahét e kundérveprimit. Megjithaté boshti i pas€ém l€kundet pérreth kapjes sé
balestrés ose té€ krahut kundérveprues, boshtet e trasmesionit jané€ t€ paisura me dy xhunto kardanike
(fig.33)
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Fig.33
Pér t€ nj€jtén arésye boshti i trasmesionit duhet té jeté i paisur me njé element rréshqités q€ lejon
ndryshimin e gjatésisé.
Parregullsité e trasmetimit t€ 1€vizjes vijné nga njé shtypje e dy xhuntove kardanike t& vendosura
njéra mbrapa tjetrés. Boshtet udhézues dhe t€ udhézuar rrotullohen né té njéjtin rregjim, vetém boshti
ndérmjetés rrotullohet jo i rregullt (fig.34)
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Fig.34

Kur automjeti éshté i paisur me varése né€ rrotat e pamvarura, kutia e diferencialit éshté e fiksuar né
karroceri dhe nuk i pércjell 1€kundjet e varéseve. Boshti i trsansmesionit nuk &sht€ vendosur né
ményré q€ mund t€ 1€viz, por mbahet n€ pozicion me dy suporte ndérmjetés, té fiksuar né karroceri
ose né telaio.

Xhuntot elastike ose té pérkulshém

Xhuntot elastike nuk kérkojné mirémbajtje. Jané disqe format, zakonisht nga pélhur€ e gomuar e
mbivendosur dhe vullkanizuar (fig.35 a,b).

pezzo di centraggio

Fig.35.a

Jané€ t€ bashkuara ndérmjet fllanxhave me bulona. Pérdoren kur trasmesioni g€ shkon né bosht
&shté solidar me karroceriné dhe ndryshimet e kéndit jan€ t€ limituara.

Xhuntot e thurura me pélhuré pérbéhen nga element elastik ndérmjetés, pér shémbull, ndérmjet
kutisé sé shpejtésisé dhe boshtit té trasmesionit. Megjithaté mbajné njé kénd devijimi konstatnt 3°
dhe deri 5°, gjatésia mund té jeté e ndryshme deri né njé vleré 1,5 mm. Xhuntot elastike jané mé
resistente, duke gené t€ gomuara béhen mé elastike, me tolerancé t€ njéjté devijimi q€ shkon deri
5% dhe 8°. Kéto xhunto amortizojné lékundjet, forcat e pérdredhjes dhe zhurmat. Nga elasticiteti i
tyre 1 térthorté lejojné€ hegjen e pjesé€ve rréshqitése n€ boshtin e trasmesionit t€ mbéshtetur fiks.
Pjesa géndrore mund té jeté e Iévizshme ose e udhézuar, sipas llojit té ¢iftézimit (fig.35 a).

Lidhjet e gjysémboshteve

NEé qoftése ura éshté e fiksuar n€ karroceri, nevojitet paisja me gjys€émboshte me xhunto té
dhémbézuar me géllim g€ t€ mund me u zbut 1€kundjet e varéseve.

Né boshtin e rrotave té pasme pérdoren xhunto kardanike, xhunto omokinetike ose xhunto
elastike.

Xhuntot kardanike jané té paisura me kushineta gjilpéré (fig.36). Boshtet e rrotave t€ pasme duhet
t€ zoterojné pjesén e duhur rréshqitése (manikotén rréshqitése), t€ cilat lejojné kompesimin e
diferencés t€ gjatésisé, gjaté elasticitetit t€ varéseve. Pjesa rréshqitése mund t€ ndodhet mbi njérin
ose mbi tjetrin nga dy boshtet.
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Fig.36

Xhuntot omokinetike. Ky tip ¢ift€zimi eviton cilindo ndryshim té trasmetimit t& 1évizjes ndérmjet
dy boshteve té pjerrét né lidhje me njéri tjetrin. K&to xhunto jané paisur me gjashté sfera ose me tre
rula, duke lejuar pjerrésiné deri né 20° dhe njé ndryshim té gjatésisé deri né 30 mm (fig.38).
Gjysémboshtet e rrotave t&€ pasme me xhunto t&€ dhémbézuar, rrotullohen me saktési vetém né se jané
té paisur me dy xhunto kardanike ose xhunto omokinetike. Gjysémboshtet e rrotave t€ pasme me
xhunto omokinetike (fig.37) nuk kérkojné€ pjesé€ rréshqitése.

giunti omocinetici

Fig.37
Xhunto elastike me gomé. Elementi gomés né k&to xhunto (fig.39) arrihet me ndihmén e
vullkanizimit t€ gjashté tubave prej ¢eliku g€ formojné njé piké fikse.
Kéndet e pjerésisé dhe té pérdredhjes mund té ndryshojné deri né 8° dhe né gjatési deri né 12 mm.
Ne¢ kété€ rast pjesa rréshqit€se €shté e tepért. Flanxhat e fiksimit nuk kan€ nevojé pér gendérzim dhe
mundet t€ kontrollohen lehtésisht zhvendosjet paralele.

nastro metallico
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Fig.38 Fig.39

Xhuntot e nyjézuara (dhémbézuara) né gjysémboshtet e rotave té pérparme

N¢ automjetet me térheqje pérpara, rrotat jané edhe drejtuese. Pér kété arésye boshtet e rrotave duhet
té jené paisur me xhunto t€ nyjézuara, q€ lejojn€ zbutjen e l€kundjeve t€ varéseve dhe kthimin e
rrotave. Térheqja e rrotave duhet t€ jet€ omokinetike, pér t€ evituar parregullsité e rrotullimit t&
boshtit. Kéto jané shumé evidente gjaté€ kthimit, duke shkaktuar 1€kundje qé shqetésojné drejtuesin.
N¢é boshtet e rrotave t€ pérparme pérdoren dopio xhunta dhe xhunta sferike.

23



Xhuntot dopio (fig.40) Jané dy xhunto kardanike t€ bashkuara né njé t€ vetme. Pér t&€ garantuar njé
funksionim perfekt, ekstremet e dy boshteve jané udhézuar brénda xhuntove nga njé element
gendérzues. Xhuntot kardanike té dyfishta mund té kapin vlerén e kéndi deri 47°.
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Fig.40

Rrotullimi éshté perfekt omokinetik. Ndryshimet e gjatésisé kompensohen nga njé pajisje rréshqitése.
Xhuntot sferike (fig.41) Jané xhunto omokinetike qé lejojné zhvendosje kéndore deri 47°. Né
ekstremet e brénd€shme t€ boshtit ndodhet njé kryq me nj€ kafaz me gjashté sfera dhe né ekstremet
¢ jashtme té gjysmé€ boshteve, &shté fiksuar kapaku. Ky i fundit pérfshin hapsirén ku mund té
rréshqasin sferat. Né anén e diferencialit éshté e nevojshme njé xhunto omokinetike pér shkak té
ndryshimit t€ gjatésis€ s€ boshtit rrotullimit, ndryshimi shkakton 1€kundje t€ rrotés. Pas montimit t&
tyre, boshti trasmesionit dhe xhuntot e nyjézuara duhet t€ balancohen. Pérpara ¢do zmontimi nevoitet
shénimi i xhuntove dhe plani i montimit, n€ ményré g€ t€ marrim njé montim korrekt. N& se kemi njé
xhunto rréshqitése, gjaté€ rimontimit nevojitet ta rréshqasim né ekstremet e boshtit, n€ ményré qé ajo
té rigjejé pozicionin e saj t€ pércaktuar, pér kété q€llim, tashmé ato jané t€ paisura nga konstruktori
me shenja referuese.
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Tema 4. Urat e automjeteve

Ura e pasme pérbéhet nga tre elementé bazé: ¢ifti konik (transmesioni kryesor), diferenciali, dhe
semiakset (gjys€émboshtet). Kur motori €shté€ vendosur térthorazi n€ automjet, ¢ifti konik €shté
zakonisht z&véndésuar nga njé trasmesion ingranazhesh cilindrik me dhémbé helikoidal.

Cifti konik (transmesioni kryesor), pérbéhet nga pinjoni dhe korona konike. Ai transformon
1€vizjen gjatésore t€ boshtit t€ trasmesionit né 1€vizje té térthorté té semiakseve. Numri i dhémbéve
té koronés nuk éshté shuméfish i dhémbéve t€ pinjonit. Késhtu evitohet g€ t& nj&jté€t dhémbé hyjné
n€ kontakt me koronén né ¢do xhiro té koronés. Ekzistojné ¢ifte konik me akse né t€ njéjtin plan
(fig.42), dhe t€ tjeré me akse t€ zhvendosur (fig.43).
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Kéta t€ fundit jané quajtur ¢ifte konike “ipodi” kané njé numér t€ madh dhémbésh né kontakt, pér
pasojé funksionimi €sht€ mé i get€. Lejojn€ gjithashtu trasmetimin e cifteve mé t€ lart€, pasi
zhvendosja e akseve lejojné rritjen e diametrit t€ pinjonit konik.

Diferenciali. Rota q¢ ndodhet n€ anén e jashtme t€ lakores, p€rshkruajné njé rrugé mé té gjate, né
lidhje me rrotén qé ndodhet né€ anén e bréndéshme. Ato xhirojn€ né rregjime t€ ndryshme edhe kur
sipérfaqja e rrugés éshté jo e rregullt. Njé kapje e ngurté€ ndérmjet dy rrotave motorike e shtyn njé nga
té dyja t€ rré€shqasi.

Diferenciali lejon té dy rrotat motorike té rrotullohen né rregjime té ndryshme, gjithmoné duke
ushtruar forcén e tyre té térheqjes.

Struktura e funksionimit té diferencialit

Diferenciali pérbéhet satelitét dhe planetarét, t€ vendosur brénda kutisé sé diferencialit.

Lévizja trasmetohet nga kutia diferencialit né pernin e mbajtésit t€ satelitéve, pastaj satelitét té€rheqin
planetarét. T¢€ gjith€ sébashku rrottullohen brénda kutisé s€ urés (fig.44).
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Funksionimi i diferencialit

Gjaté ecjes né rrugé t&€ drejté, t€ dy planetarét rrotullohen me t€ njejtén shpejtési. Si pasojé staelitét
nuk rrotullohen, por ndjekin rrotullimin e kutisé sé diferencialit. Nuk veprojné si pinjon por si
“kiaveté e ngurté”, duke transmetuar ¢iftin né pjesé t€ barabarta mbi planetarét.

Né kthesé, rrota g€ gjéndet n€ anén e jashtme duhet t€ pérshkruajné njé rrugé€ mé t&€ gjaté se rrota e
bréndéshme. Rrotat motorike dhe planetarét, nuk duhet t& béjné rrotullim té€ njéjt€. Kjo behet e
mundur nga satelitét, g€ kompensojné diferencén e rrotullimit népérmjet planetaréve t€ djathté dhe
ata t€ majté, q¢ kané rregjim rrotullimi t€ ndryshém. Né& fig.45 tregohet drejtimi i rrotullimit té
satelitéve né€ njé kthesé né t& majté.

Rrota motorike g€ gjéndet brénda kthesés, trasmeton té njéjtin ¢ift, bén kapje t€ njéjt€, me rrotén
motorrike t€ jashtmé, por bén njé numér rrotullimesh mé t&€ vogél se rrota motorike e jashtme.
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Fig.45
Bllokimi i diferencialit

N¢ praktiké, kur njé rrot€ e automjetit gj€éndet mbi toké té rréshqitéshme, kjo t€ shpie né€ njé
superxhiro té késaj rrote, q€ rréshqet: si pasoj€, automjeti b&het i palévizshém.

Né rrugét e rré€shqitshme ose me akull, nisja €shté shpesh heré e pamundur (rasti i né rrote motorike
g€ rréshget). Nj€ vénie né€ 1€vizje n€ moment e frenit t€ dorés, mund té tregohemi mjaftueshém pér t&
lejuar nisjen, por bllokimi i diferencialit zgjidh problemin né ményré mé efikase.

Bllokimi mé i thjeshté i diferencialit g€ndron né njé ¢iftézim t€ ingranimit me dhémbézim (fig.46),
g€ mund té mbyllet nga shoferi.
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Kur éshté i bllokuar, njé semiaks béhet njé trup me kutiné e diferencialit. Pasoja, satelitét nuk mundet
mé t&€ rrotullohen né planetaré. Diferenciali €shté i bllokuar dhe transmesioni i boshtit &shté
transformuar né njé€ sistem t€ ngurt€. Bllokimi i diferencialit duhet t€ jeté menjéheré i ¢kygur kur nuk
&shté mé 1 domosdoshém.

Bllokimi i komanduar i diferencialit nuk pérdoret p€ automjetet e shpejté. Pérdoret né automjetet e
rénda, né ato specialet dhe traktorét.

Diferenciali me vetébllokim

Bllokimi me kursor. Kéta diferencialé pérdoren mbi té€ gjitha né automjetet pér té€ gjitha terrenet qé
pérdoren dhe si automjetet e zakonshme. Pérbéhen nga njé kafaz me kursor (rréshqités), njé unazé e
jashtme dhe nj€ unazé e bréndéshme (fig.47)

anello esterno

pabbia con i cursori (rulli)

Fig.47

Kafazi €shté i montuar n€ koroné me ané té ribatinimit. Unaza e jashtme dhe ajo e bréndé€shme jané
veg e veg njé trup me nj€ nga semiakset. Unaza e jashtme paraqitet mé me hark se ajo e bréndéshme.
Kursori, ose rulat, udhézohen né unazé né ményré radiale, duke vendosur lidhjen ndérmjet tre pjeséve.
Né vijé drejté, dy unazat, e jashtme dhe e bréndéshme, jan€ t€rhequr né ményré uniforme nga rulat
ose kursori, né t€ vérteté, mbasi maja e dy unazave nuk ka numér té njé€jté, gjénden gjithmoné tre a
katér kursor g€ bllokojné (fig.48). Kéta kursor trasmetojné té gjithé ciftin.

anello esterno
(condotto)

¥,
inceppamento tramite cursori (rulli)

Fig.48

Né kthesé, kursorét lejojn€ unazat t€ rrotullohen né rregjime t&€ ndryshme, 1évizja e tyre né kafaz
&shté sipas harkut t€ unazave. Ndé€rsa rivendoset ekuilibri, kursorét mbeten gjysém té hapur né€ unazg,
qé rrotullohen mé lirisht. Autobllokazhi hyn né veprim kur diferenca e rregjimeve té rrotave €shté e
lartg. Eshté rasti né té cilin njé rroté éshté e bllokuar, ndérsa tjetra rrotullohet lirisht. Kursori futet si
pyké dhe stabilizon nj€ lidhje t€ ngurté ndérmjet unazave, pra ndérmjet dy semiakseve.
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Semiakset (gjysém boshtet) (fig.49a,b). Rrotullohen brénda boshtit t&€ ngurté (b) dhe i transmetojné
mocos sé rrotés (c) lévizjen rrotulluese t&€ planetaréve. Semiaksi (a) €shté prej ¢eliku té lidhur me
CrNi, rezistenté ndaj forcave pérdredhesé dhe pérkulése.

giunto omocinetico

Fig.49

Meényra e dyté, kétu boshti €shté udhézuar nga kushinetat, dallojmé semiakse mbajtés dhe jo mbajtés.
TE€ parét (fig.49a) i nénshtrohen forcave te pérkuljes prej ngarkesés dhe atyre t€ pérdredhjes gjaté
ecjes s€ automjetit, pérve¢ shtytjeve anésore. Semiakset jo mbajtés (fig.49b) i nénshtrohen vetém
forcave t€ pérdredhjes gjaté ecjes s€ automjetit. K&to sisteme pérdoren né t& gjithé autjemetet e rénda.
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Tema 5. Rotat e automjeteve

Rrotat e automjeteve duhet t€ plot€sojné disa kérkesa né drejtim t&€ gjerésisé, té jené né€ gjéndje t&
lejojné kénde t€ médhaja kthimi, rezistencé té lart€ né deformim, elasticitet shumé te mirg,
shpérndarje té nxehtésisé, leht€si n€ montim dhe zmontim.

Struktura e rrotés. Rrotat e njé automjeti pé€rbéhen nga mocoja, fllanxha, disku dhe goma
(kopertoni). N€ véndin e fllanxhés, disa rrota pérgatiten nga njé moco me kuroré rrezesh. Disku mund
té jeté 1 lidhur me mocon me ndihmén e rrezeve prej celiku. Rrota &shté e fiksuar népérmjet dadove
ose bulonave né fllanxhén e e mocos (fig.50) e cila €shté e 1évizshme mbi boshtin e rrotés, edhe
tamburi (ose disku i frenit) jané€ né njé trup me mocon.

Mozzi di ruota — 1?2, 22 e 3° generazione

Fig.50

Disqet (rrathét). Disku éshté njé profil me fleté celiku i mbéshtjellur ose i derdhur nga lidhje té lehta.
Nga brénda éshté fiksuar me fllanxhén ose me rrezet e rrotés. Ekzistojné rrathé njé trup me fllanxhén
dhe rrathé té zmontueshém, késisoj kemi disqe t€ zmontueshém dhe t€ pazmontueshém. Sipas
seksionit kemi:

e disqe me kanale té€ thell€ (fig.51)

e disqe me kanale gjysém té thell€ (fig.52)

e disqe me fole konike (fig.52)

e disqe me bazé t€ sheshté, vetém té rimorkiot.

sede del pneumatico

(spalla conica)
a

x5 cerchietto laterale —
pordo del cerchio , _
anello di bloccaggio

| . : 7
1bordo del cerchio |/

ca%ale
profondo

foro per Ia valvola

Tl =d?

| a larghezza del cerchio d = diametro del cerchio |

Fig.51 Fig.52

Kur automjeti €shté paisur me kopertona me karkasé radiale pa dhomé ajri, pérdoren disqe me reliev
sigurie (fig.53). Béhet fjal€ pér pér disqe me kanal t€ thellé me reliev konveks qé nuk 1€ qé thembra
e kopertonit t€ shtyhet né drejtim té brendshém (né€ kanal), nga forcat anésore qé gjenerohennga
pérballja me kthesat n€ shpejtési t€ larta, duke evituar qé ajri mund t€ dalé papritur. Né makinat
turistike dhe né motogikletat pérdoren disqe t&€ bashkuar me ribatina ose t€ salduar me fllanxhén. Né
automjetet industrial, autobusét e hapur dhe rimorkiot, pérdoren zakonisht disqe me fole konike
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(fig.52), me ndarje gjatésore, né ményré qé té bllokohet thémbra mbi bordurén e diskut jané paisur
me njé rreth bazé€ me njé borduré fikse dhe njé ané e hapur mbi t€ cilén vendoset njé unazé bllokimi.

rilievo bombato - rilievo piatto

Fig.53

Né veturat ekonomike pérdoren pérdoren shpesh kopertonat pa dhomé ajri g€ montohen né disqet
njécopésh, pér arésye té véshtirésisé s¢ mbajtjes sé€ presionit. Pé€rdorim t€ gjeré kané disqet me kanale
té thella, me fole 15% kéndi formohet ndérmjet shpatullés dhe kanalit. Pika e dobét e kopertonéve
&shté ngjeshja hermetike kundrejt bordurés s€ diskut n€ momentin e fryrjes.
Dimensionet e disqeve (fig.81,82) jepen né “police”, njé disk marketohet n€ két€ ményré: 4Jx15H qé
do t€ thoté€, gjérésia “a”= 4" dhe diametri “d” = 15", gérma “x” tregon disk me kanale t€ thella,
gérma “H” tregon diskun me reliev t€ sigurt€ ose me shpatull konvekse. Por né vénd té gérmés “H”
kemi dhe pércaktime t€ tjera si :

e H2- shpatull konvekse né t€ dy anét

e FH- shpatull e jashtéme e sheshté

e FH2- shpatull e sheshté né té dy anét

e CH- shpatull e kombinuar d.m.th.nga jashté e sheshté, nga brénda konvekse (fig.53)
Rrotat i ndajmé né dy grupe :

a) me fllanxhé

b) me rreze (fig.54)
Rrotat me fllanxhé jané mé t€ pérdoréshmet né t€ gjitha automjetet, ato zotérojné€ epérsi té
pamohueshme pér parametrat q€ ato kané.
Rrotat me rreze jané t€ kufizuara, kryesisht né motogikletat.
Gomat (kopertonat). Jané t€ nd€rtuar nga nj€ element i rénd€sishém, ato sigurojné lidhjen ndérmjet
késaj t€ fundit dhe tokés. T¢€ gjitha forcat q€ trasmetohen [kapja, shpejtimi, térheqja, frenimi] kalojné
népér kopertona. Nga kopertonat varet ményra e pércaktimit té karakteristikave t&€ pérdorimit té
automjeteve. Kopertonat duhet t€ mbajné njé€ presion ajri né gjéndje g€ t&€ mbajné peshén totale t&
automjetit. Duhet t€ deformohen deri né neutralizimin e goditjeve t& ndryshme, nga parregullsité e
vogla té rrugés, duke kontribuar tek varéset, kopertonat sigurojné drejtimin dhe kapjen e automjeteve.
Né t€ njéjtén kohé, forcat anésore shumé t€ larta, duhen kundérshtuar me njé rezistencé t€ ulét né
rrotullim, duke pasé€ njé jet€gjatési té pranueshme, duke siguruar njé rrotullim té€ qeté me t€ gjitha
kushtet e ushtruara.
Kamerdarja. Me kété fjal€ kuptohet dhoma e ajrit dhe valvola. Dhoma e ajrit €sht€ me gomé “butil”,
gomé “sintetike”, shumé e papérshkueshme nga ajri, por me pak elastacitet. Eshté kjo arésyeja qé
pérpara se té jen€ t€ futur n€ koperton nuk duhet t&€ fryhen n€ ményré té ekzagjeruar (deformuar).
Dimensionet e sajé duhet t€ jené absolutisht koreponduese me ato t€ kopertonit. Valvola (fig.55),
mund té€ jeté e drejté ose e pjerrét, n€ metal ose né€ gome.
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Fig.55

Kopertonét (fig.56) pérbéhen nga :

e karkasa, pélhuré e gomuar qé formohet nga shtresa t€ ndryshme pélhure bazé.

e thémbra
Cdo njéra nga kéto pérmban njé armaturé€ rrethore me fije ¢eliku. Karkasa dhe thémbra jané “zhytur”
n€ gomén e batistradés , e cila éshté e takuar né profil.
Kopertonat “tubeless” (pa dhomé ajri) (fig.56). Né pjesén mé t€ madhe automjetet jané t€ pajisura
me kopertonat pa dhomé ajri. Kéto dallohen nga té tjerat, sepse kané n€ brendé€si nj€ veshje té larté t&
papérshkueshmérisé sé ajrit, kéto veshje kalojn€ pérreth thembrés dhe arrijné né lartésiné e bordurés
sé diskut. Njé mbajtje perfekte ngjitur €shté garantuar nga njé valvol gome ose metali, me bordurén
mbajtése t&€ gomes. Disqet me kanale t€ thella q€ pérdorin kéto kopertona duhet t€ jené né gjéndje
perfekte, pa shenja ndryshku, dhe derfomime. Kopertonat pa dhomé ajri mbajné¢ mbishkrimin
“tubeless”. Nése éshté e nevojshme, ésht€ e mundur futja né kéta kopertona njé dhomé ajri.

a) tipo con camera d'aria

battistrada

carcassa

fianco

_ camera d'aria

cerchietti metallici
% — tallone

cerchio a canale profondo

b) tipo tubeless (solo su cerchi specialil)

battistrada

— -mwmug_,“%h

cintura di acciaio

rinforzo di
protezione
strato di gomma -
impermeabile all'aria
lele della carcassa gomma
del fianco
cerchietti
metallici__
bordo del tallone
cerchio
spalla del ? S
cerchio valvola
Nota : | pneumatici con camera d'aria portano sul fianco la scritta «tube type=
Fig.56
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Avantazhet

o Siguri t€ madhe né rrugé (praktikisht éshté e pamundur t€ skopiojné), sepse né rast shpimi ajri
del ngadal€ dhe ka gjith€ kohén pér té pérfituar nga humbja e presionit.

e Zhvillim i vogél i nxehtésis€, nga fakti q€ nuk ka férkim ndérmjet karkasés dhe dhomés sé
ajrit. Pérveg kontaktit direkt me diskun, duke siguruar njé ftohje shumé t€ miré€ t€ ajrit brénda
kopertonit

e Lehtési né montim.

Llojet e kopertonave, pércaktohen nga procesi i fabrikimit dhe materiali i pérdorur:
e Llojiigomés

Lloji i pélhurés bazé

Numri i pélhurave t€ mbivendosura

Pozicioni i vendosjes sé pélhurés (radiale ose diagonale) (fig.57, 58)

Lloji i profilit

1 = carcassa radiale (due o pil tele)
2 = cinture sovrapposte
ci

ione ai ritorni delle tele

Fig.57 Fig.58
Tipet kryesore té profilit n€ vartési t€ kushteve atmosferike.
e Verore
e Dimérore
e  M+S (déboré dhe balté)
e Shi

Kujdes: Pér arésye sigurie duhet g€ né t€ njéjtin aks t€ jené t€ vendosura té njéjtét kopertona, p.sh.
vet€m radial ose vetém diagonal, dhe jo nj€ radial dhe tjetri diagonal, kjo pér ar€sye t€ frenimit.
Marketimi. Dimensionet e kopertonave jepen né police ose né milimetra dhe paraqgiten “gjérésia”
dhe “diametri” p.sh. né fig.59 a,b

6,40-13 gjérésia 6,40” ose 6,40x25,4=162,56 mm, diametri i rrethit 13" ose 13x25,4=330,2 mm, né
fig.60 tregohet marketimi i njé gome.
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|_} carico

schiacciamento

Designazione USA del carico
massimo : 1310 libbre per ruota

E - Il pneumatico
soddisfa le norme ECE
R30

4 - l'omologazione &
awvenuta in Olanda

Numero di omologazione
secondo ECE Raougaz

Fig.59

La carcassa del pneumalico si

Limitazione USA per la L
compane di 2 tele di rayon

pressione massima : 36 p.s.i

S - codice di velocita
massima fino a 180 km/h

175 - larghezza del
pneumnatico (mm)

S - codice per la velocita
massima = 180 km/h

R - tipo radiale

14 - Diametro del cerchio
(pollici)

88 - indice di portata 0
di carico mass. = 560 kg

Tubeless = senza camera daria

Fig.60
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Sotto il battistrada si trovano 2 lele
di rayon per la carcassa e 2 tele per

fa cintura in fili di acciaio

Dipartimento dei
Trasporti (ministero dei
trasporti USA)

competente per le norme
di sicurezza dei
pneumatici

CU - Fabbricante del
pneumatico (Continental)
J3 - Dimensioni del
pneumatico

2KD - Tipo di pneumatico
127 - Data di fabbricazione
12a seftimana del 1987



Gomat duhet t€ jené t€ fryra me presionin e caktuar nga konstruktori, as mé shumé dhe as mé pak,
¢do presion i ndryshém nga presioni kérkuar shkaton probleme né€ punén e automjetit dhe konsum té
shpejté té kopertonit fig.61.

Pressione insufficiente Pressione giusta : usura Pressione eccessiva :
usura prematura del batti-  regolare del battistrada usura rapida de

strada, pil rapida sui dunque rendimento battistrada
fianchi che al centro ottimale. particolarmente al centro.

Pressione Pressione Pressione
insufficiente giusta eccessiva

Superficie di contatto con la strada

Fig.61

Tema 6. Sistemet varése (té suspensionit) né mjetet e transportit

Céshté suspensioni, pérse shérben ai? Asnjé rrugé nuk €shté plotésisht e sheshté. Rrotat e automjetit
pérveg rrotullimit do t€ kryejné edhe 1évizje larté e poshté, duke iu nénshtruar késhtu forcave shumé
t€ médha, q€ jan€ proporcionale me masén 1€vizé€se. Kéto forca trasmetohen né€ formén e goditjeve,
dhe jané té pakéndéshme pér pasagjerét, shoferin, mallrat e brishta mund t€ démtohen etj. Goditjet
shkaktojn€ sforcim né elementét mekaniké t€ automjetit, edhe siguria né€ ecje d.m.th.kontakti me
rrugén dobésohet; automjeti mund té shképutet nga toka kur ashpérsia €sht€ e madhe dhe pér aq kohé
sa rrotat nuk jané né kontakt me rrugén, nuk mund t€ trasmetohet momenti. Automjeti as mund té
drejtohet dhe té frenohet. Pér kété arésye automjetet jan€ t€ paisura me suspension (varése) qé
shérbejné pér stabilizimin e automjetit.

Bashkésia e elementéve (rrotat, akset) g€ ndodhen ndérmjet rrugés dhe sistemit t€ suspensionit quhet
masa jo pezull. Sa mé e madhe t€ jeté masa jo pezull, aq mé 1 vogél &shté stabiliteti i automjetit.

Stabiliteti i automjetit €shté aftésia e tij pér té ruajtur n€ ¢do rrethané nj€ pozicion gjatésor dhe térthor
paralel me planin né té cilin 1€viz.

Koncepti i suspensionit (fig.62.a,b). Fleksibiliteti i gomave pengon transformimin e ashpérsive té
vogla té€ rrugés né goditje. N¢ rast goditjesh mé t€ forta, sustat deformohen dhe mbrojné elementét e
automjetit. Forma dhe butésia e sediljeve pérmirésojné komoditetin e pasagjeréve. Gomat,
suspensioni dhe sediljet duhet t€ jené t€ harmonizuara. Ashpérsité e rrugéve nuk shkaktojné€ vetém
goditje vertikale por edhe 1€vizje anésore, t€ cilat gjithashtu duhet t€ netrualizohen nga suspensioni.
Suspensioni trasversal sigurohet pjesérisht nga gomat, dhe pjesérisht né varési t€ konstruksionit, edhe
nga suspensioni i miréfillté. Pér kété arésye elementét e suspensionit shpesh jané t€ lidhur me telajon
me ané t€ bllogeve getésuese prej kauguku.

34



pppill///zzz
b)

Fig.62
Nén-strecimi dhe mbi-strecimi
Késhtu quhen dy difekte t€ stabilitetit € manifestohen né disa automjete duke filluar nga momenti
né té cilin, kur fillon kthesa, hyn né veprim timoni. Ky difekt vjen si rezultat i inercis€ qé shkakton
njé faré deformimi anésor t€ gomave. Nén-strecimi ndodh kur zhvendosja anésore e gomave t&
pérparme &sht€ mé e madhe se ajo e gomave t& pasme, pér két€ arésye automjeti bén nj€ kthesé mé
té gjeré nga ajo q€ normalisht detyron pjerrésia e rrotave drejtuese. Ky difekt nuk €shté i rénd€, m.q.se.
drejtuesi i mjetit e korrigjon instiktivisht me ané té njé stercimi t€ lehté shtesé.
Mbi-stercimi €sht€ zhvendosja anésore e gomave té pasme g€ béhet mé e madhe. Kjo shkakton njé
devijim t€ pjesés s€ pasme t€ automjetit pér nga jashté kthesés, e pér rjedhim njé rritje e pjerrésisé sé
rrotave drejtuese kundrejt aksit t€ rrugés. Ky fenomen ndodh kur kthesa merret me shpejtési t&€ madhe
né njé€ rrugé me aderencé t€ dobét, g€ do té sillte humbje t€ drejtimit té rrotave t€ pasme, ky fenomen
evitohet duke ulur shpejtésiné.

Funksionimi i suspensionit

NEé sajé t€ suspensionit automjeti €shté njé bashkési lI€kundése me frekuencé qé varet nga pesha e tij
dhe g€ pércaktohet nga elementét e suspensionit. Pérve¢ goditjeve qé shkaktohen nga ashpérsia e
rrugés, €shté e nevojshme té merren parasysh edhe forca t€ tjera (akselerimi, frenimi, era, forcat
centrifugale) ashtu si dhe lévizjet dhe 1€kundjet g€ mund té€ shkaktohen sipas tre koordinatave t&
hapésir€s fig.63

asse verticale

asse trasversale

asse longitudinale e
S0 JongiLtie .
spinta laterale beccheggio
G:::? A

spinta longitudinale ! rollio
derapata (rotazione) shimmy
Hsolievamento
abbassamento

Fig.63
Elementét e suspensionit

Pér realizimin e stabilitetit dhe zvogélimin e efekteve negative t€ faktoréve t€ sipérpérméndur, né
automjetet pérdoren elementét e méposhtém :
Sustat me ¢elige té lidhur.
Sustat me balestra fig.64 jané susta me pérkulje. Ato pérdoren né formén e fletéve té kurbuara té
vendosura mbi njéra tjetrén (susta gjysém eliptike).
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telaio biscottino

staffa

Fig.64

Fletét e sustés jan€ té shpuara né gendér dhe t€ bashkuara me buloneri qé t€ shmang rréshqitjen
gjatésore té fletéve. Rréshqitja anésore shmanget nga fashetat e balestrés. Kéto kryesisht pérdoren né
automjetet e rénda, kapja e tyre me telajon béhet me ané€ t&€ flet€s mé té gjaté, e cila i ka fundet e
kthyera né€ formé€ unaze dhe vendoset né€ suportin mbajtés té telajos.

Sustat helikoidale fig.65 pérdoren pérgjithé€sisht n€ automjetet e lehta.

ammortizzatore . |

ammortizzatore  stabilizzatrice

Y i s
Flg65 braccio triangolare obliquo
Ato i nénshtrohen pérdredhjes, kurba e tyre karakteristike éshté lineare, praktikisht nuk kané njé
amortizim t€ vetém. N¢& krahasim me sustén helikoidale, susta me kon té dyfishté paraget avantazhin
qé€ vijon: m.q.se. ¢do spir€ hyn tek tjetra, ato nuk takojné njéra tjetrén kur susta mblidhet. N¢ kété
ményré realizohet njé susté me lartési mé t€ vogél, g€ megjithaté ka njé korsé t€ gjaté dhe njé aftési
pér ngarkesé t€ madhe.
Sustat helikoidale nuk mund té transmetojné forcé shtytje, forca reaksioni dhe aq mé pak forca
anésore.
Pér kété arésye ato pérdoren vetém né tipe sistemesh aksial€ né té cilat forcat gjat€sore dhe anésore
(forcat drejtuese té rrotave) trasmetohen nga element té tjeré (krah 1€kundés gjatésor e térthoré, kémbé
elastike McPherson).

Trau pérdredhés fig.66.a Eshté njé tra celiku qé 1 nénshtrohet pérdredhjes nga nj€ krah i lidhur me
rrotén. Trau pérdredhés z€ pak hapsiré dhe nuk kérkon asnjé mirémbajtje, mund t€ vendosen né
drejtim gjat€sor ose térthor. Trarét pérdredhés nuk mund t€ pésojné pérkulje dhe pér kété arésye
shpesh vendosen brénda tubash mbrojtés, fig.66.b

barra di lorsione
/

tubo di protezione
e di sostaegno

braccio longitudinale




Stabilizatori (trau kundér rrotullimit anésor). Béhet fjalé¢ pér njé element prej celiku qé ka
funksion t€ pengojé animin nga jashté t€ automjetit népér kthesa ose nén veprimin e erés anésore, ai
pérmiréson géndrueshmériné né€ rrugé, né pérgjithési kané formén e “U” fig.67

barra stabilizzatrice ~ braccio
oscillante
trasversale

Fig.67
Suspensioni pneumatik

Suspension pneumatik shfrytézon njé gaz (ajér ose azot) q€ né sajé té elasticitetit té tij kryen
funksionin e njé suste. Suspension pneumatik fig.68 ka nevojé pér impiant t€ ajrit t& ngjeshur, pér
kété arésye pérdoret né€ automjetet e rénda, qé kan€ impiant t€ ngjashém me frenat. Pér t€ shmangur

— raccordo dellaria

il / sospensione pneumatica
-~ a duppm soffietto

soffietto soffietto a

circolare diaframma

doppio avvolgente
Fig.68 Fig.69

réniet e presionit, hermeticiteti realizohet népérmjet membranés s€ gomés né formén e sofietés fig.69.
Suspension pneumatik nuk mund té trasmetojé forca shtytjeje dhe reaksioni

Suspension hidropneumatik

N¢ suspensionin hidropneumatik fig.70 €shté njé kombinim 1 gazit (azot) me njé léng (vaj), i cili
trasmeton forcén e ushtruar nga ngarkesa. Ndarja ndérmjet gazit dhe vajit béhet me anén e njé
membrané.
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Kushinetat elastike prej gome fig.71 pérdoren pér mbajtjen e krahéve, pér té shuar 1€kundjet,
shérbejné si susta suplementare.

Suspension hidroelastik fig.72 ky suspension lidh rrotén e pérparme me até t€ pasme, kryen
funksionin e sustés.

Fig.72
Amortizatorét

Amortizatori frenon hapjen e menjéhershme t€ sustés dhe, me njé forcé mé té vogél, shtypjen e saj
me synim kufizimin ose ndaljen e 1€kundjeve. Amortizatori punon pér “laminimin” e vajit pérmes
vrimave t€ kalibruara. Amortizatorét shtojné siguriné dhe komoditetin e automjeteve. Ato montohen
mdérmyjet suspensionit dhe trupit t€ automjetit.

Amortizatorét e transformojné energjiné e lékundjeve né nxehtési.

Amortizatori me dy tuba, Eshté i ndértuar né pjesén e poshtme, nga njé tub i dyfishté fig.73,
i vendosur prané rrotés. Pjesa e sipérme €shté e lidhur me karrocering, hapésira ndérmjet dy tubave
shérben si rrezervuar. Funksioni amortizues mé i réndésishém ndodh né fazén e hapjes sé sustgs.
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Fig.73 Fig.74

Pérveg amortizatoréve me dy tuba kemi dhe amortizatoré t€ tjer€ t€ cilét jané :
e Amortizatori monotub fig.74
e Amortizatori me kontroll t& ekuilibrit (amortizatoré té integruar me suspension) fig.75
e Amortizatori me suspension pneumatik
e Amortizatori me suspension hidropneumatik fig.76
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Lidhja e rrotave

N¢ vartési té tipit t€ suspensionit dhe térhegjes, pérdoren tipe te ndryshme sistemesh aksiale apo
sistemesh t€ lidhjes s€ rrotave. N€ automjetet pér turizém sistemet e ngurté aksial pérdoren vetém pér
aksin e pasém, sepse né t€ pérparmin kané€ nevojé pér njé hapsiré t& madhe posht€ motorit. Né
automjetet ekonomike sistemet e ngurté aksial pérdoren si pérpara ashtu dhe mbrapa, sepse kané
aftési té mbajné ngarkesa t€ médha. Suspensioni i rrotave t€ pamvarura i adaptohet veganérisht rrotave
té pasme pér shkak t& véndit t€ vogél qé z€, peshés mé t&€ vogél dhe pavarésisé sé rrotave.

Shtytja dhe reaksioni. Forca qé vepron mbi rrotat aktive shkaton rrotullimin e tyre, pra zhvendosjen
e tyre. Kjo zhvendosje i trasmetohet sistemit aksial, i cili nga ana e tij shtyn automjetin.

Rezistenca e automjetit ndaj avancimit dhe sforcimi i pinjonit tek korona tentojné t€ rrotullojné
karterin e urés né drejtimin e kundért t&€ rrotullimit t€ boshteve t&€ rrotave. Ky fenomen &shté
reaksioni.

Shtytja dhe reaksioni veprojné gjithmoné mbi pjesét g€ fiksojné€ sistemin aksial aktiv me telajon (susta
me balestra, krah€ shtyt€s).

Qéllimi i sistemeve t€ lidhjeve té rrotave éshté sigurimi i njé lévizje t&€ sigurté dhe e qeté e automjetit.

Sistemi i ngurté aksial

Né kété rast, kur njé rroté kalon mbi njé penges€, i gjithé sistemi aksial anohet, kampanatura
(shmangia nga vertikalja) e rrotave ndryshon dhe shkaktohet njé zhvendosje e aksit té automjetit. Nuk
ndodhin ndryshime as né paralelitet dhe incidencé (kéndi i ménjanimit).

Sistemi i ngurté aksial me rrota aktive

Né kété rast sistemi pérfshin zakonisht karterin e diferencialit dhe semi-akset e rrotave t€ pasme. Si
rezultat kemi njé masé€ jo pezull shumé t€ larté. Zakonisht karteri prodhohet me ¢elik té derdhur.
Sistemi aksial “banjo”, fig.77, pérdoret né automjetet pér turiz€m, karteri pérbéhet nga dy pjesé€ té
stampuara prej llamarine ¢eliku dhe té ngjitura me saldim. Vendosja mé e thjeshté e sistemit e sistemit
aksial t€ ngurté realizohet nga dy susta me balestra gjatésore, kéto sigurojné suspensionin dhe ecjen
e rrotave. N.q.se pérdoret suspension me tra pérdredhés, susta helikoidale ose me ajér, sforcimet e

rrotave trasmetohen nga krah shtytés dhe forcat anésore nga trarét lidhés transversal€ (trarét Panhard).
- = ancoraggio al telaio

bracci di spinta
disposti a 1r|aﬂgalo\~

N
bracci di spinta e di reazione

assale rigido  parallelogrammo  alberi di
di Watt trasmissione
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Fig.77 Fig.78

Sistemi i pasém aksial Dion (fig. 78). Me qéllim qé t€ ulet masa jo pezulle sistemeve aksialé aktive,
ura ndahet pér ta vendosur tek telajo. Transmesioni realizohet nga dy boshte té artikuluar, g€ kané
secili dy xhunto homokinetike dhe njé mekanizmi kompensimi té gjatésis€. Drejtimi anésor i sistemit
té pasém aksial sigurohet nga dy traré€ trasversal t€ lidhur me njé krah ndérmjetés. Kéta traré, t€ quajtur
paralelogrami 1 Watt-it, i mbajné rrotat né pozicion vertikal, pa ndryshuar hapésirén midis rrotave
(carreggiata), por duke ndryshuar kampanaturén kur njéra rroté kalon njé penges¢.

Sistemi i ngurté aksial pa rrota aktive

e Me krahé¢ I€kundés fig.79
e Me krahé¢ Iékundés té pérbéré fig.80

braccio
longitudinale

barra trasversale (di
forsione)

supporto del cuscingtto

asse trasversale  braccio longitudinale
Fig.79 fig.80

Sistemi i pérparém aksial i ngurté

Pérdoret né automjetet ekonomike, zakonisht pérgatitet prej celiku t€ stampuar me seksion dopio “T”.
pér t€ montuar boshtin e rrotés, secili ekstrem &Eshté i pajisur me njé koké (koké me sy ose koké me
pirun) fig.81

festa a forcella

fusello testa a occhio

perno del
fusello

Fig. 81
Suspensioni me rrota té pamvarura fig.82

Suspensioni me rrota t€ pavarura lejon uljen e masés sé elementéve jo pezull. Kalimi i njérés rroté
mbi nj€ pengesé€ nuk ndryshon pozicionin e rrotés tjetér.
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braccio di sospensione
trasversale triangolare

Fig.82

Pér suspensionin e rrotave t&€ p€rparme pérdoren krahé 1ékund€s té dyfishté transversalé, kémbé
elastike McPherson me krah€ 1€kundés trasversal€ ose gjaté€sor. P&r suspensionin e rrotave té pasme
pérdoren krah€ 1€kundés gjatésor ose té pjerrét ose sistemi-aksialé 1ékundés. Mé poshté po paragesim
disa tipe suspensioni :

e suspensioni me krahé I€kundés transversalé, fig.83

e sistemi me paralelogram trasversalé, fig.84

e sistemi me krah¢ transversalé jo t€ barabarté fig.85

Fig.83 Fig.84 Fig.85

e sistemi me krahé gjatésor fig.86, 87

doppio braccio longitudinale
Fig.86 Fig.87

e suspensioni me sistem semi-alsial Iékundés fig.88, 89
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e suspensioni me krahé€ I€kundés té pjerrét fig.90, 91
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Fig.90

Fig.91

e suspension me krah€ l€kundés trasversalé me njellé komandimi (kontrolli konvergjencés)
fig.92, 93

Fig.92
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frenata

Tema 7. Sistemet e drejtimit né mjetet e transportit

Duke stercuar (kthyer) rrotat e pérparme, automjetit i jepet njé drejtim i caktuar. Reagimi i automjetit,
siguria e njerézve né t€ dhe té tjeréve né rrugé, varen né€ njé masé t€ madhe nga gjéndja e sistemit t&
drejtimit. Prishja apo shképutja e njé elementi t€ sistemit t€ drejtimit apo bllokimi i tij nuk lejojné mé

kontrollin e automjetit.

Sistemi i drejtimit me katérbrinjéshin e Zhantod-it



Struktura e sistemit t€ drejtimit t€ automjeteve bazohet tek katérbrinjéshi i Zhantod-it fig.116. N& kéte
sistem boshti i rrotés drejtuese rrotullohet tek cerniera e tij. Hapi (distanca ndérmjet aksit t€ pérparém
dhe t€ pasém) i automjetit mbetet i pandryshuar. Stabiliteti i saj €shté i siguruar edhe né rastet e
stercimeve t€ médha.

Zhvendosja e rrotave né kthesa

Rrotat e automjetit pérshkojné trajektore t€ ndryshme né€ kthesa. Ato mund té ndjekin njé trajektore
korrekte me kusht g€ vijat e akseve t€ boshteve té rrotave t& priten né t€ njéjtén piké qé ndodhet né

™

"-\_ fuso della ruota )
fuso della ruota % f %
/’ / -

: i:ler.:m del fuso
T
\ \

i, i_%

Fig.94

zgjatimin e aksit t€ sistemit t€ pasém aksial. N& kété rast trajektoret rrethore t€ rrotave t€ pasme jané
koncentrike fig.94. Rrota qé ndodhet nga brénda kthesés stercon mé shumé se rrota e jashtme, gjé qé
rezulton me njé kénd diferencial “6”. Ky kénd del me ndihmén e trapezit t€ drejtimit.

Trapezi i drejtimit

Qubhet késhtu sepse dy levat lidhése dhe tiranti trasversal formojné njé trapez me sistemin e pérparém
aksial (fig.95), kur automjeti €shté né njé vijé t€ drejt€. Leva dhe boshti i rrotés jané té lidhur
ngurtésisht me njéri tjetrin. Boshtet e rrotave rrotullohen né ¢ernierat e tyre ose né ¢erniera sferike.
Kur automjeti &sht€ n€ vijé té drejté, tiranti trasversal €sht€ paralel me sistemin e pérparém aksial.
Pér t€ marré kthesén boshtet e rrotave rrotullohen, dhe detyrojné rrotat té stercojné. M.q.se kéndi
ndérmjet levés dhe boshtit t& rrotés nuk éshté mé paralel me sistemin aksial kur rrotat atercohen, edhe
trajektoret né¢ ekstremet e levave jané t€ ndryshme. Pér kété arésye, né varési t€ kthesés rrota e
bréndéshme €shté strecuar me nj€ kénd mé t€ madh se rrota e jashtme fig.95.

Diferenca e stercimit ndérmjet dy rrotave drejtuese quhet kénd i stercimit

| ' 7

;‘,Ernjﬁ, del fusello

tirante di
| accoppiamento _
leve di accoppiamento |  leve di accoppiamento

Fig.95
Kur kthesa merret me shpejtési t€ madhe, rrotat nuk zhvendosen mé né drejtimin e marré, por
shmangen nga kjo me njéfaré kéndi, q¢ quhet kéndi i devijimit. Stabiliteti mé 1 mir€ i gomave
vérehet, kur kéndi i devijimit éshté ndérmjet 15° dhe 20°.
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Vendosjet e rrotave té pérparme drejtuese
Kampanatura (shmangia nga plani vertikal)

Kampanatura fig.96 €shté animi i rrotés ndaj planit vertikal. N.qg.se pjesa e sipérme e rrotés anohet
nga jashté, kampanatura quhet pozitive, n€ rast animi nga e kundérta quhet negative. Kéndi i
kampanaturé€s shénohet me “y”. Pjesa mé e madhe e automjeteve ka njé kampanaturé pozitive té
rrotave t€ pérparme drejtuese qé shkon nga 30" deri 1°. Shmangiet prej + 30° zakonisht jané té
tolerueshme. Kéndi i kampanaturés stabilizon drejtimin, leht€son stercimin e rrotave, ul efektin e
xhokos sé€ kushinetave dhe krijon tensione tek trarét lidhés. Megjithaté, njé kampanaturé e tepért ul
stabilitetinné kthesa. Nj& defekt né kamapanaturé sjell konsum anormal té njérés ané t&€ kopertonit.

Njé kampanaturé e egzagjeruar e njérés prej rrotave tenton t€ zhvendosé trajektoren e automjetit.

i asse di
L \ | rotazione
W del perno

w del fusello

assale anteriore

Pa\\l
fusello df |
¥ ' perno del fusello

braccio a terra

Fig.96
Animi i ¢ernierés sé boshtit té rrotés

Me kété kuptohet animi i gernierés s€ boshtit t€ rrotés nga plani vertikal, n€ ményré qé€ zgjatimi i aksit
t€ saj t€ koincidoj€ né toké me sipérfagen mbéshtetése t& gomés fig.96. Ai pércaktohet nga kéndi o,
vlera e té cilit shkon 5° deri 10°, por né pjesén mé té madhe t& automjeteve éshté 6° deri 7°. Animi i
¢ernierés s€ boshtit t€ rrotés neutralizon reaksionin e frenimit si dhe pabarazité e rrugés, té cilat do té
shkaktonin rrotullimin rreth aksit té saj, n€ kété ményré shmanget transmetimi i kétyre reaksioneve
né sistemin drejtues. Ky kénd favorizon gjithashtu kthimin e rrotave né€ pozicion vijédrejté sapo
timoni lirohet.

“Krahu né toké” ose rrezja e rrokullisjes

“Krahu né tok&” i gernierés sé boshtit t& rrotés fig.96, 97 pérfag€son krahun e levés sé forcave t&
férkimit ndérmjet rrot€s dhe rrugés. Sa mé imadh t€ jet€ krahu pozitiv aq mé lehté stercohet rrota.
Kemi tre vlera t&€ krahut né toké, pozitiv, zero dhe negativ fig.96, 97, vlera e krahut n€ toké &shté
ndérmjet 1 dhe 20 mm.

Shmangia nga aksialiteti i diskut t€ rrot€s. Me kété term pérkufizohet distanca g€ ndan aksin
ekuatorial t&€ gomés nga plani 1 saj i fiksimit me boshtin e rrot€s. Kjo distancé ndikon né¢ shmangien
nga aksialiteti. Shmangia nga aksialiteti lejon g€ freni té€ sistemohet né gendér t€ rrotés.

Incidenca

Incidenca realizohet nga animi gjat€sor i ¢ernierés s€ boshtit t& rrotés fig.98. Kéndi i incidencés

shénohet me gérmén “e” dhe matet ndaj vertikales. Incidenca pozitive orienton pikén e rrotullimit t&

rrotés né toké pérpara pikés s€ saj té€ kontaktit. Késhtu g€ rrota gjéndet e né pozicionin “t€ térhequr”,

kjo gjé e detyron té€ ndjeké njé trajektore vij€ drejté t€ stabilizuar. Incidenca mund té€ realizohet edhe

me ané t€ zhvendosjes pérpara t€ gernierés s€ boshtit t€ rrotés ndaj aksit té rrot€s fig.99. Incidenca
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quhet negative kur ekstremi i sipérm i ¢ernierés s€ boshtit t€ rrotés Eshté i anuar nga pjesa e pérparme
e automjetit. Vlera e kéndit t€ incidenc€s ndryshon né vartési té strukturés dhe tipit t& automjetit. Né
automjetet me motor pérpara dhe boshte aktive mbrapa kéndi i incidencés varion O deri 4°, né
automjetet me motor mbrapa varion nga 6°deri 12°. Né disa automjete incidenca éshté negative.
Incidenca shkakton forca rikthimi t& ngjashme me ato t& animit t& gernierés sé boshtit t& rrotés. Eshté
e réndésishme qé€ kéndi i incidencés t€ jeté i nj&jte€ né€ t€ dy rrotat drejtuese. Njé ndryshim i incidencés
shkakton shmangien nga trajektorja, automjeti shmanget jashté nga ana ku kéndi éshté mé i voggél.

incidenza in gradi
E‘f‘\

perno del
¥ 1
senso di marcia lusello

sensp di marcia

punto di rotazione incidenza in mm punto di rotazione x incidenza
della ruota al suolo della ruota al suolo  in mm
Fig.98 Fig.99

Nj€ incidencé e tepruar e bén mé t€ véshtiré drejtimin gjaté stercimit dhe i kthen shumé shpejt rrotat
né pozicion vijédre;jté.

Konvergjenca (paralaeliteti)

Me kété term kuptohet diferenca e distancave midis rrotave té t€ njéjtit aks né€ pjesén e pérparme dhe
t€ pasme t€ tyre fig.100. Paraleliteti €shté pozitiv (konvergjent) kur né drejtim té ecjes sé automjetit
hapésira €shté¢ mé e vogél né pjesén e pérparme dhe negative (divergjente) kur hapsira €shté mé e
madhe. Konvergjenca shprehet zakonisht n€ mm dhe vlera e saj shkon zakonisht nga 0 n€ 2 mm né
vartési té tipit t& automjetit. Konvergjenca korrigjon tendencén e rrotave pér tu hapur nén ndikimin e
faktoréve té ndryshém:

marcia

ki

senso di ﬂ
|
]
.
i

{2

le ruote sono convergenti quando /, & maggiore di /,

Fig.100
Kéndet e ndryshém qé formojné gjeometriné e sistemit t&€ drejtimit (kampanatura, animi i ¢ernierés
s€ boshtit t€ rrotés, incidenca, konvergjenca apo divergjenca) duhet t€ harmonizohen shumé mirg,
sepse ato pércaktojné dhe sigurojné trajektoren e automjetit, népérmjet efektit t€ tyre t€ pérbashkét,
ato lehtésojn€ manovrat strecuese, rrotullimin e rrotave (vibrimet ose goditjet e rrotave apo té trenit
té pérparém) shtojné sigurin€ dhe ulin konsumin e gomave té rrotave t€ pérparme.
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Tirantét e sistemit té drejtimit

Tirantét lidhés né sistemin e ngurté aksial

N¢ sistemin e ngurté aksial rrotat I€kunden s¢ bashku kur suspension sforcohet. Pér pasojé, Iékundjet
e suspensionit nuk ndikojné né trapezin e drejtimit. Pér kété€ arésye levat lidhése té boshteve té rrotave
lidhen nga tiranti lidhés njé copésh fig.117. Megjithaté, goditjet e shkaktuara nga parregullsité e
rrugés mund t'i trasmetohen mekanizmit t& drejtimit népérmjet tirantit lidhés dhe krahut Pitman. Pér
té kufizuar goditjet e pésuara ndaj mekanizmit, pérkatésisht timonit t€ drejtimit, disa automjete
pajisen me amortizator drejtimi.

Tiranti lidhés né suspensionin me rrota té pamvarura

Suspensioni me rrota t€ pamvarura i lejon ¢do rrote t& 1€viz€ pamvarésisht nga tjetra. Pérkuljet mund
té jené t&€ ndryshme, madje t€ kundérta, prandaj levat lidhése t€ boshteve nuk mund t€ jené té lidhura
me njé tirant t€ ngurt€. Lekundjet do t&€ shkaktonin tensione shumé t€ médha mbi tirantet, njé
ndryshim i pérhershém i konvergjencés dhe 1€vizjet e rrotave do t€ shkaktonin né€ ményré té
pashmangshme nj€ konsum t€ parakohshém té gomave. Edhe siguria e manovrave té stercimit do té
ishte e komprementuar. Pér két€ ar€sye, kur rrotat jané t€ pamvarura, pérdoren tirant€ lidh€s t€ pérbéré
nga disa shufra. Tirantét lidhés dy pjesésh mund té jené t€ ndaré n€ gendér fig.101 ose né ané fig.102.
Trasmetimi 1 1€vizjes nga sitemi drejtues tek tiranté€t mund t€ sigurohet me ané t€ krahut Pitman, t&
lidhur me njé krah trasmetues, ose direkt nga krahu Pitman. Shufrat lidhése lejojné rregullimin e
konvergjencés.

scatola sterzo

barra di g barra di R ammortizzatore dello sterzo
accoppiamento destra accoppiamento sinistra

Fig.101 Fig.102

Kutia e stercos (kthimit)

Lévizja e timonit i trasmetohet mekanizmit t€ drejtimit me an€ t€ boshtit t&€ komandimit fig.103.
Lévizja rrotulluese nénfishohet n€ kutiné e stercos dhe pastaj i kalohet rrotave té pérparme me ané té
rrotullimit t€ krahut komandues qé vepron mbi tirantét. Nénfishimi llogaritet né ményré q€ timoni té
jeté shumé i manovrueshém. Vlera e kétij nénfishimi ndryshon nga 10:1 deri né 20:1 pér automjetet
pér turizém.

Kutit€ e stercos mund t€ jené me vidé pa fund dhe rrot€ shoqge, me qarkullim sferash, me vidé pafund
dhe sektor helikoidal, me kremaljeré.
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Fig.103 Fig.104
Kutia e stercos me vidé pafund dhe rroté shoqe

Kjo kuti ka njé vidé drejtuese dhe nj€ rroté shoqge fig.104. Duke rrotulluar timonin djathtas manikota
e filetuar do t€ ngjitet lart, kur rrotullohet majtas manikota do té ulet poshté. Kjo 1évizje i trasmetohet
pirunit, dhe prej tij cernierés qé shkakton rrotullimin e krahut t€ komandimit t€ rrotave (krahu
Pitman).

Mekanizmi me qarkullim sferash fig.105. Eshté njé tip tjetér i mekanizmit t& timonit, qé konsiston né
njé zgjidhje konstruktive t€ vecanté. Ku 1€vizja rrotulluese e timonit i1 transmetohet vidés pafund,
népérmjet njé€ sitemi filetimi t&€ brendshém qé né kanalet e filetove té€ ¢iftit bosht i timonit dhe vidés
pafund ndodhe sfera t€ cilét tasmetojné I1évizjen boshtit t€ timonit vidés pafund, duke mos pasur
férkim rréshqités por férkim rrokullisés, qé do té thoté konsumim mé i vogél 1 kétij cifti kinematik.

innesto
dentato

pista circolazione
bilie ./

Fig.105
Kutité e stercos me vidé pa fund

Kéto kuti jané t€ pajisura me njé sektor t&€ dhémbézuar, njé rul ose njé gisht drejtues.

NEé rastin e kutis€ me vidé dhe sektor, sektori i dhémbézuar manovrohet gjaté rrotullimit t€ timonit
nga vida pa fund. Sektori i dhémbézuar montohet tek ¢erniera koresponduese. Krahu i komandimit té
stercos fiksohet né€ ekstremin e késaj c¢erniere fig.106. N€ fig.107 €shté paraqgitur njé kuti me vidé
globoidale dhe rul.
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Kutia e stercos me kremaljeré

Né kété sistem njé pinjon i vendosur né ekstremin e boshtit t€ timonit ingranohet me njé kremaljeré
fig.108. duke rrotulluar timonin, pinjoni detyron kremaljerén té zhvendoset, rrotat strecohen
népérmjet shufrave dhe levave lidhése.

pignone

dado a intagli

pistone

freno anti-shimmy con
~ molle Belleville

Servosterco (pérforcuesi)

Automjetet gjat€ progesit té stercimit pérballen me sforcime té médhaja q€ pér drejtuesin €shté mjaft
shqetésues. Eshté kjo arésyeja qé tashmé automjetet jané té pajisur me njé paisje, q&é ndihmon né
zvogélimin e sforcimit gjaté stercimit. Kjo paisje, e cila quhet servostreco fig.109, pérb&het nga njé
pompé vaji dhe njé distributor, duke béré t€ mundur lehtésimin e drejtuesit t€ mjetit gjat€ manovrimit
né€ kthesa, dhe parkim kur shpejtésia e automjetit €shté e vogél dhe forcat e férkimit rrota dhe rrugé
&shté 1 larté.
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Fig.109

Tema 8. Sistemet e frenimit té mjetet e transportit

Céshté sistemi (impianti) i frenimit, pérse shérben ky sistem? Duke pasé€ parasysh punén g€ bén njé
automjet, lind pyetja, a do t€ mundte njé automjet t€ 1€vizte pa patur aftésiné pér t€ ndaluar kur do té
ishte e nevojshme? Pa dyshim g€ jo, pé€rkundrazi do t€ ishte i ekspozuar pérpara ¢do ndodhie té
padéshéruar, p.sh., a do t&€ ndalonte dot njé automjet né rastin mé t€ thjesht€, edhe po t€ keté fikur
motorin, a po t€ keté shképutur kamion nga motori, kur ai ka gené né€ lé€vizje? Jo, sepse €shté forca e
inercisé€ ajo qé€ e shtyn t€ vazhdojé 1€vizjen deri kur forcat e férkimit t€ jené té afta t&€ mposhtin forcat
e inercisé. Eshté ky fakt i thjeshté qé e bén té domosdoshme sistemin e frenimit né automjetet, i cili
pérfshin térésiné e té gjitha detajeve, nyjeve, mekanizmave qé€ bé&né€ t€ mundur ngadalésimin apo
ndalimin e ploté té automjetit.

Funksioni dhe pjesét pérbérse té sistemit té frenimit.

Freni kryesor (i shérbimit) realizon ngadalésimin ose ndalimin e ploté duke ruajtur trajektoren e
lévizjes sé€ automjetit gjaté gjithé frenimit. Freni freni kryesor komandohet nga kémba e drejtuesit t&
automjetit, ai duhet t€ veprojé n€ ményré progresive dhe njékohésisht mbi t€ gjitha rrotat.

Freni i géndrimit né vénd (freni i dorés) Eshté destinuar t€ bllokojé zhvendosjen e automjetit t&
parkuar apo t€ ndaluar né€ plan t€ pjerét. Duhet té shérbejé gjithashtu si fren ndihmés né rast se freni
1 shérbimit nuk funksionon.

Freni i vazhdueshém duhet t€ mbajé automjetin pérgjaté zbritjes né€ shpejtési t€ déshiruar (freni i
treté).

Procesi frenimit dhe llojet e frenave.

Duke vepruar mbi sistemin e frenimit prodhohet njé forcé férkimi ndérmjet pjeséve fikse dhe atyre t&

lévizshme, qé ngadal€sojné apo ndalojné 1€vizjen e rrotave dhe pér pasojé automjetin. Motori i

automjetit qé€ 1€viz, do t€ punojé ose do t€ fiket, né€se e shtypim ose nuk shtypim pedalen e freksionit.

Forca e inercis€ duke vepruar né€ drejtim t€ 1€vizjes, vazhdon té rrotullojé rrotat derisa e gjith€ energjia
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kinetike t€ transformohet n€ nxehtési (puna e frenimit = forca e frenimit x distancén e ndalimit). Kjo
puné pasohet me nxehtési n€ frena. Aritja e frenimit mé t€ miré €shté kur rrotat arijn€ maksimumin e
ngadalésimit pa rréshqitje. Bllokimi i rrotave pérgjaté distancés s€ ndalimit, shkakton humbje té
kontrollit t& automjetit dhe shkatérrim t€ gomave. Shuma e forcave té prodhuara né periferi té rrotave
gjaté frenimit 1 pérgjigjet n€ maksimum forcave t€ peshés s€ automjetit. Forca muskulare (rreth
500+700 N) amplifikohet mekanikisht ose hidraulikisht, sipas sistemit. Me géllim pér t€ kufizuar
forcén e nevojshme né pedale (forcén njerézore), shfryté€zohet pajisja ndihmése (servofreni), qé
shfryté€zon depresionin e motorit. Pér prodhimin e energjis€ s€ frenimit né sistemin e frenimit
pérdoren paisjet ndihmése hidraulike dhe pneumatike.

Freni hidraulik

Freni hidraulik (fig.110) pérb&€het nga pedalja e frenit, pompa kryesore, tubacionet, cilindrat e rrotave
dhe freni.

tubo flessibile cilindro ruota —_
ceppo freno __

servofreno »
| _ pedale freno j

molia di richiamo =

tamburo —

Fig.110

Forca e zbatuar n€ pedale (leva) amplifikohet mekanikisht deri te pompa kryesore, dhe hidraulikisht
deri tek rrotat, me qé€llim, prodhimin mbi fren t€ forcés s€ nevojshme t€ frenimit.

Zakonisht mbi aksin e pérparém, automjeti paiset me fren disk, dhe né aksin e pasém me frena me
tambur, shpesh frenat me disk jané zbatuar né€ t€ gjitha rrotat. Tek autokarrot, autobuzét, automjetet
e turizimit dhe né ndonj€ rast, montohen frena me tambur né€ t€ gjitha rrotat. Pér arésye sigurimi,
impianti frenimit éshté gjithmoné i ndaré€ né€ dy qarqe. Ky sistem kérkon njé pompé kryesore dhe né
rast t€ prishjes sé€ njé qarku, €shté gjithmoné e mundur frenimi i automjetit me qarkun tjetér. Efekti i
frenit hidraulik realizohet né bazé té ligjit té Paskalit, i cili thoté: se presioni i ushtruar né njé piké
cfarédo té sipérfages sé njé léngu, trasmetohet né té gjitha drejtimet me té njéjtén madhési. Eshté ky
ligj qé€ lejon té€ realizohen paisje hidraulike me pé€rmasa t€ vogla, dhe duke zbatuar forca t€ vogla, t&
marrim forca t€ médha (n€ njé ambient t€ mbyllur pa ajér).

pompa principale cilindro ruota £=4000N
£=1000N ?

Fig.111

NE rastin e frenit hidraulik (fig.111), léngu €shté€ brénda njé sistemi t€ mbyllur pa ajér, ku presioni
&shté 1 njéjt€ né t€ gjithé cilindrat. N& njé sistem hidraulik forcat jan€ né pérpjestim t€ drejté me
sipérfagen e pistonit, qé do t& thoté se njé sipérfage e madhe merr njé forcé mé t€ madhe dhe
anasjelltas. Rruga e pistonéve éshté né pérpjestim té zhdrejt€ me sipérfagen e tyre, pra dhe me forcat

50



e tyre. Pedalja e frenit (fig.112) €shté njé levé q€ realizon njé shuméfishim té forcés nga 1:4 deri 1:5.
Pedalja e frenit, e freksionit dhe e gazit jané zakonisht t€ tipit t€ “varur”.

interruttore
luci di fermata

Verso la pompa
principale e/o il
dispositivo di assistenza

Fig.112
Pompa Kkryesore

Pompa kryesore shtyn 1€ngun nén presion né€ qarkun e frenimit, komandohet nga pedalja népérmjet
njé shtytési né€ t€ cilin gjatésia €shté zakonisht e rregjistrueshme. Shpesh ndérmjet pedales dhe
pompés kryesore vendoset njé paisje ndihmése, qé shuméfishon forcén e kémbés. Pompa duhet té
lejojé kompensimin e léngut t€ frenave i cili ngrohet, zgjerohet, ftohet dhe e kundérta. Megjithé kéto
ndryshime t€ volumit, 1éngu duhet t€ ket€ mundési t€ qarkullojé pérséri né pompé pa krijuar presion
ose depresion né tubacione.
Pompa kryesore tandem (fig.113) pérbéhet nga dy pompa té thjeshta t€ montuara né seri. N& njé
cilindér t€ pérbashkét ndodhet pistoni primar, komanduar nga shtytési, dhe pistoni sekondar, qé
ndahen né dy qarqe duke vepruar né té njéjtén kohé nga pistoni 1 komandimit né qarkun e dyté.

foro di aerazione —
serbatoio

H foro di

foro di _ b Ci¥nen-
compensazione (EEEEEE RIS\ — i sazione
s & [ ] 5 e

NN
asEmINL
o e,

guarnizione
secondaria estgrna primaria
pistone primario

guarnizione

secondaria valvola di

circuito 1 fondo circuito 2

Fig.113

T€ dy pistonét jané me efekt t& dyfishté, do t€ thoté q€ ndérmjet pjes€s p€rparme dhe t€ pasme
sigurohet nj€ hermeticitet, ekziston njé¢ dhomé rrethore gjithmoné e mbushur me 1éng, komunikuese
me depozitén (enén e zgjerimit) ndérmjet vrimés s€ ushqimit. N€ periferi té pjesés s€ pérparme té ¢do
pistoni ekzistojn€ vrima gjatésore, qé me rozetat ndérmjetése (rozeta sigurimi) dhe guarnicionit
primar formojné njé valvol.

51



Pjesa e pasme e pistonit primar sigurohet me guarnicionin e dyfishté sekondar, hermetikisht me
jashté. Pjesa e pasme e pistonit sekondar e paisur me guarnicionin ndarés, ndan hermitikisht t& parin
nga i dyti. Né dalje t& ¢cdo dhome presioni, €shté montuar njé valvol fundore pér presionin e mbetur
ose ekziston njé vrimé e ngushté.

Frenimi. Duke shtypur pistonin, guarnicioni primar mbyll vrimén e kompensimit (fig.114) dhe
bllokun e dhomés sé presionit. Rozeta ndérmjetése bllokon depértimin e guarnicionit primar né

foro longitudinale
periferico foro di compensazione

1 Sacr—
ZZZZ 7=
=== rcgérta intermedia
D—— molla del pistone

guarnizione primaria

Fig.114

vrimat né periferi t€ t€ pistonit. Léngu vjen dhe shtyhet né qark. Kur 1€shohet pedalja (kthimi i shpejté
1 pistonit) valvola hapet, guarnicioni primar palos (pérkul) buzét mbajtése, rozeta e sigurisé ngrihet
dhe Iéngu mund t€ kalojé né dhomén rrethore népérmjet vrimés s€ hapur né periferi té€ pistonit né
dhomén e presionit, né t€ cilén krijohet njé rénie presioni q€ detyron kthimin mé té€ lehté té
léngut(inercia) n€ lidhje me pistonin. Pér kété arésye nuk ekziston efekti i thithjes qé t€ mund té fus
ajrin né cilindrin e rrotave. Pérkundrazi €shté e mundur futja n€ qark e nj€ léngu shtesé, pér té evituar
njé rrugé mé té€ gjaté t€ pedales, e detyruar nga konsumimi i guarnicionit t€ frenit ose pér kompensimin
e njé humbje l1€ngu.

Kur léshojmé pedalen, susta e shtyn pistonin deri né ndalim, guarnicioni primar liron vrimat e
kompensimit, dhomat respektive t€ presionit jané né komunikim me depozitén pérkatése. Diametri i
vrimave t€ kompensimit varion nga 0,5+0,8 mm, nuk duhet t& jené mé t€ médhaja sepse shkatérojné
guarnicionin primar, me pasojé gjaté frenimit.

Vrima e kompensimit lejon kthimin n€ depozité€ t€ léngut kur ngrohet dhe anasjelltas. Né qoftése
vrima mbetet ¢ mbyllur, n€ rast t€ ndonjé gabimi t€ rregullimit t€ pozicionit t€ pushimit t€ pistonit
ose t€ pranis€ s€ papastértive, kompensimi nuk &shté i mundur. Kur léngu zgjerohet, ¢cepat e frenit
mbeten t€ takuar né€ sipérfagen e férkimit, pér pasojé zhvillohet njé veprim vetfrenues qé rritet
progresivisht deri né bllokimin e frenit.

Duke Iévizur né€ fillim pistonin (pistonin primar) fig.115 guarnicioni primar e kalon vrimén
kompensuese dhe dhoma e presionit €sht€ e mbyllur (mbyllet).

a) b)
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|\l tubazione circuito 1
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s

circuito 2 circuito 1

c) d)

circuito 1

r

cuito 2
= v
\

.
s
rottura del circuito 1 rottura del circuito 2

Fig.115

Presioni i ushtruar mbi léng zhvendos pistonin sekondar, n€ drejtim t€ saj, dhe népérmjet guarnicionit
mbyll vrimén e tij t&€ kompensimit. Né dhomat e presionit t€ dy qarqeve ekziston i njéjti presion g€ i
trasmeton ¢epave shtytjen mbi sipérfaqget e tyre t€ férkimit. N€ rast t€ mungesés s¢ funksionimit té
qarkut t€ paré, pistoni primar shtyhet kundrejt pistonit sekondar, dhe né t& till€ rast, forca e
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komandimit vepron direkt mbi qarkun e dyté. Né rast t€ t&€ mungesés s€ funksionimit t€ qarkut t€ dyté,
pistoni sekondar shtyhet deri n€ fund t€ rrugés, duke garantuar hermeticitet t€ qarkut 1. Mungesa e
funksionimit t€ njé qarku vjen dhe paralajmérohet nga njé zhvendosje e ndjeshme mé e gjaté e
pedales. Pér t€ evidentuar humbjen e 1€ngut pérdoret dhe nj€ indikator niveli (fig.116).

contatto
spia
d'allarme ( 1

pistone primario : galleggiante

pistone secondario
vite di fissaggio foro di compensazione
boccola della molla

Fig.116
Pompa kryesore speciale

Né pompén kryesore me susté, susta e pistonit primar (fig.116) ngarkohet népérmjet njé bokole dhe
njé€ vide té lidhur. Pistoni sekondar pér kété ar€sye mbahet né njé distancé konstante nga pistoni
primar. N€ pozicionin e getésis€, susta e pistonit primar nuk mund ta zhvendos pistonin sekondar dhe
nuk e kalon vrimén e kompensimit, q¢ do t€ pengonte kompensimin e qarkut sekondar, ose do té
kundérshtonte me ndihmén e njé presioni mbet€s kthimin e ¢epave n€ fund té€ frenimit.

Gjaté zhvendosjes sé€ pistonit primar, susta e pistonit vepron né fillim si nj€ lidhje e ngurté ndérmjet
dy pistonave. Guarnicioni primar kalon né t& nj&jté€n koh& vrimat ¢ kompensimit, nga e cila fitohet
rritja e njékoh&shme e presionit né t€ dy qarget.

Valvola fundore (fig.117)

Ka si géllim té mbajé t& pandryshuar né qarkun e frenimit t€ njé freni me tambur, njé presion qé
ndryshon nga 0,5+1,2 bar kur freni éshté né pushim (geté€si). Né ményré€ t€ till€, duke vepruar né
pedalen e frenit garantojmé njé veprim t€ menjéhershém té impiantit t€ frenimit dhe zvogélimin e
hapésirés sé pedales. Falé kétij presioni mbetés, guarnicionet e gomés sé cilindrave té rrotés jané té

molla di pressione Y~ valvola principale

determinante la

pressione residuale | valvola conica

posizione di riposo

~
)

o

dal circuito verso il circuito
del freno del freno

posizione di
rilascio del freno

posizione di frenata

Fig.117
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shtypura me njé presion t€ madh kundrejt mureve t€ cilindrit, q€¢ e b&né mé hermetik dhe té
pakalueshém hyrjen e ajrit né qark.
Valvola fundore ose valvola me efekt t€ dyfisht€, bashkon nj€ valvol kryesore me njé€ valvol konike.

Ndérprerési i drités sé qéndrimit (ndalimit)
Ka si géllim sinjalizimin me ndihmén e drités sé€ kuqe ose t€ verdhé q€ ndodhet né pjesén e pasme t&

automjetit, kur shoferi vepron tek freni. Nganjéheré pérdoren ndérprerésit térésisht mekanik (fig.112),
nga lévizja e pedales sé frenit, por zakonisht jan€ me komandim hidraulik (fig.118).

—= morsetti

_ piasta di
contatto

Fig.118

Automjeti zotéron mbi ¢do qark frenimi njé€ ndérprerés pneumatik pér dritat e ndalimit, zakonisht né
¢do qoshe, g€ shérbejné edhe si tregues t€ alaramit né rast prishje n€ njé qark. Kur frenojmé,
membrana pérkulet duke mbajtur piastrén mbéshtetse né kontakt.

Ndarja e qarkut té impiantit té frenimit

Impiantet me dy qarqe zgjidhen pér arésye sigurimi dhe qarqet mund t€ jené t€ ndaré né€ ményra t&
ndryshme. Akset e pérparém dhe t€ pasém kané secili njé qark t€ vecanté, ky sistem &€shté mé i
pérdoruri. Njé rrot€ e pérparme dhe njé rroté e pasme té vendosura diagonalisht formojné njé gark.
Né qofté€se impianti éshté i paisur me frena disk me katér cilindra né aksin e pérparém, lidhen vetém
né€ njé qark dy cilindrat mbi njé€ rroté t&€ pérparme me njé cilindér t€ njé rrote t€ pasme. Né qoftése té
gjitha rrotat jané t€ paisura me frena disk me katér cilindra, ¢do qark ushqgen dy palé cilindra n€ aksin
e pérparém dhe dy pal€ cilindra né t&€ pasmin.

Cilindrat e rrotave

Presioni i gjeneruar nga pompa kryesore vepron mbi pistonginén e cilindrit t€ rrotés duke prodhuar
forcén qé€ vepron mbi ¢epat e frenit (fig.119, 120). Cilindrat jané t€ vendosur mbi fllanxhén mbajtése
té cepave. Hermiticiteti i pistonginit sigurohet nga kapaku mbajtés ose nga guarnicioni unazor me
buzé.

Kapaku mbajté€s mbahet mbi piston¢iné nga njé susté q€ mbéshtetet mbi njé pjatéz ose mbi trupin té
mbushur me vrima. Mbrapa cilindrit ndodhet vrima e filetuar pér montimin e tubit fleksibél né t&
njéjtin disk t€ mbajtjes s€ cepave.
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N& gendér t€ cilindrit, né pikén mé t€ lart€, ndodhet vida e pastrimit. Transmetimi i forcés vepruese
mbi ¢epat e frenit garantohet nga shtytési ose n€ ndonjé rast nga kapaku i paisur me njé vidé
rregjistruese.

Frenat né rrota

Sot né rrotat e automjeteve pérdoren dy lloj frenash, frenat me disk dhe frenat me tambur, zakonisht
frenat me disk pérdoren né aksin e pérparém dhe frenat me tambur né€ aksin e pas€m, kjo pér arésye
se n€ frenat me tambur vendosen lehtésisht frenat e gé€ndrimit (frenat e dorés).

Frenat me tambur

Freni me tambur €shté njé fren me ¢epa (nofull) brénda (fig.121). Pjesét kryesore t€ saj jané, tamburi,
piastra mbajtése e ¢epave, ¢cepat dhe mekanizmi i komandimit.

B, ceppi

o piastra portaceppi

tamburo

no =" |eva comando bielletta
sostegno apertura ceppi

Fig.121

Tamburi i frenave €shté njé trup me rrotat. Cepat dhe mekanizmi i komandimit g€ prodhojné forcén
shtérnguese ndodhen né piastrén e mbajtéses s€ ¢epave. Kur frenojmé, ¢epat vijné e shtyhen kundrejt
mureve t€ bréndshme t€ tamburit dhe shkaktojné, me guarnicionin pérkat€s férkimin e nevojshém.
Piastra €shté njé€ trup me aksin. Forca e sht€rngimit mund t€ prodhohet mekanikisht ose hidraulikisht.

Tipet e frenave me tambur
Freni “simplex” (fig.121) &shté njé fren me tambur, mé i thjesht€. Pé&rb&het nga njé€ cep primar dhe
njé sekondar. Pér sht€rngimin e ¢epave &shté paisur me njé element t& pérbashkét krijuar nga njé
cilindér me efekt t€ dyfishté ose nga njé béryl ose nga njé biell. Cdo ¢ep ka njé piké mbéshtetése
fikse. Efekti 1 frenimit €sht€ uniform dhe identik(i njéjté) edhe n€ ecjen pérpara dhe né até mbrapa.
Megjithaté faktori i autoshtérngimit €shté i vogél dhe konsumimi i guarnicionit ndérmjet ¢epit primar
dhe sekondar &shté i jo i rregullt.
Freni “duplex” (fig.122) éshté njé fren me tambur me dy c¢epa primar. Kérkon pér ¢do ¢ep njé
mekanizém shtérngimi t€ ndaré, zakonisht pérbéhet nga dy cilindra me efekt me efekt té thjeshté.
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dretto a effetto semplice

Fig.122
Cilindrat veprojné gjithashtu nga pika ankorimi pér secilin ¢ep pérkatés. Efekti i frenimit &shté mé i
miré n€ ecjen pérpara, né lidhje me frenin “simplex”, por n€ indietro pérdoren dy c¢epat sekondar.
Eshté edhe mé i véshtiré montimi i njé freni géndrimi shtesé.
Ekzistojn€ gjithashtu frena “duplex” me dy cilindra me efekt t€ dyfishté, shumé efikas né ecjen
pérpara se sa n€ ecjen mbrapa. Tani projektohen si frena “duo-duplex”.
N¢ frenin “duoservo” (fig.123) pérdoret efekti autoblokazhit té gepave primar pér bllokimin e ¢epit
té dyté, gjithashtu ai t€ parin. Mekanizmi 1 ankorimit (mbéshtetjes) s€ ¢cepave &shté pra i1 1€vizshém.
Cilindrat veprojné nga mbéshtetja fikse sé€ bashku. Efekti 1 frenimit &shté i nj€jt€ n€ dy drejtimet e
ecjes, pérveg késaj, freni kérkon njé forcé komandimi t€ reduktuar. Pér fat t€ keq influencohet shumé
nga lagéshtia dhe papastérité.

ancoraggio mobile

Fig.123
Tamburi i frenit
Tamburi i frenit duhet t'i pérgjigjet kérkesave qé vijné pas: rezistencés abrasive dhe temperaturave té
larta, koefigenté té larté férkimi, tendencé té ulét bllokimi (gripimi), ngurtési t€ madhe, rezistencé né
deformim dhe pércjellshméri t€ miré termike. Materiali i pérdorur &shté zakonisht gizé
termorezistente (gizé€ sferoidale) dhe rrall€ ¢elik i derdhur ose i stampuar, né disa raste edhe lidhje té
lehta.
Cepat (nofullat) (fig.124) jan€ pé€rshtatur formés s€ tamburit. Ngurtésia e nevojshme €shté arritur
népérmjet njé profilit “T”. Materiali i pérdorur &shté nj€ lidhje alumini ose lamier c¢eliku. Cepat me
lamier ¢eliku vibrojné lehtésisht dhe béjné ndonjéheré kércitje (mospérputhje) né tambur.

lamiera d'acciaio lega d'alluminio

guarnizione ribattinata guarnizione incollata

Fig. 124
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Guarnicioni i férkimit (ferrodat). Cepat e frenave jané t€ veshura me guarnicione (ferrota). Fitohet
né€ ményré t€ tillé koeficent férkimi mé i larté, njé funksionim mé i qet€ dhe evitohet gripimi.
Guarnicionet duhet t€ zotérojné njé rezistencé t€ madhe n€ nxehtési dhe nj€ pércjellshméri termike té
miré, qé€ 1 jep atyre njé koeficent férkimi relativisht t&€ géndrueshém né temperatura t€ ndryshme,
gjithashtu duhet t€ jené pak té ndjeshém nga uji dhe vaji.
Guarnicioni i ferkimit pérbéhet nga materiale t&€ ndryshme, t€ thurura ose t€ presuara, ky sistem €shté
proporcional me pérbérsit e ndryshém qé variojné sipas kérkesave dhe punés s€ frenit. Zakonisht
pérdoren guarnicione me bazé amianti ose fibra metalike (zink ose lidhje CuZn) me shtesa, si pluhur
amianti, ardesia, grafit, metal me lidhje rr€shinore, kéto materiale jané presuar n€ stampa dhe
ngurtésuar. Koeficenti i férkimit €shté ndérmjet 0,3+0,5. Guarnicionet jan€ né gjéndje t& rezistojné
né€ temperatura ¢ mund t€ arrijné né 450°.
Piastra e mbajtjes sé cepave, shérben si suport i bérylit té frenave, ¢epave dhe cilindrit t& rrotés,
mbyll tamburin e frenit. Eshté lamieré celiku e stampuar dhe paiset me nervaturé qé rrit ngurtésing.
Béryli i komandimit té frenit (fig.125) shérben, mbi té gjitha né€ automjetet ekonomike, me komandu
cepat. Bérylat jané shpesh né€ formé “S”, qé siguron njé demoltiplikacion konstant né ¢do pozicion.
eccentrico a S

Fig.125

Késisoj forca zbatohet gjithmoné normal mbi rulin mbéshtetés té fiksuar tek ¢epat. Aksi i1 bérylit
duhet té jet€ 1 vendosur korekt n€ piastrén mbajtése t€ ¢epave. Nuk mund t€ kompensohet frenimi
ndérmjet dy ¢epave. Pér rregullimin, perni i bérylit dhémbézohet n€ fundin e tij.

Komandimi mekanik i hapjes sé cepave

Cepat mund té Iévizen edhe nga leva e zgjerimit (fig.126). Mekanizmi i zgjerimit n€ kéto tipa jané
zakonisht t€ montuar si shtes€ poshté cilindrit té frenit hidraulik. Né ményré€ t€ tillé éshté e mundur
lévizja e frenit t€ qéndrimit (frenit t€ dorés), pamvarésisht frenit t€ shérbimit.

molla di richiamo

Fig.126
Susta e kthimit, njé ose mé shumé susta t€rheqése, nga 150+-300N sigurojné rikthimin e ¢epave mbas
ndalimit t€ veprimit t€ frenimit, si dhe sigurimin e hapsir€s s¢ ventilimit (fig.126).
Mekanizmi i rregullimit té hapésirés
Hapsira ndérmjet ¢cepave dhe tamburit rritet me konsumimin e guarnicionit, duke shkaktuar rritjen e
rrugés boshe t€ pedales. Rruga e tepért boshe e pedales mund t€ komprometojé funksionimin e frenit,
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disa ¢epa nuk ngjishen me forcén e mjaftueshme né tambur. Pér két€ arésye pérdoren mekanizma
rregullimi t& hapsirés, me komandim manual ose automatik (fig.127).

"“ecEentrico gi gioco di vemilaziongﬂ | \vite di regolazione
regolaggio _ bocegia spaccata
manuale automatico 5 gentj di sega
Fig.127

Mekanizmi automatik i rregullimit mban hapsirén konstant, pér rregullimin me dor€ pé&rdoren
eksentrikét t€ montuar né piastrén mbajtése té€ cepave, té cilat lejojné rregullimin e ¢epave. Ekzistojné
edhe sisteme me vidé rregullimi né cilind€r ose bokol e filetuar né suportin e ankorimit t€ ¢epave.
Mekanizmi i rregullimit automatik mund t€ jeté i shkallézuar ose progresiv. N¢€ rast konsumimi té
guarnicionit, rregullimi komandohet nga forca e frenimit.

Freni me disk

Freni me disk montohet zakonisht mbi moco por ndonjéheré edhe mbi diferencial. Freni me disk
(fig.128) jané t€ paisura me njé mbajtése fikse e quajtur zakonisht pinca ose mbajtése notuese. Pinca
e fiksuar éshté zakonisht e paisur me dy, tre ose katér cilindra freni, t€ kundérvéné dy nga dy, frenat
me pinca notues zotérojné vetém njé cilindér.

pistone pastiglia pinza flottante pistone

cilindro __ {2y
del freno

. supporto
| disco

s
pinza fissa pinza flottante

Fig.128
Avantazhet
Megjithé sipérfagen e zvogéluar t€ guarnicionit dhe presioni mé i larté, freni me disk ka nj€ vyshkje
(rrudhosje) mé té vogél né lidhje me frenin me tambur sepse ajri 1 ftoht€ mund ta 1€pij diskun nga té
dy anét ose t€ ventilohet nga brenda né rastin e frenave me disk t€ ventiluar. Mirémbajtja dhe
z&€véndésimi 1 pastilieve éshté mé i lehté, konsumimi €sht€ uniform, rregullimi i hapésirés &shté
automatik, efekti ¢centrifugal dhe presioni sigurojné njé pastérti perfekte.

Disavantazhet

Sipérfaqgja e dobishme e frenimit €shté mé e vogél se freni me tambur, nuk ka efekt né autobllokim.
Nevojitet pra, njé forcé shtérngimi mé e larté, pér kété arésye shfrytézohet zakonisht njé sistem
ndihme. Konsumimi i pastilieve €shté mé i shpejté. Rritja e mbinxehjes lokale kérkon pérdorimin e
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njé léngu pér frenat qé eviton formimin e flluskave t€ avullit né€ cilindrat e pincave. Aplikimi i frenit
t& qéndrimit €shté mé i1 véshtiré.

Freni me disk me pinca notuese (fig.129, 130)

Ky fren zotéron vetém njé€ cilind€r, né t€ cilin pistoni mbéshtetet n€ njé ané€ kundrejt pastilies, duke
shtyré veté kundrejt diskut kur vepron freni. Forca e reaksionit zhvendos pistonin deri kur pastilia
kundérshton kontaktin me anén tjetér t€ diskut. Pinca udhézohet nga kanali unazor né€ suportin mjé
trup me aksin ose varéset. Njé susté e udhézuese siguron mbéshtetjen elastike t€ pincés dhe t€ suportit
duke eleminuar zhurmat.

Pastiliet mbéshteten né suport népérmjet sipérfageve t€ tyre anésore shtérnguese, duke trasmetuar né
suport t€ njéjtén forc€ tangenciale (forca e frenimit).

supporto = disco

molla di guida

cilindro freno

S \ supporto
e %ﬁr molla a croce
O
T‘.Dll:i di guida |I
1 staffa flottante :
o pemi di guida pastiglie
Fig.129 Fig.130

Disku i frenit

Disku i frenit éshté prej gize sferoidale ose ¢elik i derdhur. Né diametrin e bréndshém té diskut
mundésohet montimi i elementéve té njé freni me tambur q€ ka funksionin e frenit t€ géndrimit.
Ekzistojn€ edhe frena gé€ndrimi me pinc€ komanduar mekanikisht. Pér automjetet kérkohet
vecanérisht, g€ frenat t€ jené té paisur me disqe t€ ventiluar. Kéto disqe zotérojné kanale pér ajrin té
vendosura radialisht, né ményré qé€ rrotullimi i diskut provokon nj€ efekt ventilimi. Disqet e frenave
t€ ploté kané€ nj€ spesor 3+16 mm disqet, disqet me ventilim t&€ bréndshém kané spesor 19+32 mm.

Cilindrat e frenave
Cilindrat e frenave kané njé diametér q€ shkon nga 40+50 mm, ai éshté mé i madh se ai i cilindrave
té rrotave, t€ frenave me tambur, duke aritur n€ ményré té€ till€ njé forcé sht€rngimi shumé t€ madhe.

Rregullimi automatik i hapsirés

Né njé€ gryké t€ cilindrit ndodhet njé unazé kaucuku (unaza toroidale), g€ garanton hermiticitet t&
pistonit. Diametri i bréndshém 1 késaj unaze €shté mé i vogél nga ajo e pistonit. Unaza e mbéshtjellé
pistonin me nj€ tendosje té leht€. N& momentin e frenimit unaza deformohet elastikisht pér arésye té
kapjes s€ saj me pistonin, qé zhvendoset (fig.131). Unaza akumulon njé forcé t€ mjaftueshme pér té
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béré kthimin e pistonit né pozicionin e tij t€ fillimit, duke ndalur veprimin e frenimit. Kjo éshté e
mundur vetém né qoftése rénia e presionit n€ impiantin e frenimit Eshté totale, do té thot€ se né se
nuk ka presion mbetés si né frenat me tambur. Susta kryq q€ mban né mbéshtetje pastiliet me pistonin,
favorizon kthimin e pistonit. Rruga e kthimit e njé pistoni, d.m.th. hapsira éshté rreth 0,15 mm. Kjo
hapsiré éshté e papérfillshme pér njé devijim maksimal t€ pranueshém qé €shté 0,2 mm.

NEé rastin e konsumimit t€ pastilies, rruga e pistonit rritet, né kété rast pasi kemi deformim t€ unazés
mbajtése, pistoni rréshqget brénda késaj t€ fundit dhe avancon me njé vleré pérkatése t€ konsumimit
té pastilies. Unaza siguron kthimin e pistonit duke u gjéndur né formén e saj t€ fillimit. Rregullimi i
hapsir€s éshté i vazhdueshém dhe automatik, dora dorés qé konsumimi i pastilies rritet.

Pastilia (ose piatina e férkimit)

Pastiliet jané€ t€ pérbéra nga njé suport celiku ose mé rrallé prej gize, nga guarnicioni (ferrota) e
férkimit e ngjitur né suport. Materiali i férkimit q€ pérdoret €shté zakonisht i tipit klasik, me lidhje
organike, né raste t€ vecanta prej metale sintetike. Pastiliet mund t€ durojné nga 750+950°, koeficenti
i tyre i férkimit varion nga 0,25+0,5.

Abraziviteti pér shkak t€ temperaturave dhe presionit n€ sipérfagen e férkimit €sht€ mé i madh se né
frenat me tambur, pér két€ arésye kérkohet kontroll mé i shpeshté.

Sistemet ndihmése té frenimit

Nga impianti 1 frenimit ndihmés kérkohet, qé forca muskulare e shoferit t&€ ndihmohet nga njé forcé
suplementare (servofreni), dhe né rast difekti t€ servofrenit, impianti i frenimit t€ mbetet operativ, me
njé forcé operative muskulore maksimumi 800N.

Impianti i frenimit me ndihmén e depresionit

Ky sistem pérdoret kryesisht né automjetet t€ paisura me motor té ciklit “Otto”, sepse gjaté
ngadalésimit depresioni n€ kolektorin e hyrjes &shté mjaftueshém pér t€ qéné direkt i pérdorur. Njé
tjetér avantazh né kété sistem €shté: depresioni nuk gjeneron formim t€ ujit nga kondesimi. Né
automjetet e lehta me motor “Diesel” depresioni prodhohet (shkaktohet) me ndihmén e njé pompe
vakumi, g€ 1évizet direkt nga motori.

Funksionimi i servofrenit té depresionit

Sevofreni duhet t€ realizojé njé forcé proporcionale e cila vepron né€ pedalen e frenit. Servofreni i
depresionit pérbéhet nga dy pjesé kryesore (fig.132) : pistoni i veprimit dhe trupi i komandimit.
Pistoni i veprimit (i punés) zotéron njé diametér t€¢ madh. Dhe paiset me njé pistonging né trup dhe
nga njé shufér géndrore q€ shérben pér me i trasmetu shtytjen pistonit. Njé susté spirale koncentrike
né cilindér, mban t€ mbéshtetur pistonin n€ njé ekstrem té€ korsés sé saj. Kur depresioni vepron,
krijohet njé€ diferencé presioni mbi njé fage té pistonit, duke shkaktuar njé zhvendosje t€ njéjt€ me
shufrén e saj géndrore t€ shtytjes. Forca shtyt€se qé manifestohet mbi shufrén géndrore varet nga
diferenca e presioneve ndérmjet dy anéve té pistonit. Duke rritur diferencén, rritet edhe shtytja dhe
veprimi i servofrenit béhet mé i réndésishém. Eshté trupi i komandimit qé dozon diferencén e
presionit mbi piston, proporcionalisht me forcén e prodhuar nga shoferi mbi pedalen e frenit.
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Né servofrena t€ ndryshé€m, cilindri dhe pistoni i tij jan€ zévéndésuar nga njé dhomé rrethore me
diametér t€ madh g€ zoté€ron né€ qendér t€ saj, njé membrané t€ lidhur me shufrén shtytése qéndrore.
Njé susté spirale mban t€ mbéshtetur membranén né nj€ ekstremitet t&

1. Pistone d'azione (o di lavoro)
2. Membrana

3. Molla di richiamo

4, Asla di spinta

5. Valvola di ritenuta

6. Filtro aria

7. Foro con comunicazione esterna
8. Canale depressione

9. Asta di comando

10. Pistoncino della valvola

Fig.132
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11. Disco di reazione

12. Guarnizione pistone di lavoro

13. Guarnizione asta di spinta

14. Cilindro principale

A e B. Scatole che formano il cilindro ad aria

dhomés, diferenca e presioneve né t€ dy anét e membranés prodhon késhtu me pistonin njé shtytje

mbi shufrén géndrore.

Cilido qé t€ jeté tipi i adoptuar, shufra qéndrore vepron gjithmoné€ mbi pompén kryesore t& frenit
hidraulik. Mekanizmi i komandimit (fig.133) formohet nga dy valvola, njé¢ komunikon me kanalin
e depresionit, tjetra me presionin atmosferik.
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Kéto dy vavola jané njé trup ndé€rmjet tyre. Zhvendosja e tyre né nj€ drejtim t€ dhéné€ mbyll pérpara
njé€ kalim, pastaj hap tjetrin. N& drejtimin e kundért ndodh mbyllja e kalimit q€ kishte qéné hapur dhe
hapet kalimi i kundért.

Pérkundrejt njé pozicioni t€ mesém , t€ pércaktuar saktésisht, t€ dy kalimet mbyllen njékohésisht(né
t& njéjtén kohg). Eshté ky pozicion i mesit t& ekuilibrit, qé dy valvolat marrin, kur depresioni né
cilindrin e komandimit t€ servofrenit shkakton njé shtytje proporcionale me forcén e shoferit (frenimi
i vazhduesh&m ose i mbajtjes). Pé&r mbajtjen e kétij veprimi nga servofreni, t€ dy valvolat komandohen
direkt nga pedalja e frenit, shpesh edhe népérmjet qarkut hidraulik. Pozicioni i valvolave &shté korrekt
nga njé mekanizém kundérveprimi, mé rrall€ nga njé membrané e ndjeshme nga diferenca e presionit
qé vepron né cilindér. Edhe kur shoferi vepron né njé frenim té lehté, t& dy valvolat zhvendosen pak
nga pozicioni i tyre i ekuilibrit dhe disku i kund€rveprimit i mekanizmit t€ komandimit risjell q€ t€
dyja né pozicionin e tyre t€ mesit, nga momenti g€ njé diferencé e vogél e presionit manifestohet né
cilindrin e frenimit. Diferenca e vogél e presionit pércakton njé€ veprim t€ vogél té servofrenit.

Servofreni tandem

NE punén e automjeteve moderne kérkohet njé efekt i madh nga pjesa e sistemit té frenimit.
Konstruktorét kané realizuar servofrena gjithmoné€ mé t€ fugishém, qé kérkojné forca mbi pedale né
pérputhje me komfortin dhe siguring.

Diferenca e presioneve ndérmjet dy dhomave té servofrenit nuk mund té rritet, e vetmja zgjidhje pér
rritjen e forcés s€ komandimit Eshté ajo e rritjes sé€ sipérfages s€ pistonit t&€ komandimit, pra diametri
i servofrenit.

Servofreni tandem, me dy piston komandimi, lejon edhe dyfishimin e sipérfaqes s€ punés, pa rritur
pérmasat e aparatit. Funksionimi i tij €shté€ i njé&jté me até té servofrenit klasik.
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