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Apua pakkaskäynnistyksiin

Raakaan pakkaskäynnistämiseen 
joudutaan mm. silloin, kun sijoil-
leen kylmenneessä autossa tai työ-
koneessa 220 voltin moottoriläm-
mitin tai polttonestelämmitin on 
epäkunnossa. Joskus yksinkertai-
sesti valtakunnanverkon sähköä ei 
ole saatavilla tuoreiden myrskytu-
hojen tai pitkien etäisyyksien vuok-
si.

Pakkanen tai pakkasen ja tuulen 
vaikea yhdistelmä saattaa myös ai-
heuttaa sen, ettei koneen omilla re-
sursseilla enää päästä yhtään mi-
hinkään esimerkiksi akkujen käyn-
nistyskyvyn, moottoriöljyn jäh-

meyden tai dieselin korkean pu-
ristussuhteen takia. On sitä paitsi 
olemassa joukko selviä tilanteita, 
jotka tyssäävät moottorin käynnis-
tämisen tai ajamisen miinus 20–35 
asteen lämpötila-alueella. Tyyp-
piesimerkkinä voisi olla glykolin 
hyhmääntyminen moottorissa ja 
ohjaamon lämmityslaitteen ken-
nossa sekä hydrauliikan kavitointi 
siinä määrin, ettei ajamisesta kui-
tenkaan tule vielä moneen tuntiin 
mitään, vaikka diesel jo käy.

Käynnistyspuuhiin ryhtyessä 
olisi syytä hieman arvioida käyn-
nistettävän moottorin kokoluok-

kaa ja muodostaa kuva odotetta-
vissa olevasta vastuksesta. Selvitet-
täviä asioita ovat erityisesti havain-
not akkujen koosta ja käynnistys-
moottorin ilmoitetusta hevosvoi-
mamäärästä, jos tämä tieto on saa-
tavilla. Jos pellin alta pilkistää 2 kpl 
140 Ah työkoneakkuja tai ilmenee 
havaintoja jopa 8–15 hevosvoiman 
käynnistysmoottorista, 24 voltin 
vehkeistä, tai törmätään nimellis-
arvoltaan 3–4,5 kW:n letkuläm-
mittimeen, voi olla aika varma sii-
tä, ettei tältä työmaalta kyllä kuu-
lu elonmerkkejä alta puolentoista-
kahden tunnin.

Jäätyneen koneen apulämmityk-
sen ja -käynnistysenergian lähteek-
si ei ehkä riitäkään esim. 35 A:n la-
turilla ja 90 Ah akulla varustettu 
maataloustraktori – ei edes akku 
täynnä ja lämpimänä. Sen sijaan 
lähes 100 A:n laturilla varustettu 
pikkuauto kelpaa sähkötehollaan 
– juuri ja juuri – kunhan tiedetään 
tarkkaan miten toimia.

Käynnistettävästä koneesta tulisi 
mielellään ymmärtää, onko kysy-

myksessä kammiomoottori (heh-
kut) vai suoraruisku (ei hehkuja, 
joskus grilli tai ns. liekkilaite, joka 
on yleinen esim. Perkinseissä, mut-
ta turhan usein epäkuntoinen). 

Akun lataaminen
Milloin esilämmitystä ja käynnis-
tysapua tarvitseva työkone/auto 
on generaattoriltaan nykyajan te-
holuokkaa, siis noin 90–140 A, so-
pii koneen oma generaattori par-
haiten välttämättömään akkujen 
lämpö- ja varaustilan nostoon, 
kunhan kone on ensin saatu käy-
mään. Moottorin kierrosluku on 
nostettava käsikaasulla tms. noin 
25–30 %:lla latausajan pitämiseksi 
siedettävänä. Tällöin myös konet-
ta likaavalta tyhjäkäynniltä välty-
tään. Edellä kerrottu koskee erityi-
sesti isoja akkuja, olivatpa ne sitten 
kuorma-autossa, dieselpakettiau-
tossa tai työkoneessa.

Kuorma-autossa – olipa se itse 
käynnistettävänä tai avun antaja-
na – on puolestaan 24 voltin jär-
jestelmä. Tämä saattaa aiheuttaa 

Dieselmoottorin 
käynnistäminen  
kenttäoloissa

Pakkanen saattaa usein aiheuttaa ikäviä yllätyk-
siä autoille ja työkoneille. Kylmällä säällä työs-
kenneltäessä varautuminen ja ennakointi voikin 
osoittautua huomattavan hyödylliseksi. Joskus 
joudutaan suoranaisen hätätilanteeseen, jolloin 
keinovalikoimasta pitää kaivella käyttöön kaik-
kein järeimmät konstit.

   Matti Karhunen
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hedelmättömiä ponnistuksia, kun 
moottorilohkon esilämmityksessä 
ja akkujen latauksessa ei ole oikea-
rakenteista ja 24 voltin jännitteistä 
kalustoa hankittuna! Nämä samat 
puutteet sitä paitsi juuri johtavat-
kin rasittaviin ja tienestit pilaaviin 
ongelmatilanteisiin, kun esim. ro-
tevia 140 Ah akkuja ei pystytä no-
peasti lataamaan pakkasen vaa-
timuksen mukaan täyteen ja sa-
man tien myös lämpimiksi – mi-
kä onnistuu vain riittävän suurilla 
”korjaamo” -kokoluokan latureilla 
(joissa on 24 voltin latausmahdol-
lisuus sekä aikaa säästävä 20–40 A 
tehoalue + boosteri) Näyttäisi sil-
tä, että usein pakkastalvessa työtä 
tekevien akkujen koko seuraavan 
viikon lämpötase riippuu näistä 
tukilatauksista! Jos akkujen ympä-
rillä ei ole eristettä, on asia syytä pi-
tää mielessä. Lisäksi asian voi – ja 
on syytäkin – mitata oikosulkuvir-
tamittarilla.

Apugeneraattorin käyttö
Joskus käynnistyksiin aiotut kan-
nettavat 220-voltin generaattorit 
ostetaan rakenteeltaan tai nimel-
listeholtaan liian tehottomiksi. Esi-
merkiksi tavallinen 2,5–3,5 kilo-
watin letkulämmitin onkin jo liian 
iso generaattorin 1800–2000 watin 
tuottokykyyn nähden.

1800 watin hyvä halpahallige-
neraattori ei ihan riitä 2000 watin 
kuumailmapuhaltimelle. Mainittu 
kahden kilowatin puhallin on kui-
tenkin asiallisimpia kentällä kysy-
mykseen tulevia käynnistysapukei-
noja – vaikka sen käyttö vaatiikin 
tulityöluvan, märän pyyhkeen sekä 
hieman ennakointia ja harkintaa.

Akut eivät anna kunnolla käyn-
nistysvirtaa kylminä. Ja mikä eh-
dottomasti pahinta, ne eivät myös-
kään ota kylmänä vastaan lataus-
virtaa. Ainoa keino ”taseiden” ko-
hentamiseen on siirtää reilut am-
peerit tukilatausvirtaa kunnolla 
mitoitetusta ulkopuolisesta latu-
rista. On myös syytä välttää akkua 
tyhjentävien apulaitteiden käyttöä 
(Webastojen yms. käyntiajat!).

Tällä hetkellä saatavilla on jo in-
himilliseen hintaan riittävän te-
hokkaita mutta kuitenkin ulkomi-
toiltaan pienehköjä (400 x 300 x 
600 mm) boosteri-tyyppistä akun-
lataajia. Ne ovat ovat oman koke-

mukseni mukaan pitkäikäisiä ja 
halpoja, laitteita löytyy esimerkiksi 
Bilteman valikoimista. Nämä ovat 
vielä jotenkin tavallisen henkilö-
auton peräkontissa kulkevia varus-
teita. Tällaiset laitteet ja käynnis-
tyssähkön siirto-operaatiot (ko-
ne-kone) saattavat pahimmillaan 
häiritä ja vioittaa sähköisiä moot-
torinohjausyksiköitä, ja lähes mitä 
vain, mikä autossa tai työkoneessa 
sähköllä pelaa. On tärkeää varmis-
taa koneen käyttöohjeista, mikä on 
valmistajan oppi ja ohjeistus korja-
uksissa esiin nouseviin käynnistys-
tilanteisiin!

Bosch laski kaksi vuotta sitten 
markkinoille vastaavan kokoluo-
kan ”välkyn” akunlataajansa auto-
liikkeitä yms. varten ja ilmoittaa sen 
jännitepiikkien suojaus- yms. omi-
naisuuksien olevan aikaisempia pa-
rempi: hintaakin on sitten hiukan 
reilummin. Periaatteessa enempää 
dieselin kuin hydrauliikkojen, We-
bastojen yms. asetusten, vikamuis-
tien ja logien ei pitäisi kärsiä aina-
kaan pelkästä pysähdyksissä olevan 
moottorin akun miinusnavan auki 
ottamisesta. Tämä antaa pelivaraa 
kentällä tarvittavissa lämmitys- ja 
käynnistysoperaatioissa ja tietysti 
silloin, kun hitsataan.

Akkujen sitkeydestä ja käyttöar-
vosta jäykän dieselin käynnistyk-
siin on mahdotonta saada käsitystä 
ilman asianmukaista oikosulkuvir-
tamittaria. Mittareissa on selvät oh-

jearvot erikokoisille akuille, ja hin-
natkin ovat laskeneet jo luokkaan 
50 euroa. Tällainen mittari tienaa 
hintansa jo talven ensimmäisessä 
selkkauksessa (lisää tietoa akkujen 
toiminnasta ja latauksesta voi lukea 
Koneviestistä 6/2008).

220-voltin invertterin käyttö 
Milloin suinkin mahdollista, tu-
lisi dieselautoja kokonaan välttää 

käynnistämästä ilman esilämmi-
tystä miinus 20–35 asteen lämpöti-
loissa. Erityisesti tämä koskee tur-
boahdettuja, työssä ja pitkillä ajo-
matkoilla välttämättömiä paketti-
autoja, joiden sylinterikansi-, ruis-
kutuslaite-, turbo- tai jakopääselk-
kauksien korjauskustannukset voi-
vat olla tähtitieteelliset. Korjaukset 
tehdään sitä paitsi pahimmillaan 
kahteen kolmeen kertaan. Paine-/

Kuvan  1000 watin invertteriä saa 12- ja 24-volttisena esim. Clas 
Ohlsonilta 132  euron  hintaan.  Vasempaan pistorasiaan asetettu vi-
kavirtasuoja on suositeltava, muttei välttämätön, invertterin omat tur-
valaitteet ovat kehittyneet.  12- tai 24-voltin puolella käytetään asial-
lista mutteriliitosta paksujen kaapeleiden kiinnittämiseen.

KAMA  5000 W -dieselgene-
raattori on käyttökelpoinen han-
kinta ”ruokakunnan” ainoaksi 
generaattoriksi ja varavoimalait-
teeksi haja-asutusalueella.
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nafta-/glykoli-/öljyvuotoja, savu-
tuksia ja käyntihäiriöitä tuppaa 
jäämään. Moni särö ja hiushalkea-
ma on alkujaan jollainmuotoa kyl-
mäkäynnistyksen syytä. 

Pääosa nykyisistä henkilö- ja pa-
kettiautojen moottorilämmittimis-
tä on teholtaan 550–600 W. Har-
vemmin käytettyjen, magneetilla 
öljypohjaan kiinnitettävien säteily-
lämmittimien teho lienee 250 W. 

Lohkolämmittimen vaatima 550 
watin teho voidaan tuottaa avusta-
valla autolla ja erityisellä muunta-
jalla eli invertterillä moottori käy-
den – esim. 3000–4000 kierroksen 
minuuttinopeudella. Tällaisia 1000 
W inverttereitä löytyy esim. tarvi-
keliikkeistä 12 ja 24-volttisia, joista 
kummallakin asia hoituu (24 voltti-
sella toki paremmin!). Virtaa anta-
van auton oma akku/akut on hom-
maan ryhdyttäessä oltava lämmin 
ja täynnä. Akun ”puskurivaikutus” 
on siirrossa merkittävä. Parasta oli-
si varata avustajaksi auto, jonka la-
turi antaa 80 A ja ylikin, ja jonka 
moniurahihna on kunnolla kiinni. 

1000 watin invertterin hyötysuhde 
on yleensä korkea, noin 85–90 %.

550 watin lohkolämmittimiä on 
käytetty laajalti – jopa varsin ras-
kaissakin kuutoskoneissa: alamit-
tainenkin lämmitin on sentään ver-
rattomasti parempi kuin ei mitään, 
ja ainakin koneen saa käyntiin. Var-
sinkin, kun vaivautuu tuuppaa-
maan henkiin heräteltävän koneen 
tai auton omaan akkuun puolisen 
tuntia lämmitysvirtaa ennen kuin 
käynnistää. Varsin suositeltavaa on 
raahata matkassa paikan päälle 140 
Ah:n täyteen ja lämpimäksi ladattu 
työkoneakku starttikaapeleineen.

Erillinen  
polttomoottorigeneraattori
Selkeästi toimivin ja dieselin eräi-
den riskialttiiden osien vikaantu-
misten kannalta turvallisin lämmi-
tys- ja apukäynnistystapa ”luon-
nossa” on esilämmittää konetta 30 
minuuttia esim. 2500–3500 watin 
polttomoottorigeneraattorilla. Tä-
män kokoluokan aggregaatti on 
vielä käsiteltävyydeltään siedettä-

vän painoinen ja halpa hankkiakin. 
Glykolikierroltaan onnistuneesti 
koneeseen yhdistettyjen letkuläm-
mittimien kanssa lämpiää tällä te-
holla 850 kilon moottori parin-
kymmenen asteen pakkasessa noin 
tunnissa pahemmin savuttamat-
tomaan käynnistyskuntoon – toi-
von mukaan vielä kaikilla sylinte-
reilläänkin. Sellainenkin on nimit-
täin pakkasissa mahdollista, että 
pyttypari ilmoittautuu työmaalle 
vasta jälkijunassa! Lämmityksen 
noin yleinen onnistuminen arvi-
oidaan siten, että yksinkertaises-
ti seurataan silmämääräisesti die-
selin kyljen  vapautumista huur-
teesta lämpiämisen edistyessä. Jos 
esim. sylinterikansi/-kannet pysy-
vät sitkeästi kuurassa, on koneen ja 
hydrauliikan käynnistämisen kans-
sa oltava varovainen. Lämmön-
nousua voi halutessaan tarkastaa 
– ja on syytäkin – myös infrapuna-
mittarilla (ks. KV 6/2008) ja saman 
tien myös voimansiirron ja hyd-
rauliikan osista.

Jos hydrauliikassa on oma erilli-
nen lämmittimensä, on noin 2500 
watin generaattoreita parempi ol-
la kaksi kuin yksi 5 kilowatin ko-
ne, joka on sitä paitsi jo kömpelö 
ja painava murikka. Aivan hätäti-
lassa virtalähteeksi riittää tietysti se 
pieninkin vaihtovirtaa tuottava ge-
neraattorimalli. Sillä tosin saadaan 
hädin tuskin 550 watin lohkoläm-
mitin toimimaan, mutta laite on 
pieni ja sellaisia saa tänä päivänä 
jo alle sadan euron hinnalla. Tuol-
laisen pikku-genun kantaa helpos-
ti pahaankin paikkaan, mutta öljy-
bensan kanssa joutuu turaamaan.

Neste kiertämään
Kiertopumputon jäähdytysjärjes-
telmä on sinällään puute. Muuta-
missa letkulämmittimissä on sen-
tään takaiskuventtiili. Lämmitti-
meen yhdistetty pumppu on har-
vinaisuus (lähinnä Jabsco). Syynä 
on sekin, että jäähdytysjärjestelmä 
on paineinen. Milloin moottorin 
rakenteessa on jokin paksu peh-

Kuvan 3,5 kW:n kaasupolttimella pystyy ulos tultaessa lämmittämään moottoria kymmenisen minuuttia, 
kunhan polttimen säiliön suojaksi vetäisee pari pipolakkia päällekkäin. Varttitunnissa tällainen apu hyytyy 
pakkaseen. Lämmityslaitteen vesikiertoon voi lisätä apuletkuilla 30 sentin metalliputken, ja lämmittää sii-
täkin. Kuvan metallinen putkiosa on takaiskuventtiili. Se parantaa kiertoa paljon.

Steinel-kuumailmapuhallin (2000 W) on jo jonkinmoinen väline 
esim. 50 hv:n dieseltraktorin koneen imusarjan lämmitykseen. Aina-
kin vältetään se, että koneeseen pitäisi tunkea palavia trasseli- ja sa-
nomalehti tuppoja, kuten ennen oli tapana tehdä. Tämän kokoluokan 
työkalujen käyttöön tarvitaan jo tulityölupa ja sammutin on syytä pi-
tää valmiudessa. Naftan uittamia koneita ei pidä missään nimessä lä-
hestyä. Varalla pidetään myös märäksi kasteltua pyyhettä ämpärissä. 
Paitsi palonalkujen sammutukseen, pyyhettä voidaan käyttää myös 
ensipuna palovammoihin.

ã
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Perinteinen Primus-Sievert  puhalluslamppu (n. 8 kW), polttoaine 
valopetrooli, EI BENSA!  Lampun esilämmitykseen käytetään sprii-
tuppoa. Poltin palaa voimalla tuulessakin kerran lämmettyään. Kär-
sä hehkuu punaisena eikä hapenpuute vaivaa ahtaissakaan väleissä. 
Säiliöllinen palaa tunnin. Tällä käynnistää 850 kiloisen moottorin kah-
dessa tunnissa 35-asteen pakkasessa – kokemusta on. Kaikki kuu-
mailmapuhaltimen yhteydessä annetut varoitukset pätevät, ja avotu-
len kanssa pelatessa pitää olla vieläkin tarkempi.  

ã
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meä letkuosuus, voi sitä käsin pu-
ristelemalla pistää nestettä jo kum-
masti liikkeelle. Saman tien voi jou-
tessaan kiristellä pari tihkuvaa let-
kuliitosta. Ohjaamolämmittimen 
letkukierron väliin on helppo si-
joittaa vähäkulutuksinen ja halpa 
3–30 watin kiertopumppu, (esim. 
Onnin Auto Oy Hki, Malmi) joita 
nykyään on saatavana 12 ja 24 vol-
tin jännitteisinä 16 ja 19 millin let-
kuliitännällä. Tällainen pumppu 
pistää glykolit edes auttavasti liik-
keelle. Lämmittää se ehkä aavis-
tuksen koppiakin, ja ainakin tasaa 
sitä lämpöä, jota koneessa liikkuu. 
Koneen eristäminen esim. ontelo-
kuitumakuupussilla tai parilla (KV 
3/2008) nopeuttaa lämpenemistä 
paljon, erityisesti tuulessa.

Vesikierron onnistumattomuus 
voi johtua termostaatin tai termos-
taattien rakennetavasta tai vioista. 
(Termareita voi olla isossa konees-
sa 2–3) Viallisista tai temppuilevis-
ta termostaateista voi koitua moot-
torille erittäin tuntuvaa vahinkoa.

Tasaantumisaika
Lämmitetään konetta sitten töpse-
listä, generaattorilla tai millä tahan-
sa tavalla pitkän jäähtymisen jäljiltä, 
ei lyhyeen esim. 30 minuutin läm-
mitysaikaan liittyviä lämpöjänni-
tysriskejä voida alkuunkaan täysin 
eliminoida.

Sylinterikannen vesitilojen ja 
kaasukanavien pahimmillaan lä-
hes munankuoren paksuiset sei-
nämät saattavat saada hiushalkea-
mia jo kymmenen asteen lämpö-
tilaeroista, kun vesipumppu tai al-
kava palaminen survoo lämpöä tai 
jääkylmää nestettä jollekin alueelle 
moottorilohkossa ja kannessa. Ta-
saantumiseen käytettävissä oleva 
aika on tärkeä tekijä. Kone onkin 
viisainta pöräyttää käyntiin ensim-
mäisessä vaiheessa vain 15 sekun-
nin ajaksi ja antaa sitten tasaantua 
loput minuutista. Tämän kun tois-
taa muutaman kerran, voi käynti-

ajan hissukseen pidentää koko mi-
nuuttiin. Koko touhu muistuttaa 
elävästi hypotermiapotilaan autta-
mista elävien kirjoihin.

Termi-kaasulämmitin:  
kiinteä lisävaruste
Termi on kotimainen, erityises-
ti maarakennuskoneissa käytetty 
kohtuuhintainen ja varma tohon 
eli kaasupolttimen apulaite, jo-
ka ansaitsee tässä yhteydessä tulla 
esitellyksi: Kolmen millin teräsle-
vystä hitsaamalla valmistettu, ras-
kas laatikkomainen ”lämmitin” ri-
pustetaan moottorin tuntumaan 
kiinteästi ja siihen vedetään letkut 
jäähdytyskierron sopivista liitän-
täkohdista – yleensä toinen alhaal-
ta ja toinen koneen päältä. Kierto 
tapahtuu luonnonkierrolla sitten, 
kun sytytetty nestekaasupuhallus-
lamppu on laitettu vaakasuoraan 
lämmittimessä olevaan pesään 
(+ kiinnitysjousi). Kaasupoltti-
men yhteydessä on käytettävä kor-
keapaine-säädintyyppiä pullossa. 
Muuten hommasta ei tule mitään. 
Lämmitin on kiitettävän nopea ja 
toiminee erinomaisella hyötys-
uhteella. Monesti siitä saa hieman 
lämpöä ohjaamoonkin, tai ainakin 
ohjaamo lämpiää äkkiä käynnis-
tyksen jälkeen – koneeseen nimit-
täin päätyy kunnioitettava yhdek-
sän kilowatin lämmitysteho! Kaa-
sun ostokulut ja raahaamisen vai-
vat pysyvät järkevinä. n

Termi-kaasulämmitintä saa 
kahta kokoa. S-1 on teholtaan 
noin 6000 W ja S-2 noin 9000 W. 
Yksinkertaisen rakenteen ansi-
osta hinta lienee sopiva. Viimei-
sin tieto myyjästä on Rastar Oy 
Vantaa.
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Kirjoittaja  Matti Karhunen

on dieselammattimies.

Hän vetää omaa dieselmoottorien

tutkimuksiin erikoistunutta yritystään

Helsingissä  www.karhunen.net

mattikarhunen @ yahoo.com

p. 0400 424 960


