Jenkkiautojen ajo-ominaisuudet ovat kautta

aikojen olleet voimakkaan vaittelyn kohteena,

silla tiedetdan, etta jenkit ovat yleensa kaarre-

ajoon ylipehmeité, ylipainoisia, lilan etupai-

noisia ym. On kuitenkin nahty tapauksia, jol-
loin ndmé& ominaisuudet on voitu kompensoi-
da pienelld preppauksella siten, etta yhdessa
luotettavien amerikkalaishevosvoimien kans-
sa on paasty kokonaissuorituskykyyn, joka on
vihintddn yhta hyva ja toisinaan jopa parempi
kuin vikkelimmilla euroopanautoilla. Nyt on
heti alkuunsa huomattava, etta tarkoituksem-
me ei ole tarkastella mitaan rata-autoja, silla
niiden rakenteista puhuttaessa voidaan unoh-
taa rinnastukset vakiomalleihin. Sita vastoin
kdymme 1api muutoksia, jotka onnistuvat koh-
tuullisella vaivalla kotioloissa, jotka ovat
katsastettavissa ja joiden avulla keskinker-
taisesta jenkista tehdaian “kdoyhan miehen
Porsche’’

Aina kompromissi

Auton alustarakenne on kompromissi eri ominai-
suuksista, joista jenkkiautoissa on perinteisesti
‘panostetu mukavuuteen, danettomyyteen ja peh-
meaan kultkuun. Valtaosalle amerikkalaisista au-
to on merkinnyt tapaa matkustaa paikasta toi-
seen. Etdisyydet ovat rapakon takana meidan
olosuhteisiimme verrattuna jopa tolkuttoman pit-
kit ja ndin on autossa pitanyt pystya viihtymaan.
MeillA normaalia ripeéta kaarreajoa ja kepitte-
lyd” pitdvat keskivertojenkit selvdna kaahaami-
sena ja vasta viime vuosina -on amerikkalainen
teollisuus alkanut todella satsata hyviin kaarreo-
minaisuuksiin, joita tarjotaan alati kasvavalle, ur-
heilullisesta ajosta nauttivalle ostajapiirille. Tasta
esimerkkind kautta maailman hyvia testituloksia
saavuttanut uusimman sukupolven Corvette, jota
monet pitavat historian parhaana etumoottoriauto-
na, legendaarinen Ferrari Daytona mukaan lu-
kien.

Alustan muuttaminen siten, ettd kaarreominai-
suudet paranevat, aiheuttaa aina ennen kaikkea
mukavuuden, mutta myds tiettyjen muiden omi-
naisuuksien huonontumisen ja nain se, etta jenk-
kiautoissa on heikohko mutkanotiokyky, ei valtta-

matta. tarkoita, etteivat jenkit osaa rakentaa auto-

ja. Suurin syy amerikkalaisten autojen ominai-
suuksiin on tiestd, liikkennekuittuun (mita se on,
kysyvédt suomalaiset) ja viime kadessd autojen
ostajat. Jos nyt ldhdetaan parantelemaan alus-
taa, on tarkkaan harkittava mille tasolle halutaan
padstd, silla toisessa vaakakupissa on aina sa-
massa suhteessa vahenevd mukavuus, kohoava
melutaso ja &aritapauksissa jopa laitteiden kes-
tavyys, silld kova jousitus ravistaa autoa voimak-
kaasti ja nopeutta siten myoskin osien kulumis-
ta. . - - |

Hyviin kaarreominaisuuksiin tahtaavat toimet
heikentédvat myds ldhes poikkeuksetta pitoa suo-
raan eteenpéin kiihdytettaessa, mika lienee huo-
mion arvoista ns hi-tech-tyyliin rakennettavien
laitteiden suhteen.

Mista alkaisin?
Ajettavuuden parantelu on auton luonteen huo-

‘mioon ottaen tyypillisimmitldan 60- ja 70- luvun

muskelimalleissa ja saman ikaluokan keskikokoi-
sissa autoissa. Parannuksia voidaan tietysti teh-
da autoon kuin autoon, mutta taysmittaista jenk-
kia tai 50- luvun malleja ajetaan harvoin tavalla,
joka vaatii vakiotasoa kovempaa alustaa.

Vakioalustasta puheen ollen, voidaan het
aluksi todeta, etta hyvin harva jenkkiauton. omis-
taja tietdd miltd oman auton pitaisi tuntua jos
kaikki osat olisivat virheettomia. Useimmat teil-
lAmme rullaavista harrasteajoneuvoista ovat va-
hintddn kymmenen vuoden ikéisia ja siksi kaut-
taaltaan "pehmenneitd”. Tama vetelyys ei tarkoi-
ta vain jousia, iskunvaimentimia ja etupaan nive-
lia, vaan my6s tukivarsien puslia, korin kiinnike-
kumeja, jousien holkkeja, apurunkojen kiinnityk-
sid ynnd muita osia, jotka sitovat korin, alustan ja
jousituksen yhdeksi kokonaisuudeksi.

Pelkalla vakioremontilla voidaan saada ihmei-
t4 aikaan jos verrataan kaylossa vasyneeseen
alustaan, mutta tdysi hydty saadaan vain vaihta-
malla kaikki holkit ja -nivelet vaikkei niissa
silmin havaittavaa vikaa olisikaan. Hyvana lisana
olisi kaikkien alustan puittien lieva ylimomenttiin
veto, joka on omiaan jaykistdmaan palkkiliitok-
sia. Sopii myds huomata, ettd osittain itsekanta-
vat etulokasuojat ja runkoaisojen péaihin kiinnite-
tyt puskuritkin osallistuvat voimien vastaanotta-

- miseen kaarteissa.

Teksti Pekka Leino

Eturipustuksen purku ja kunnostus
Emme téssa puutu jousitusgeometrian muutok-

siin, silla ne ovat usein tydlaita ja erittain vaativia

toimenpiteitd. Joihinkin autoihin {0ytyy kuitenkin
valmiita ohjeita tukivarsien kiinnikkeiden siirta-
miseksi ja ndin esimerkiksi Mustangissa saa-
daan paljon hydtya laskemalla ylemman tukivar-

ren kiinnityspisteitd siten kuin Shelby GT.ssa oli

tehty. |
Normaali etupadremontti aloitetaan purkamai-
ja ensin ifti jarruletkut ja kallistuksen vakaajan
védlitangot ja sitten raidetangon nivelet olka-
akselien ohjainvarsista. Tama tapahtuu mutte-
rien irrottamisen jalkeen siten, etta nivelta kam-

‘metaan irtipdin joko varsinaisella nivelhaarukal-

la, tai vain tavallisella metrin mittaisella putken-
patkalla ja lyédadn samalla napakasti ohjainvar-
ren kylkeen, nivelpultin kartion kohdalle, keski-
kokoisella vasaralla.

Suoraan pultin paahan kohdistuvaa iskua kan-
nattaa valttda, mikali tila antaa myoten, silla sen
irrottava teho on edelld mainittua heikompi. Jos
niveltd aiotaan jostain syysta kayttaa. uudelleen,
ja on pakko lydda pultin padhan, voi jengan suo-
jata mutterilla, joka kierretdan niin pitkalle, etta
sen pinta on pultin pdan kanssa tasan. Jos nive-
len paa kuitenkin mukiloituu siihen.kuntoon, etta
se irrottuaan pyorii mukana kun mutteria yrite- .
taédn poistaa, voidaan pultti tilapaisesti lukita pai-
kalleen puristamalla se takaisin varren kartioon
ja pitamalla se sielld tiukasti esimerikiksi isojen

o Lk
________
JJJJJ

R

EF 5
e ;
b - ..-ﬁﬂ_ P
}_E'ﬁ- L 22

Jousen jénnittdméan tukivarren irrotus on tehtavé
varoen hallitunkkia apuna kKayttaen.



siirtopihtien avulia, kunnes mutteri on. saatu
pois. .

Raidetangon sisdpuoleiset paat irrotetaan oh-
jausvaiheen eli simpukan ja apusimpukan . var-
resta edella mainitulla tavalla, jonka jdlkeen ryh-
dytdan irrottamaan tukivarsia.

Seuraava tydmenetelma kattaa jenkkikalustos-

ta suurimman osan, mutta esim. MoParin vdan-

tdsauvajousitukseen palaamme tuonnempana.
Paras tapa irrottaa jousten jannityksessa olevat
tukivarret, on avata ensin olka-akselien nivelien
kokonaan auki — silla néin valtetddn se vahinko
joka voi syntyd, kun jousi- ampuu vapaana olevan
tukivarren pdan vaikkapa remonttimiehen pol-

‘veen. Irrotus tapahtuu raidetankojen tapaan

kampeamalla ja samalla naputtelemalia. Monta
napakkaa iskua pienehkolla vasaralla on parem-
pi kuin yksi majays moukarifla.

Kun nivelten pultit ovat irti karticistaan, sijoite-
taan tukivarren alle hallinosturi tai muu tukevasti
seisova tunkki ja nostetaan sen verran, ettd mut-
terit saadaan pois. TAman jélkeen voidaan tuki-

vartta alkaa laskea hiljalleen alaspdin, kunnes

jousipaine hellittaa. On kuitenkin pidettava mie-
lessad, ettd tunkki voi muljahtaa varren kulman
muuttueessa ja nain olisi syytd olla hieman
etaalla ja valttaa koskemasta mihinkaan jousen
jannittamaan osaan kunnes ne ovat vapaat. ltse
tukivarret irtoavat akseleineen irrottamalla akse-
lien kiinnittimet etupalkista.

Tukivarsien sijoitus voidaan todeta loogisen
ajattelun avulla kootessa, mutta mikdén ei esté
merkitsemasta niita purkuvaiheessa tulevan
miettimisen eliminoimiseksi. Myods pulttien alta
loytyvien saatblevypakkojen paksuus ja sijoitus
kannattaa merkitd muistiin, silld niitd voidaan
kéyttdd jonkinlaisena ldhtdkohtana etupaété koo-
tessa.

Tukivarsien akselien poisto voi tietyissa autois-
sa vaikuttaa hankalalta, silld kumipuslan ulos
lydbminen akselin paikallaan ollen on varsin vai-
keaa (akseli on usein kahden paikalieen priassa-
tyn puslan vélissd). Homma kdy kuitenkin melko
katevasti kuumentamalla pusian ulkopintaa kaa-
suliekilla, kunnes kumin vulkanointi irtoaa ulom-

masta holkistaan, tdméan jadlkeen voidaan ku-

mit tyontaa paista ulos holkin jaddesséa varteen.
Kumien poisto jattad useimmiten niin paljon liik-
kumatilaa, ettd akselin saa pujotetuksi ulos, tai
ainakin sen verran, etta toinen holkki saadaan
tuurnan avulla lyoden irtoamaan reidstaan. Jos
holkki istuu lujassa, on syyta tukea tukivarren
paata sopivasta putkenpatkasta tehdylla hyisylla,
joka menee puslan kauluksen ulkopuolelia tuki-
varren pintaa vasten.

Ajo-ominaisuuksia parantavana toimenpiteend
voidaan tassd vaiheessa valmistaa nailonista,
teflonista tai polyuretaanista puslat, jotka korvaa-
vat kumin. Nimekas Corvette-kilpaosien myyji ja
valmistaja Dick Guldstrand suosittelee kaytta-
madn alkuperdisen Kkumipuslan ulkoholkkia,
omatekoista, siledksi sorvattua sisaholkkia ja va-
lissa tiukalle liukusovitteelle sorvattua polyure-
- taani-puslaa. Nain saadaan huomattavasti kumi-
osia jamakampi ja herkkaliikkeisempi tukivarren
laakerointi.

Tukivarsiston ja olka-akselien kunnostuksessa
patevat normaalit alustatydn meneteimat — hiek-
kapuhallus, pohjavari ja 2-komponenttimaali.

Hiekkapuhallus on suoritettava ennen uusien.

palionivelien asennusta, silld hiekka tunkeutuu
paineen alaisena aivan uskomattomiin paikkoi-
hin. Olka-akselin koneistetut pinnat olisi suojatta-
va teipin ja kumikorkkien avulia hiekan vaikutuk-
silta.

JOs etupaan osia on tarkoitus kromata tai sin-
kata, on syytd: varmistua ettd osat voidaan heti
kylvyn jdlkeen lampokasitelld asianmukaisesti

ettel vetyhauraus aiheuta murtumia kaytossa.

Jousien ja kallistuksen vakaajan elekirolyyttinen
pintakasittely ei ole suositeltavaa.

Kokoonpano *

Pallonivelien kiinnitys tukivarsiin on tehtaalla
usein toteutettu niitaten. Uusien nivelien mukaan
tulee niittien tilalla kiinnityspulttisarja, jossa on

toisinaan yksi korkeakantainen pultti. TAmén tar-
koituksena on tietyissd autoissa toimia lian
kaantadmisen estavana puskurina, joka ottaa vas-
taan ohjainvarren aariasennossaan. Jos téillai-
nen pultti on sarjassa mukana, kannattaa kéyt-
taa se oikealla paikaliaan, silla alkuperéiseen tu-
kivarteen hitsattu stoppari on usein voimakkaasti
kulunut ja sallii pyorien kddntamisen kunnes ren-
gas ottaa kiinni alustan rakenteisiin.

Uusista nivelista paras valinta on rasvanipaila
varustettu heavy-duty- tyyppinen nivel, jonka voi
olettaa kestavan hyvin huollettuna kauemmin
kuin vastaava kestovoideltu. HD-nivelien parem-
pi kestavyys ei tule niinkdan edukseen kymmeni-
na tuhansina kilometreind tavallista ajoa, kuin
mekaanisena kulutuskestdvyytena kovassa kaar-
reajossa. Nivelet taytetdan hyvéalaatuisella voite-
luaineella ennen tukivarsien paikalleen asenta-
mista.

Tukivarret ja olka-akselit ruuvataan paikalleen

siten, etta mutterit on kierretty pultteihinsa oman
mittansa verran. Taméa valjyys helpottaa kierre-
jousen paikalleen asennusta. Jos jousi tun-
tuu niin pitkalta, etta alatukivarsi on vaikea saa-
da nousemaan olka-akselin alapaahan asti, tai
auto on moottorin puuttumisen ansiosta niin ke-
vyl, etta se alkaa nousta mukana ennenkuin ni-

velen mutterin saa paikalleen, voi auton tukea

etupalkista tallin kattoon sopivan kakkosnelosen
avulla. |
Toinen melko hyvé keino on irrottaa alatukivar-
ren akseli pulteistaan ja kiinnittda tukivarsi palio-
nivelestaan. Taman jalkeen jousi puristetaan pai-
kalleen tukivarren akselin reikien ja vastaavien

etupaikissa olevien kiinnitysreikien l&pi vietyjen

parikymmensenttisten kierretangon patkien ja
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muttereiden avulla. Kun varret ovat paikallaan,
vaihdetaan kierretangot kiinnityspultteihin yksi
kerrallaan. Lopuksi kaikki nivelien mutterit vede-
taan lopulliseen tiukkuuteensa ja lukitaan sokal-
la. Tukivarsiston kiinnityspultit kiristetddn "tuntu-
malle’, sillé niitéd joudutaan vield availemaan etu-
paan kulmien saddossa. Tietyissd autoissa voi-
daan kayttda jousen puristimia mikd helpottaa
huomattavasti tukivarsien asennusta.

Oman lukunsa etuakseliston suhteen muodosta-

vat MoPar:in eri mallit, joissa on perinteisen kier-

rejousen sijasta kaytetty vdantdsauvaa. Nama
sauvat on sijoitettu auton apurungon aisojen
suuntaisesti kulkemaan alatukivarresta ohjaa-
mon alapuoleiseen poikkipalkkiin. Vaantésauva

- on paistdan kuusikulmainen jousiterdksesta taot-

tu ja koneistettu pydred tanko, johon tukivarren
joustoliike valittyy saétdruuvilla varustetun vipu-
varren avulla.

Purettaessa |0ysatddn jouseen . kohdistuva
kiertojannitys ensin sdatéruuvia auki péin kierta-
malla (etupytréat ilmassa Kierteen sadastdmisek-
si). Kun vaantésauva on vapaa, irrotetaan sitd
paikallaan pitava lukkorengas poikkipalkin kuu-
sioreiasta. Nyt sauva voidaan vetda ulos taakse-
pain palkin lapi.

Jos ruostuminen on jumittanut sauvan paikal-
leen, on kdytettava jotain keinoa sen ulos lyémi-
seksi. Tehtaan oma tyékalu on pulteilla vaanto-
sauvaan kiinnitetty lyontivastin, mutta ison putki-
pihdin kylkeen osoitetut vasaran iskut riittdvéat
usein tuomaan sauvan ulos. Sauvat eivat ole
vaihtokelpoisia puolelta toiseile ja nain esimer-
kiksi uusia ostettaessa on syytad varmistua, ettd
saa yhden parin kahden samanlaisen asemesta.

Sauvojen takaisin asennuksessa ei tarvita mi-
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Iyypillinen- jenkkiauton eturipustus, jossa kumipuslien korvaamien kovemmilla materiaaleilla tuo

huomattavan parannuksen ominaisuuksiin.



-tdan kommervenkkejd, on vain muistettava voi-
della tangon péét ja niiden pesét kiinniruostumi-
sen estamiseksi ja kulumisen vahentamiseksi.
MoParin etupdain remontti on muiita osin verrat-
tavissa edelld esitettyihin toimenpiteisiin. Jousi-
tuksen korkeus saadetaan lopuksi edella maini-
tuilla ruuvilla.

Etupaan saadot

Jenkkiautoissa esiintyy useita eri sadtdmenetei-
mia etupdan kulmien asettamiseksi. Aurauskul-
man saatd tapahtuu aina raidetangon paita kier-
tamalld, mutta camber- ja caster-kulmien sdétdéon
kdytetdan saétdlevypakkoja, epakeskoja tai ala-
tukivarren reaktiotangon muttereita.

Amerikanautojen suuntavakavuudessa on
yleensd melkoisesti toivomisen varaa ja erityi-
sesti |leveat eturenkaat aiheuttavat voimakasta
hakemista uraisella tielld. Uraherkkyytta voidaan
vihentdd suurentamalla caster-kulmaa eli olka-
akselin takakallistumaa. Nain saadaan jatto
(olka-akselin nivelpisteiden kautta tien pintaan
vedetyn suoran linjan etaisyys renkaan kosketus-
pisteestd tien pinnan suunnassa mitattuna) li-
sdantymdaan, mika on omiaan lisaamaan suunta-
vakavuutta (vrt etuhaarukan kulman muutos
moottoripy0rassa). Haittavaikutuksena saadaan
raskaampi ohjaus, joka kuitenkin on melkoisen
merkityksetdn tehostimella varustetussa autossa.

Camber-kuima eli renkaan pystykallistuma on
my6s mitta jossa voidaan poiketa jonkin verran
tehtaan arvoista. Negatiivinen camber (pyora
ylareunastaan sisadanpain kallistunut) parantaa
kaarreominaisuuksia, muita aiheuttaa 4&arita-
pauksessa jarrutuspidon heikkenemista ja ren-
kaiden nopeaa kulumista sisdreunoistaan erityi-
sesti leveitten kumien ollessa kyseessa.

Jos kaytetddn alkuperdista rengaskokoa ja ha-
lutaan parantaa auton kaarrekayttaytymista, voi-
daan tehtaan arvoista poiketa hieman reilumman
(positiivisen) takakallistuman ja negatiivisem-
man camberin suuntaan. Jos taas aiotaan tehda
pidemmalle viely muutos levein renkain, kovin
jousin ja paksuin kallistuksenvakaajin, voidaan
~caster useimmissa jenkkiautoissa saataa niin
suureksi, kuin sdadét antavat myébten, camber
niin negatiiviseksi kuin renkaiden tasainen kulu-
minen antaa mydten ja auraus niin vahaiseksi,
kuin suuntavakavuus antaa myoten.

Juuri koottu etupaid vaatii jonkin verran ajoa,
jotta puslat ja jouset asettuisivat lopullisiin asen-
toihinsa ennen lopullista sdatoa. Saataminen
voidaan tehdé optisilla laitteilla, mutta toisinaan
on vaikeaa saada niita kiinni alumiinivanteisiin
jlkia jattdméatta — hyvaliimaista teippia kannat-
tanee varata matkaan.

Etupdin kulmat voi mitata kotonakin, mutta
tyd vaatii ajan ja karsivallisyyden lisaksi kulma-
mitalla varustetun vatupassin, mielellaan kaksi
parimetristd, hyvin suorana pysyvaa, vaikkapa
alumiiniprofiilin pétkad seka pitkamielisen apu-
laisen, joka voi pitdd apuvalineita paikallaan mit-
tauksen aikana.

Casterin arvon mittauksessa otetaan mitia
pydran taakse asetetusta pystytasosta (vatupas-
si) molempiin palloniveliin. Mittojen erotus on
caster-arve pituusmittana. Jos kyseinen mitta
halutaan muuttaa asteiksi, voidaan sita ajatelia
palaksi sellaisen ympyran kehaa, jonka keskipis-
te on alemman pallonivelen kohdalla ja keha
ylemmaén. Pallonivelien vali on puolet ympyran
halkaisijasta, joka kerrottuna piilla antaa koko ke-
han pituuden. Aiemmin saatu nivelien etaisyys
pystytasosta jaetaan koko kehan pituudella, josta
saadaan tietty desimaaliarvo, joka kerrottuna
ympyrda kuvaavalla asteluvulla 360° antaa tulok-
seksi caster-asteet. Yksinkertaista, mutta ei ehka
aivan sataprosenttista, sillda mitattu etaisyys on
suora, eika kaaren osa kuten laskennallinen suo-
ritus edellyttiisi. Menetelma sopii kuitenkin mai-
niosti vertailuarvojen hakemiseen.

Camberin mittaus tapahtuu yksinkertaisesti
vatupassin avulla, mutta sopii ottaa huomioon,
ettd mittaus suoritetaan vanteesta eika renkaas-
1a, jonka kyljen alaosan pullistuma pilaa mahdol-
lisuuden saada oikeita pystykallistuman arvoja
suoraan rerkaasta.

Aurauksen mittaus muistuttaa casterin mit-
tausta, silla tassa pyodrien etu- ja takapuolilta saa-
tuja mittoja (renkaasta toiseen) verrataan toisiin-
sa. Jos mitta on Kirjoissa annettu tuumissa, se

tarkoittaa suoraan yllamainittua erotusta, mutta -

jos arvot halutaan asteina, ne voidaan laskea
pyoran keskidsta ldhtien ja kdyttden mielivaltais-
ta sadetta esimerkiksi Im. Kun mitataan etu- ja ta-
kamitan ero metrin etaisyydella pyoran keskios-
td, on puolet tdstd mitasta se osa halkaisijaltaan
kaksimetrisesta ympyrasta, joka antaa caster-
arvon Kaltaisella laskentatavalla aurauksen astei-
na. Jakamalla tdmad kahdella saadaan yhden
pyoran arvo (olettaen, etta saadét on tehty sym-
metrisesti molemmin puolin).

Edelld kuvatusta menetelmasta voivat ammat-
timaiset etupaan saatajat olla eri mieita, mutta
on silkkaa faktaa, etta ndin tehden on saato on-
nistunut loistavasti erittain vaativissakin tapauk-
sissa, usein jopa paremmin kuin kalliilla erikois-
laitteilla — vai onko sittenkin kysymys ammatti-
taidosta tai sen puutteesta?

Kallistuksen vakaaja
Auton kaarrekayttdytymiseen ehka eniten yksi-

- ndan vaikuttava tekija on kallistuksen vakaaja.

Tama péistaan taivutettu jousiterdstanko on laa-
keroitu auton alustaan ja liittyy molempien etu-
pyorien ripustukseen vaélitankojen avulla. Kun
jousitus niiaa saman verran molemmilla puolilia
yhtéd aikaa, liikkkuu kallistuksen vakaaja mukana
vapaasti osallistumatta sen kummemmin jousto-
liikkeen hallintaan. Jos auto sen sijaan kallistuu
esimerkiksi kaarteessa, painuu kaarteen ulko-
puolinen jousitus kasaan ja kiertdd samalla va-
kaajatankoa. Koska tangon toinen paa on kytket-
ty vastaavasti kevenevaan sisdkaarteen puolei-
seen jousitukseen, kumoavat voimat osittain toi-
sensa ja kallistuminen tasaantuu tuntuvasti.
Kun kallistuksen vakaajan paksuutta kasvate-
taan, muuttuu vastustava voima paksuuden li-
sdyksen nelidssa, kunnes tullaan mittoihin jotka
estdvat jousituksen erillisen toiminnan koko-
naan. Vakaaja on useimmiten kiinnitetty runkora-
kenteisiin ja valitankojen kautta myos tukivarsiin
erilaisten kumihelojen avulla. Tallaisessa tehta-
vassa joutuvat kumiosat todella kovaan rasituk-
seen ja on siksi uusittava saannollisesti.
Yieisin silmin nahtavéasti viallinen kumiosa au-
ton alustassa on juuri vakaajan valitangon pus-
la, joka véljistyessdan voi sallia jousituksessa
muutaman sentin alkujouston ennenkuin se al-
kaa vastustaa kallistumista. On selvaa, ettei tal-
lainen pelivara voi olla hyva auton kaytosta aja-
tellen. Vakaajan heloja uusiessa kannattanee
harkita jonkin kulutusta kestavan muovilaadun
valitsemista korvaamaan kumihelat, silla nain
saadaan tangolle huomattavasti vakiota tarkem-
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pi toiminta.

Muutoksia

Olemme jo edelld tutustuneet muovin kayttoon
tukivarsien puslissa ja kallistuksen vakaajien
Kiinnityksissd. Samoissa paikoissa voidaan men-
na vield astetta kovempaan materiaaliin, nimit-
tdin metalliheloihin, joista yleisimmaét ovat prons-
sia ja alumiinia. Lienee selvaa, mita sellaiset he-
lat tekevat mukavuudelle ja alustamelulle, mutta
toiminta on jamékkaa. Tosin vain lyhyen ajan, sil-
|4 metallipuslilla on taipumus kulua varsin nope-
asti.

Selvasti suositeltava muutos on kallistuksen
vakaajan valitankojen varustaminen nivelvarsiila.
Nama laakerifirmojen tuotteet takaavat herkan ja
valyksettoman toiminnan ja sisaltavat usein ras-
vanipan pitkdn ian takeeksi.

Erds tavallinen vetelyyttd aitheuttava osa on
apusimpukka, jonka joustaminen tai valjyys vie
pohjan koko chjausgeometrialta. Uutta apusim-
pukkaa ostaessa kannattaa siis ehdottomasti va-
lita heavy- duty-mallinen osa, tai yrittdd puhua
myyjd ympari etsimaan jostain toisesta autosta
peraisin oleva tukevamman nakoinen 0sa, jonka
saa useimmiten sopimaan ehka vain yhden rei-
an paikkaa muuttamalia. |

Kun kaikki edella mainitut osat on prepatiu
parhaalla mahdollisella tavalla jaa. jaljelle etupal-
kin, tukivarsien ja kallistuksenvakaajan kiinnitys-
pisteiden tukevuuden toteaminen ja parantami-
nen. Kyseiset osat on usein hitsattu paikalleen
varsin huolimattomasti, ja muutama puikko
hyvin harkittuihin kohteisiin parantaa hitsiliitos-
ten lujuutta oleellisesti. Lisaa tukevuutta voidaan
saavutta hitsaamalla pienet tukikolmiot esimer-
kiksi tukivarsien kiinnityspisteiden ymparille. Nii-
den sijoitus selvidd ajattelemalla kaarteessa |a
jarrutuksissa syntyvien rasituksien suuntaa. Esi-
merkiksi Corvetten jareamittainen etupalkki vo
notkahtaa kovassa jarrutuksessa toista senttia,
ja tésta syysté kilpa-autoihin asennetaan ylatuki-
varsien kiinnitysten véliin vanttiruuvin tapaan toi-
miva poikittaistuki, jolla palkki muuttuu periaat-
teessa esijannitetyksi kolmiorakenteeksi. Saman
tyylista vélitankoa on kéytetty muissakin autoissa
sitomaan kantavat sisdlokasuojat toisiinsa.

Tasmallisesti toimiva tukivarsisto on tietenkin
erittdin merkityksellinen osa auton kaytdksen pa-
rantamista, mutta yhta tarkeana palana kokonai-
suutta ovat jousien, kallistuksenvakaajien ja is-
kunvaimentimien jaykkyys ja muut ominaisuu-
det. Koska auton ajo-ominaisuudet riippuvat etu-
ja taka-akselistojen toiminnan keskinaisesta ta-
sapainoisuudesta, on jousituksen komponentit
valittava kokonaisuutta ajatellen. Tata balanssia
tutkimme hieman tarkemmin seuraavassa nu-
merossa takapaan preppaamisen yhteydessa.
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Pienet kulumat siellé ja taalld voivat yhdessd muodostaa varsin paljon valjyytta kun osia on néin

paljon.




