
Группа №10. УЧЕБНАЯ ПРАКТИКА 

Ремонт грузового автомобиля 

Мастер п/о – Ермолин А.А. 

1.Ремонт системы смазки двигателя внутреннего сгорания (ДВС) 

грузового автомобиля (6 часов).                      

     2. Устройство системы смазки двигателя 

 
2.1 Назначение и общее устройство системы смазки 

 
Смазочная система предназначена для подачи масла к трущимся поверхностям с целью 

уменьшения трения, охлаждения поверхностей и удаления продуктов изнашивания из зон трения.  
Если рабочие поверхности деталей абсолютно сухие и непосредственно соприкасаются одна с 

другой, то такое трение называется сухим. Работа механизмов при сухом трении требует значи-
тельных затрат энергии и сопровождается повышенным изнашиванием, а также значительным 
выделением теплоты. 

Трение между рабочими поверхностями, разделенными достаточно толстым слоем масла,  
называется жидкостным. В этом случае усилие, необходимое для перемещения деталей, значи-
тельно сокращается и резко уменьшается их изнашивание. В ДВС жидкостное трение удается 

осуществить в основном только в подшипниках коленчатого вала на рабочих режимах. Остальные 
сопряженные пары движутся возвратно-поступательно или качаются, поэтому на их поверхностях 
не удается сохранить масляный слой достаточной толщины. Такое трение, когда рабочие поверх-

ности разделены лишь тонкой пленкой масла (0,1 мм и менее), называется граничным. В зависи-
мости от толщины пленки граничное трение может быть полужидкостным или полусухим. Послед-
нее характеризуется возможностью «схватывания» микровыступов трущихся поверхностей, склон-

ностью к задирам и эрозивному изнашиванию. 
Полужидкостное трение наиболее характерно для деталей цилинд-ропоршневой группы. В па-

ре «выпускной клапан—направляющая втулка» возможно возникновение полусухого трения.  

Нельзя допускать и избыточного смазывания, так как это может привести к попаданию масла в 
камеру сгорания и на электроды свечей зажигания, вследствие чего увеличивается нагарообразо-
вание на днищах поршней, стенках камеры сгорания и клапанах. Это приводит к перегреву и пере-

боям в работе двигателя, а также к перерасходу масла. 
Требования, предъявляемые к смазочной системе: 
• бесперебойная подача масла к трущимся деталям на всех режимах работы двигателя, на 

подъемах и спусках автомобиля с уклоном до 35 % и при крене до 25 %, при температуре окружа-
ющей среды от +50 до -50°С, при положительных и отрицательных горизонтальных и вертикаль-
ных ускорениях; 

• достаточная степень очистки масла от механических примесей;  
• продолжительная работа двигателя под нагрузкой без перегрева масла;  
• прочная конструкция; 

• удобство технического обслуживания. 
В зависимости от способа подачи масла к трущимся поверхностям различают следующие спо-

собы смазывания: 

• разбрызгивание и посредством масляного тумана; 
• под давлением; 
• комбинированное. 

Под давлением масло подводится к трущимся деталям из главной масляной магистрали, дав-
ление в которой создается насосом. 

Разбрызгивание осуществляется специальными форсунками или подвижными частями КШМ 

(путем создания масляного тумана, стекающего в картер из масла). 
Комбинированная система смазывания сочетает в себе первые два способа.  
Под давлением масло подводится к коренным и шатунным подшипникам коленчатого вала,  

опорам распределительного вала, сочленениям привода ГРМ, зубчатым колесам привода распре-
делительного вала, топливному насосу высокого давления дизеля.  



В некоторых двигателях под давлением смазываются сопряжения верхней головки шатуна с  
поршневым пальцем. 

Разбрызгиванием масло подается на зеркало цилиндра из отверстия в кривошипной головке 

шатуна, а также разбрызгивается форсунками на днище поршня. Форсунки могут быть расположе-
ны и в нижней части цилиндра. 

Существует способ смазывания самотеком, когда подача масла осуществляется по каналам из 

резервуаров, карманов и различных углублений, расположенных выше смазываемых поверхно-
стей. 

 
Рис. 1. Смазочная система с «мокрым» картером: 1 — манометр; 2— главная масляная маги-

страль; 3 — фильтр тонкой очистки; 4 — масляный радиатор; 5 — предохранительный клапан ра-
диатора; 6 — маслозаборник; 7 — редукционный клапан; 8 — масляный насос; 9 — фильтр грубой 
очистки; 10 — перепускной клапан фильтра. 

В зависимости от места размещения основного запаса масла смазочные системы могут быть с 
«мокрым» (рис. 1) или «сухим» (рис. 2) картером. 

Наибольшее распространение на автомобильных двигателях получили смазочные системы с 

«мокрым» картером, которые имеют более простую конструкцию. В этом случае основной запас 
масла находится в поддоне картера и при работе двигателя масло подается к трущимся деталям 
масляным насосом. 

В системах с «сухим» картером основной запас масла содержится в отдельном масляном баке 
5 и масло подается к трущимся деталям нагнетающей секцией масляного насоса. Стекающее в 
поддон масло полностью удаляется из него откачивающими секциями масляного насоса 9 и вновь 

подается в масляный бак. 
Смазочная система с «сухим» картером обеспечивает продолжительную работу на крутых 

подъемах, спусках и при кренах без утечки масла через уплотнительные манжеты коленчатого ва-

ла, а также дает возможность уменьшить высоту двигателя. Кроме того, при «сухом» картере мас-
ло в меньшей степени нагревается от горячих деталей и подвергается воздействию картерных га-
зов, благодаря чему дольше служит. 

 
Рис. 2. Смазочная система с «сухим» картером: 1 — манометр; 2 — главная масляная маги-

страль; 3 — фильтр тонкой очистки; 4 — масляный радиатор; 5 — масляный бак; 6 — перепускной 
клапан радиатора; 7 — указатель температуры масла; 8 — маслозаборник; 9 — откачивающие 

секции масляного насоса; 10 — нагнетающая секция масляного насоса; 11 — редукционный кла-
пан; 12 — фильтр грубой очистки; 13 — перепускной клапан фильтра; 14 — картер двигателя 

В смазочных системах автомобильных ДВС используются специальные моторные масла, ко-

торые в России классифицируют в соответствии с ГОСТ 17479.1-85. 
К моторным маслам предъявляется ряд требований: 
• низкая температура застывания; 

• минимальное изменение вязкости при максимальном изменении температуры;  
• как можно дольше сохранять свои физические и химические свойства;  
• предотвращать образование отложений (нагары, лаки, шламы) на деталях двигателя; 

• надежно защищать рабочие поверхности деталей двигателя от коррозии;  
• не содержать механических примесей и воды; 



• иметь минимальный расход. 
В обозначении моторного масла (например, М-8-В) первая буква указывает на его назначение 

(М — моторное), цифра — на кинематическую вязкость масла, вторая буква — группу масла. 

Основные показатели при классификации масел: тип двигателя, условия эксплуатации, форси-
рованность двигателя. Поэтому масла по форсированности двигателя делятс я на группы, которые 
обозначаются заглавными буквами: 

• А — для нефорсированных двигателей; 
• Б — для малофорсированных двигателей; 
• В — для среднефорсированных двигателей; 

• Г — для высокофорсированных двигателей; 
• Д — для высокофорсированных дизелей, работающих в тяжелых условиях; 
• Е — для тихоходных дизелей, работающих на топливе с высоким содержанием серы (масла 

этой группы на автомобильных двигателях не применяются).  
Цифровой индекс, следующий за обозначением группы, указывает тип двигателя: для бензино-

вого двигателя — 1 (например, Г1 ), для дизеля — 2 (например, Г2 ). Если масло подходит и для 

бензинового, и для дизельного двигателя, индекс опускается.  
Масла перечисленных групп различают по количеству и эффективности введенных в них при-

садок: 

Группа масла Содержание присадок, % 
А.3,5 
Б.5,5-6 

В.7-10 
Г.7-12,5 
Д 15-22 

Меньше всего присадок в маслах группы А. 
Присадки представляют собой сложные органические или металло-органические соединения,  

улучшающие качество масел. Так, противокоррозионные присадки создают на поверхности метал-

ла защитную пленку; вязкостные присадки повышают вязкость масла при высокой температуре и 
сдерживают ее нарастание при низкой температуре; моющие присадки препятствуют осаждению 
частиц нагара и продуктов окисления на поверхности деталей и удерживают эти частицы во взве-

шенном состоянии, облегчая фильтрацию масла, и т. д.  
Если в обозначении класса вязкости после числа указан буквенный индекс «з», то это означает,  

что в масло введены загустители, уменьшающие зависимость вязкости мас ла от температуры, т.  

е. масло может применяться как всесезонное. 
Примеры полного обозначения масел 
Масло М-10Г2 — моторное сезонное масло с вязкостью при температуре 100 °С 10 сСт предна-

значено для высокофорсированных дизелей; 
Масло М-63 /10-В — моторное всесезонное повышенной вязкости, содержит загуститель, пред-

назначено для среднефорсированных бензиновых двигателей и дизелей;  

Масло М-8-В2 — моторное, вязкость 8 сСт, предназначено для среднефорсированных дизелей.  
Марка масла может содержать в скобках дополнительный индекс, указывающий на специаль-

ные свойства масла. Например, в обозначении масла М-.8-Г2 (к) буква «к» обозначает, что масло 

предназначено для двигателей автомобилей марки «КамАЗ» и тракторов К -701; в обозначении 
масла М-10-Г1(и) буква «и» обозначает, что в масло введены импортные присадки; в обозначении 
масла М-16-Б2 (т) буква «т» означает, что масло пригодно и для трансмиссии; в обозначении мас-

ла М-Ю-Д(м) буква «м» обозначает, что масло малозольное. 
Масла М-8-Д(м) и М-Ю-Д(м) предназначены для двигателей с турбонаддувом. 
Классификация SAE предусматривает цифровое обозначение класса моторного масла, харак-

теризующее его вязкость при температуре 100°С, а у зимних и всесезонных масел, у которых в 
цифровом обозначении класса имеется буква W (Winter — зима), класс масла характеризуется 
также его динамической вязкостью при отрицательных температурах и предельной температурой 

прокачиваемости. 
Классификация API предусматривает подразделение моторных масел на группы, обозначае-

мые двумя латинскими буквами, первая из которых показывает назначение масла (S — для бензи-

новых двигателей, С — для дизельных), а вторая характеризует степень форсирования двигате-
лей, в которых масло используется, а также его свойства. 

В маркировке всесезонных моторных масел по классификации SAE аналогично маркировке 

наших отечественных масел. Цифровое обозначение класса масла состоит из двух частей: первая 
часть с индексом W характеризует вязкость масла при отрицательных температурах, а вторая — 
при 100°С. Например, маркировка моторного масла SAE 10W-30 означает, что данное масло явля-

ется всесезонным и имеет динамическую вязкость не более 3500 МПа . с при -20°С, температуру 
прокачиваемости не выше -25°С и кинематическую вязкость в пределах 9,3...12,5 мм2 /с. 



 

 
2.2 Принцип работы системы смазки 

Принцип работы всех смазочных систем одинаков (см. рис. 1 и 2). Масло из поддона или мас-
ляного бака отсасывается насосом через маслозаборник и нагнетается в главную масляную маги-
страль. Роль главной магистрали могут выполнять продольные каналы в блок-картере, откуда 

масло по поперечным сверлениям подводится к подшипникам коленчатого и распределительного 
валов и другим точкам. 

Масло, вытекающее из коренных и шатунных подшипников коленчатого вала и подшипников 

распределительного вала, а также снимаем ое маслосъемными кольцами с зеркала цилиндров,  
подхватывается кривошипами и противовесами коленчатого вала и разбрызгивается в картере,  
создавая масляный туман, который, оседая, смазывает зеркало цилиндров, кулачки, зубчатые ко-

леса распределительного вала и поршневые пальцы. В некоторых конструкциях капельки масла,  
оседая, самотеком поступают к толкателям. Масляный туман проникает также в зазор между 
стержнем клапана и его направляющей втулкой. 

Некоторые детали двигателя (оси коромысел, узел осевой фиксации распределительного вала,  
распределительные зубчатые колеса) могут смазываться путем пульсирующей подачи масла.  
Прерывистость смазывания этих узлов осуществляется посредством золотникового устройства,  

образуемого лысками и канавками на опорных шейках распределительного вала. 
В сетке маслозаборника масло проходит первичную фильтрацию, а после насоса — вторичную. 
Часть масла проходит в масляный радиатор и, охлаждаясь, стекает в масляный картер двига-

теля по шлангу. 
Так как давление в главной масляной магистрали должно поддерживаться в определенных 

значениях (оно не должно меняться в зависимости от температуры масла и частоты вращения ко-

ленчатого вала двигателя), то в системе устанавливают редукционный клапан, который при крити-
ческом давлении открывается и возвращает часть масла во впускную полость насоса. 

Предохранительный клапан установлен последовательно в магистраль радиатора и отключает 

его, если при малой частоте вращения коленчатого вала давление в смазочной системе падает 
ниже допустимого; этим достигается увеличение поступления масла в магистраль к подшипникам 
коленчатого и распределительного валов. В смазочной системе, показанной на рис. 2, перепускной 

клапан 6 радиатора установлен параллельно. При засорении радиатора или пуске холодного дви-
гателя, когда вязкость масла велика, клапан перепускает масло мимо радиатора, что ускоряет 
прогрев двигателя. 

Давление масла в главной масляной магистрали контролируется манометром. Иногда для кон-
троля температуры масла используют термометр. 

Кроме основного контура циркуляции масла, могут быть предусмотрены следующие парал-

лельные контуры: 
• неполнопоточного (параллельного) фильтра тонкой очистки; 
• смазочной системы воздушного компрессора пневмосистемы автомобиля.  

Основными элементами смазочных систем являются масляный насос, редукционные клапаны, 
масляные фильтры и масляный радиатор. 

К смазочной системе относится и устройство для вентиляции картерного пространства.  

 
2.3 Отказы и неисправности системы смазки 

Причины неисправностей Способы устранения 

Давление масла превышает допустимое значение при нормальной работе двигателя (на всех ре-
жимах) 

Неисправен датчик или указатель 

давления масла 

Заменить датчик или указатель 

Из-за загрязнения масла произошло заклинивание ре-
дукционного клапана 

Прочистить гнездо и редукционный клапан,  
отрегулировать клапан 

Повышенное давление масла при работе двигателя на холостом ходу и на средней частоте вра-
щения коленчатого вала 

Загрязнены каналы системы Промыть каналы 

В двигатель залито слишком вязкое масло Заменить масло другим в соответствии с 
рекомендациями изготовителя 

Низкое давление масла при нормальном его расходе 

Низкий уровень масла в системе Долить масло 

Изношен или разрегулировался редукционный клапан;  
под клапан попали механические частицы 

Отрегулировать или заменить клапан 

Изношен масляный насос или поломаны зубья его ше-
стерен 

Заменить насос 



Недостаточное давление масла при работе двигателя на холостом ходу и на средней частоте 
вращения коленчатого вала при повышенном расходе масла 

Большой зазор между коренными и шатунными шейка-

ми и подшипниками коленчатого вала 

Заменить подшипники и коленчатый 

вал 

После включения зажигания не загорается контрольная лампочка аварийного давления масла 

Неисправен датчик давления масла. Включить за-

жигание, отсоединить провод 
от датчика и подсоединить его к «массе». 

Если лампочка загорается - заменить 

датчик 

Перегорела контрольная лампочка Заменить лампочку 

 

 
3. Техническое обслуживание системы смазки 

Наиболее часто встречаются следующие неисправности системы смазки: снижение уровня 
масла, повышение или понижение его давления в системе, загрязнение масла.  

Снижение уровня масла может быть вызвано негерметичностью масляного картера двигателя,  

плохим уплотнением коленчатого вала или износом сальников и выгоранием масла.  
Повышенное давление в системе смазки может быть обусловлено применением масла повы-

шенной вязкости, загрязнением каналов системы и масляного фильтра, неисправностью редукци-

онного клапана, в редких случаях - отказом датчика давления масла, а пониженное давление - не-
достаточным уровнем масла в масляном картере, уменьшением его вязкости, засорением масло-
приемника, износом деталей масляного насоса, подшипников коленчатого или распределительно-

го вала, заеданием редукционного клапана в открытом положении.  
Причинами интенсивного загрязнения масла и его быстрого старения являются попадание в 

масло охлаждающей жидкости, длительная работа двигателя в режимах, отличающихся от номи-

нальных (температура охлаждающей жидкости менее 60 °С или более 100°С), значительный износ 
деталей цилиндропоршневой группы, применение несоответствующего масла.  

ОБЩАЯ ПРОВЕРКА ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ СИСТЕМЫ СМАЗКИ 

Давление масла в системе смазки двигателя постоянно контролируется манометром и (или) 
контрольной лампой на панели приборов. 

В случае постоянного понижения давления масла необходимо убедиться в правильности пока-

заний датчика и указателя, работа которых, как правило, основана на принципе изменения элек-
трического сопротивления в цепи датчик - указатель. 

Для измерения давления масла в системе используют механический манометр. С помощью 

штуцера его подсоединяют к главной масляной магистрали двигателя, обычно на место датчика 
давления масла. Затем запускают двигатель и измеряют давление во всех режимах его работы. 
Так, в режиме холостого хода давление должно быть в пределах 0,8..Л,5 кгс/см2 , на повышенных 

оборотах - 3,5...5,5 кгс/см2 в зависимости от модели двигателя. В случае отклонения давления от 
номинального неисправность следует искать в элементах системы смазки.  

При пониженном давлении масла надо проверить чистоту масляного фильтра и убедиться в 

отсутствии утечек масла. При прогретом двигателе фильтр должен быть теплым. Если фильтр хо-
лодный, это свидетельствует о его засорении; масло в этом случае проходит через редукционный 
клапан, минуя фильтр. 

В отдельных случаях возникает необходимость проверки масла на отсутствие в нем охлажда-
ющей жидкости или топлива. Для определения наличия в масле охлаждающей жидкости его нали-
вают в пробирку и дают отстояться в течение 4...5 ч. Если охлаждающая жидкость в масле присут-

ствует, его верхняя часть будет иметь другой цвет и слегка вспенится. Когда нужно определить,  
есть ли в масле бензин, масло нагревают на плитке до 8О...9О°С и подносят горящую спичку. При 
наличии бензина масло загорается. 

Производительность масляного насоса определяют по развиваемому им давлению при опре-
деленном сопротивлении на выходе. Для этого на специальной установке к выходному патрубку 
насоса присоединяют жиклер диаметром 1,5 мм и трубопровод длиной 5 м. Насос с приемным па-

трубком и сеткой помещают в бачок, заполненный смесью, состоящей из 90 % керосина и 10 % 
моторного масла, или индустриальным маслом И20. Уровень смеси в бачке должен быть на 20...30 
мм ниже плоскости разъема корпуса и крышки насоса. Насос приводят во вращение от электро-

двигателя. При выпуске жидкости из насоса через трубопровод длиной 40 мм с отверстием диа-
метром 4,2 мм (при температуре (28±8)°С) давление должно составлять 3,25.. .5,00 кгс/см ,  

Проверять редукционный клапан лучше всего на специальном стенде, на ко тором через клапан 

можно подавать масло под давлением. При этом фиксируются моменты начального и полного от-
крытия клапана. При давлении 3 кгс/см2 редукционный клапан должен быть закрыт, допускается 
лишь вытекание отдельных капель из него; при давлении 6 кгс/см2 клапан должен быть полностью 

открыт, а масло должно вытекать из него непрерывной струей.  



 

 
4. Ремонт масляного насоса 

 
При недостаточной производительности или после длительной эксплуатации масляный насос 

снимают и разбирают, все его детали промывают в керосине и продувают сжатым воздухом. При 

наличии трещин в корпусе или крышке насоса эти детали заменяют новыми. После этого осматри-
вают ведущую и ведомую шестерни насоса и при наличии значительного износа также заменяют 
их новыми. Обе шестерни, установленные в корпусе насоса, должны легко вращаться рукой при 

прикладывании усилия к ведущему валику. 
Затем в обычных шестеренчатых насосах с наружным зацеплением шестерен щупом проверя-

ют зазор между корпусом насоса и зубьями шестерен. В шестеренчатых насосах с внутренним за-

цеплением шестерен проверяют зазор между наружным диаметром ведомой шестерни и расточ-
кой в корпусе насоса. Предельно допустимый зазор составляет (в зависимости от модели двигате-
ля) 0,22...0,25 мм, номинальный-0,105... 0,175 мм. 

Для всех насосов проверяют зазор между зубьями шестерен, который не должен превышать 
0,20 мм. С помощью линейки и щупа проверяют зазор между торцами шестерен и плоскостью кор-
пуса насоса. Предельно допустимый зазор составляет в зависимости от двигателя 0,15...0,20 мм, 

номинальный-0,05...0,16 мм. 
Для насосов с внутренним зацеплением шестерен проверяют зазор между наружным диамет-

ром ведущей шестерни и корпусом насоса. Предельно допустимый зазор составляет 0,25 мм, но-

минальный-0,140...0,216 мм (в зависимости от двигателя). 
У обычных шестеренчатых насосов измеряют диаметр шестерен и определяют зазор между 

осью и ведомой шестерней, который должен, находиться в пределах 0,017...0,057 мм (предельно 

допустимый -0,1 мм), а также зазор между валиком насоса и отверстием в корпусе, который дол-
жен находиться в пределах 0,016...0,055 мм (предельно допустимый - 0,1 мм). 

Крышка насоса в зоне прилегания шестерен не должна иметь уступов. Допускается ее неплос-

костность до 0,05 мм. В случае необходимости крышку фрезеруют или шлифуют; при этом макси-
мальная толщина снимаемого слоя не должна превышать 0,2 мм.  

Некоторые насосы имеют прокладку между корпусом и крышкой. При ремонте такого насоса 

прокладка, изготовленная из паронита или картона (обычно толщиной 0,3 мм), заменяется новой.  
Применение лака, краски или других герметизирующих средств при установке прокладки, равно 
как и установка более толстой прокладки, не допускается, так как это приводит к снижению произ-

водительности насоса. 
При ремонте насосов с шестеренчатым приводом от распределительного вала необходимо 

произвести дополнительные измерения: определить износ зубьев ведомой шестерни привода 

насоса путем измерения толщины ее зубьев зубомером. 
При уменьшении толщины более чем на 0,15 мм по сравнению с номинальным размером ше-

стерню необходимо заменить. Кроме того, следует определить зазор между опорной шайбой и 

торцом корпуса привода (он не должен превышать 0,25 мм).  
В двигателях, имеющих привод масляного насоса типа вал-шестерня, проверяют овальность 

втулок вала, их запрессовку в гнездах, а также совпадение смазочного отверстия во втулке с кана-

лом в блоке цилиндров. Проворачивание втулок в блоке цилиндров не допускается. Измеряют 
также диаметры втулок и валика и определяют зазор между ними. Если он больше 0,15 мм, а так-
же если имеются повреждения поверхностей этих деталей, втулки заменяют новыми. После за-

прессовки втулок их обрабатывают развертками до получения надлежащего диаметра.  
Вал привода масляного насоса не должен иметь повреждений опорных шеек, а шестерня вала 

- визуально заметного износа и выкрашивания зубьев. Не допускается ослабление запрессовки и 

овальность втулки шестерни привода масляного насоса и распределителя зажигания. Внутренняя 
поверхность втулки не должна иметь задиров. 

Редукционный клапан при ремонте масляного насоса разбирают с промывкой растворителем 

его гнезда. На клапане и его гнезде не должно быть продольных рисок. Небольшие царапины и 
сколы плунжерных клапанов можно зашлифовать наждачной бумагой. В случае необходимости 
проверяют упругость пружины клапана. При нажатии на пружину с усилием 4 кгс ее длина не 

должна уменьшиться более чем на 11...13 мм. 
Более простым, но неточным методом проверки работоспособности редукционного клапана яв-

ляется проверка нажатием на пружину (шарик, плунжер) прутком из мягкого металла. Пружина 

(шарик, плунжер) должна перемещаться без помех с некоторым сопротивлением.  
Система вентиляции масляного картера двигателя в процессе эксплуатации автомобиля засо-

ряется продуктами неполного сгорания топливно-воздушной смеси - картерными газами. При ре-

монте двигателя необходимо отсоединить шланги, снять и разобрать пламегаситель, маслоотде-
литель, сетку и промыть их в растворителе, бензине или керосине.  



Изучить прилагаемый материал и ответить на вопросы: 

1. Как проверяется уровень масла в ДВС. 

2. Как охлаждается масло в ДВС. 

3. Масла применяемые для системы смазки дизельного двигателя. 

4. Приборы для контроля системы смазки. 

 

Выполненную работу отправлять на Э/почту- olexandr.ermolin@ yandex.ru 

 


