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In lucrare se prezintă principalele noţiuni privind con­
strucţia şi funcţionarea automobilelor (autoturisme, auto­
camioane, autobuze, microbuze, autospeciale), penele care 
pot interveni şi procedeele de remediere a acestora pe tra­
seu, folosind sculele, dispozitivele şi materialele din dota­
rea curentă a automobilelor. 

Prin abordarea aspectelor specifice automobilelor 
aflate în circulaţie în ţara noastră se tratează despre fabri­
caţia de automobile româneşti, clasificarea automobilelor, 
construcţia, funcţionarea şi depanarea elementelor compo­
nente ale automobilelor: motorul, mecanismele bielă-mani­
velă şi de distribuţie, instalaţiile de alimentare a motoare­
lor, de ungere şi de răcire, instalaţia electrică, transmisia, 
sistemele de frînare şi de direcţie, suspensia, cadrul şi sis­
temul de rulare. Se prezintă, de asemenea, operaţiile reco­
mandabile pentru întreţinerea preventivă şi pentru efec­
tuarea corectă a rodajului, care condiţionează lipsa apa­
riţiei unor pene nedorite în timpul efectuării curselor pe 
traseu. 

Lucrarea, pusă de acord cu standardele şi normele 
tehnice în vigoare, este destinată atît conducătorilor auto, 
amatori şi profesionişti, cît şi celor care urmează cursurile 
de pregătire în vederea obţinerii carnetelor de conducere 
auto. 



INTRODUCERE 

Documentele Congresului al XIII-lea al P.C.R. cu privire la dezvol­
tarea economico-socială a României în cincinalul 1986-1999 şi orientările 
de perspectivă pînă în anul 2000 prevăd realizarea unei creşteri econo­
mice intensive prin modernizarea în continuare a structurilor de pro­
ducţie şi ridicarea permanentă a nivelului tehnic şi calitativ al produselor 
în toate ramurile industriale. 

Creşteri importante sînt prevăzute şi în industria construcţiilor de 
maşini, care urmează să producă circa 345 000-365 OOO autoturisme în 
anul 1990. De asemenea, în domeniul mijloacelor de transport se pune 
accentul pe realizarea tipurilor de mare capacitate şi specializate, cu per­
formanţe tehnico-funcţionde îmbunătăţite şi consumuri reduse de com­
bustibil. 

Sporirea producţiei de autovehicule contribuie totodată la creşterea 
numărului acestora în circulaţie pe drumurile publice precum şi a preo­
cupărilor deţinătorilor de autovehicule pentru o exploatare judicioasă, 

asigurarea cu piesele de schimb necesare, îmbunătăţirea sistemelor de în­
treţinere şi reparaţii, perfecţionarea procedeelor de· recuperare şi recon­
diţionare a pieselor şi materialelor, găsirea unor modalităţi de econo­
misire a combustibilului. 

Prin lucrarea „Automobilul" am încercat să punem la dispoziţia citi­
torilor principalele noţiuni de construcţie şi funcţionare a automobilelor 
(autoturisme, autocamioane, autobuze, microbuze, autospeciale) existente 
în circulaţie în ţara noastră, precum şi unele aspecte privind penele auto­
mobilelor şi procedeele de remediere a acestora, pe traseu, cu sculele, dis­
pozitivele şi materialele existente în dotarea unui conducător auto profe-
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sionist sau amator. Se prezintă, de asemenea, operaţiile recomandabile 
pentru întreţinerea preventivă şi pentru efectuarea corectă a rodajului, 
care condiţionează în mare măsură funcţionarea corespunzătoare a tuturor 
mecanismelor automobilului şi, deci, lipsa unor pene nedorite pe parcurs. 

(Mulţi conducători auto posedă cunoştinţe cu privire la operaţiile 

curente de întreţinere şi la unele depanări simple, dar considerăm o nece­
sitate evidentă ca toţi automobiliştii să-şi însuşească astfel de noţiuni şi 
deprinderi practice. Totodată considerăm că, aşa cum un medic anali­
zează un pacient şi stabileşte diagnosticul bolii şi procedeele de comba­
tere a acesteia în deplină cunoaştere a anatomiei şi fiziologiei organis­
mului uman, „defecţiunilor" care apar în organism şi metodelor pe care 
ştiinţa modernă le pune la dispoziţie pentru remediere, tot aşa şi condu­
cătorul auto amator sau profesionist, care vrea să acţioneze, pentru reme­
dierea unei pene survenite pe drum, trebuie să cunoască mecanismele 
automobilului, principalele elemente componente ale acestora şi funcţio­

narea lor, defecţiunile posibile şi formele sub care ele se manifestă, pro­
cedeele cele mai eficace ce se pot aplica în funcţie de natura defecţiunii. 

Astfel, de exemplu, nu este suficient ca un automobilist să ştie că 
apăsînd pe pedala de frînă se acţionează într-un fel oarecare asupra roţi­
lor şi automobilul se opreşte. Un bun conducător auto cunoaşte întregul 
mecanism de frînare, caracteristicile acţionării hidraulice sau pneumatice, 
după caz, a frînei de serviciu şi ale acţionării mecanice a frînei de aju­
tor, circuitul hidraulic sau pneumatic al autovehiculului pe care îl con­
duce, modul în care se realizează frînarea prin saboţi, disc sau bandă la 
automobilul respectiv, necesitatea controlului periodic al nivelului lichi­
dului de frînă şi al uzurii saboţilor sau plăcilor de frecare, a reglării 

periodice a cursei pedalei de frînă şi a cablurilor de comandă a frînei 
de ajutor, a controlului zilnic al lanternelor stop care se aprind cînd intră 
în funcţiune frîna de serviciu ş.a. 

In lucrarea „Automobilul" sînt puse la dispoziţia celor interesaţi 
tocmai astfel de informaţii, care să contribuie la însuşirea de cunoştinţe 
tehnice - construcţie, funcţionare - asupra automobilelor în general şi 
să ofere unele soluţii practice de depanare, provizorii, pentru a ajunge 
la primul atelier de reparaţii. 

Lucrarea este în concordanţă cu standardele şi normativele tehnice 
în domeniu şi cu legislaţia în vigoare şi este adresată conducătorilor auto 
amatori sau profesionişti, precum şi tuturor celor care se pregătesc pen­
tru a obţine carnetul de conducere a automobilelor. 

AUTORII 



1. 
Nofiunl generale privind 

construcfia automobilului 

Varietatea tipologică de automobile, re~pectiv de autoturisme, 
autocamioane, autobuze şi altele care se cuprind în mod obişnuit în 
această denumire, este foarte mare, iar realizările tehnice în domeniul 
construcţiilor de automobile evoluează continuu şi rapid. De aceea cunoaş­
terea în amănunt a diversităţii constructive a automobilelor este foarte 
greu de realizat chiar şi pentru lucrătorii din unităţile de specialitate. 

Cu toate acestea, principiile constructive şi funcţionale, precum şi 
elementele componente principale ale automobilelor sînt asemănătoare, 
iar însuşirea lor de către conducătorii auto amatori sau profesionişti este 
utilă, atît pentru a acţiona asupra comenzilor, pe baza cunoaşterii feno­
menelor care se produc, cît şi pentru a putea constata şi remedia operativ 
unele defecţiuni simple, care apar in special în timpul deplasării cu auto­
mobilul. 

1.1. FABRICAŢIA DE AUTOMOBILE 
ROMANEŞTI 

ln ţara noastră, fabricaţia mijloacelor de transport a fost limitată, 
pînă în anul 1948, la o serie restrînsă de sortimente din categoria maşi­
nilor destinate transportului feroviar şi naval. Construcţia autovehiculelor 
era redusă, automobilele fiind în cea mai mare parte importate. Chiar 
întreţinerea şi repararea parcului existent se bazau pe înlocuirea pieselor 
uzate cu piese de schimb importate de la uzinele constructoare din 
străinătate. 

După naţionalizarea principalelor mijloace de producţie de la 11 
iunie 1948, ca urmare a aplicării politicii de industrializare socialistă a 
ţării, s-au creat noi şi moderne industrii, printre care s-a numărat ~i 
cea a autovehiculelor de diferite tipuri (autocamioane, tractoare, auto­
buze etc.). 

5 



Punctul de plecare al industriei de automobile a constat din prelu­
area licenţei autocamionului sovietic ZIS 150 de către uzinele „Steagul 
Roşu" din Braşov. in acest fel a început producţia de serie a autocamio­
nului de patru tone, tip SR 101. 

În perioada care a urmat de la naţionalizare pînă în prezent, în 
vederea dezvoltării fabricaţiei de automobile, au fost puse în funcţiune 
noi întreprinderi, care produc o gamă largă de autoturisme, autocami­
oane, autobuze, microbuze, autofurgonete (camionete) şi automobile spe­
ciale, precum şi întreprinderi specializate în fabricaţia .de piese şi sub­
ansamble auto, astfel încît majoritatea elementelor componente ale auto­
mobilelor să fie asimilate şi produse în ţară. Dintre acestea, menţionăm: 

Intreprinderea de autoturisme Piteşti-Colibaşi produce autoturis­
me Dacia (cu motoare de diferite cilindree: 1185 cm3, 1289 cm3, 1397 cm3 

şi 1578 cm3) tip berlină, break şi sport şi autocamionete tip PICK-UP, 
cu obloane şi platformă. 

Societatea mixtă OLTCIT Craiova fabrică autoturisme OLTCIT 
Special (cu motor de 652 cm3) şi OLTCIT Club (cu m0tor de 1129 cm3). 

Intreprinderea de automobile ARO Cîmpulung Muscel este profi­
lată pentru fabricaţia de „autoturisme de teren" pentru transportul pe 
terenuri grele şi cu pante abrupte. Se fabrică automobile ARO 10.1 şi 
10.2 decapotabile, cu motor cu aprindere prin scînteie, acoperite cu pre­
lată; ARO 10.3 şi 10.4, cu caroserie închisă metalică şi două sau mai 
multe uşi, cu motor cu aprindere prin scînteie; ARO 240, 241 şi 242, 
decapotabile, acoperite sau nu cu prelată, cu motor cu aprindere prin 
scînteie sau compresie, pentru transportul de persoane şi marfă; ARO 
243 şi 244, cu caroserie metalică şi cu motor cu aprindere prin scînteie 
sau compresie, pentru transportul de persoane. 

Intreprinderea de autoturisme Timişoara are ·ca obiect de activitate 
fabricarea de autoturisme de foarte mic litraj (sub 1000 cm3), cabluri de 
comandă pentru autovehicule şi piese de schimb auto. Întreprinderea s-a 
organizat ca unitate producătoare de autoturisme începînd cu data de 
1 ianuarie 1985. 

Intreprinderea de autocamioane Braşov este specializată în produce­
rea de autocamioane şi autoşasiuri, cum sînt cele de tip ROMAN cu 
motor de 135 CP (motor 797-05) şi de tip DAC cu motor de 215 CP 
(motor D 2156 HMN), pe care se montează diverse suprastructuri. De 
asemenea, se e:x:ecută autocamioane care folosesp şasiul şi cabina auto­
camioanelor SR 131 şi SR 132 (a căror fabricaţie a încetat). 

Intreprinderea „Autobuzul" Bucureşti este specializată în fabricaţia 
de autobuze urbane şi rutiere Diesel (tip 111 UD, 112, RDT, 112 UDM, 
109 RDM, 112 RDC), autoutilitare, autospeciale pe şasiu de camion, auto­
mobile ARO 320 C Diesel şi pe benzină, remarci auto de 5,1 t, 6,3 t, şi 
7 t, troleibuze. 

Intreprinderea mecanica Mîrşa fabric~ autobasculante pe şasiu de 
autocamion, pînă la 19 t, precum şi autobasculante grele de 25 t, 50 t 
şi 100 t. 

Intreprinderea „Automecanica" Mediaş produce autoutilitare pe 
şasiu de autocamion, respectiv cisterne de combustibil, de produse ali-
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mentare şi de produse chimice, autofurgonete, autofrigorifice, autoizo­
terme, autocomunale, precum şi semiremorci. 

Intreprinderea de piese auto Satu-Mare fabrică autoateliere mobile 
şi camioane cu platformă basculabilă pentru agricultură. 

In ceea ce priveşte întreprinderile specializate în producerea de 
piese şi subansamble auto, se menţionează: Intreprinderea de piese tur­
nate şi pistoane auto Slatina, Intreprinderea de jenţi auto Drăgăşani, 
Intreprinderea de supape şi bolţuri Topoloveni, Intreprinderea de piese 
şi subansamble auto Scorniceşti (specializată în fabricaţia de pompe de 
ulei, de apă şi de alimentare), Intreprinderea de subansamble şi piese 
pentru mijloace de transport Oradea, Intreprinderea de piese auto şi 
produse metalice Piteşti, Intreprinderea de accesorii şi piese de schimb 
Turdeana Turda, Intreprinderea de scule, dispozitive şi verificatoare auto 
Costeşti, Intreprinderea de piese auto Iaşi, Intreprinderea de maşini agre­
gat şi subansamble auto Sfîntu Gheorghe, Intreprinderea mecanică şi 
piese de schimb Oradea, Intreprinderea de radiatoare Braşov, Intreprin­
derea de piese auto Sibiu, Intreprinderea „Acumulatorul" Bucureşti, 
Intreprinderea „Sinterom" Cluj-Napoca (specializată în fabricarea bujii­
lor), Intreprinderile de anvelope „Danubiana" Bucureşti, „Victoria" Flo­
reşti şi cele de la Zalău, Caracal şi Turnu Severin, Intreprinderea de 
garnituri de frînă şi etanşare Rîmnicu Sărat, Intreprinderea de mecanică 
fină Sinaia (specializată în fabricarea de pompe de injecţie), Intreprin­
derea „Automecanica" Bucureşti şi altele. 

1.2. ELEMENTELE COMPONENTE ALE 
AUTOMOBILULUI 

In conformitate cu Decretul nr. 328/1966 privind circulaţia pe dru­
murile publice, ptin autovehicul se înţelege orice vehicul prevăzut cu 
un dispozitiv mecanic de propulsie, care se deplasează prin mijloace pro­
prii şi care circulă în mod obişnuit pe drumurile publice, servind la 
transportul de persoane sau bunuri ori la efectuarea unor lucrări; tram­
vaiul şi troleibuzul sînt considerate, de asemenea, autovehicule. Vehiculul 
al cărui motor are o capacitate cilindrică pînă la 50 cm3 inclusiv şi care 
păstrează caracteristicile generale ale bicicletei şi poate fi pus în mişcare 
cu ajutorul pedalelor nu este considerat autovehicul. 

Automobilul (STAS 6689/1-81) este un vehicul prevăzut cu un mo­
tor de propulsie, care circulă pe o cale rutieră prin mijloace proprii, 
avînd cel puţin 4 roţi care nu circulă pe şine, servind în mod obişnuit 
pentru: transportul persoanelor şi/sau bunurilor; tractarea vehiculelor 
utilizate pentru transport de persoane şi/sau bunuri; un serviciu special. 

7 



Din categoria automobilelor fac parte autoturismele, autocamioa­
nele, microbuzele, autobuzele, automobilele speciale (sanitare, tehnice, 
pentru construcţii, pentru pompieri, pentru nevoi social-culturale etc.). 

Autoturismul (STAS 6689/1-81) este un automobil avînd cel mult 
9 locuri, inclusiv cel al conducătorului, şi care prin construcţie şi ame­
najare este destinat transportului de persoane cu bagajele acestora şi/sau 
eventual de bunuri; poate tracta şi o remorcă. 

Autobuzul (STAS 6689/1-81) este un automobil avînd mai mult de 
9 locuri pe scaune, inclusiv cel al conducătorului şi care prin construcţia 
şi amenajarea sa este destinat transportului de persoane cu bagajele aces­
tora; poate avea unul sau două nivele şi poate, de asemenea, tracta o 
remorcă. 

Microbuzul (STAS 6689/1-81) este un autobuz cu un nivel, avînd 
cel mult 17 locuri pe scaune, inclusiv cel al conducătorului. 

Autocamionul (STAS 6689/1-81) este un automobil care prin con­
strucţia şi amenajarea sa este destinat transportului cle bunuri şi este 
prevăzut în spatele cabinei cu o platformă, cu sau fără obloane. 

Deşi automobilele diferă unele faţă de altele, după forma exteri­
oară, puterea motorului, mărime, tipul motorului şi destinaţie, ele se 
compun, în general, din aceleaşi organe principale, care le dau posibili­
tatea de a se deplasa prin mijloace de propulsie proprie. 

La rîndul lor, organele principale ale automobilelor, deşi diferă ca 
mărime şi ca formă de la un automobil la altul, sînt construite pe baza 
aceloraşi principii, funcţionarea lor fiind asemănătoare. în consecinţă, 
piesele şi agregatele care compun organele principale ale automobilului 
sînt asemănătoare ca rol şi denumire la toate automobilele. 

Părţile principale care compun un automobil sînt: caroseria, mo­
torul, organele de transmitere a mişcării, mecanismele de conducere, de 
susţinere şi propulsie, instalaţiile şi aparatele accesorii. 

Caroseria este partea în care se amenajează spaţiul util al automo­
bilului. 

Caroseria cuprinde: masca radiatorului; capota motorului; torpe­
doul; cabina şi platforma (la autocamioane); corpul caroseriei (la autotu­
risme şi autobuze); aripile, scările, uşile şi scaunele din interior. 

Forma şi dimensiunea acestora variază după tipul automobilului, 
urmărindu-se să satisfacă în cele mai bune condiţii scopul pentru care 
acesta a fost construit. 

Motorul automobilului transformă energia chimică a combustibilu­
lui în energie termică, iar energia termică în energie mecanică. 

Grupul motor este format din motorul propriu-zis, precum şi insta­
laţiile auxiliare, fără de care funcţionarea acestuia nu ar fi posibilă. 
Instalaţiile auxiliare ale unui motor sînt cele de: alimentare, aprindere, 
pornire, răcire şi ungere. 

Organele de transmitere a mişcării au rolul de a transmite cuplul 
de la arborele cotit al motorului la roţile motoare ale automobilului şi 
cuprind următoarele mecanisme principale: 

- ambreiajul, care permite transmiterea cuplului motor de la 
arborele cotit la cutia de viteze şi poate întrerupe legătura dintre cutia 
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de viteze şi arborele cotit, în vederea schimbării treptei de viteză (rapor­
tului de transmitere); 

- cutia de viteze, care permite modificarea raportului de transmi­
tere, astfel incît cuplul motor de la arborele cotit să fie transmis la 
roţile motoare multiplicat, pentru a învinge inerţia la pornire şi rezis­
tenţa suplimentară în rampă; 

- axul cardanic, care face legătura între cutia de viteze şi dife­
renţial; 

- transmisia planetară, care transmite mişcarea de la diferenţial 
la roţile motoare ale autoturismelor; 

- diferenţialul, care are rolul de a mări cuplul primit de la axul 
cardanic şi de a-l distribui la roţile motoare, permiţînd totodată acestor 
roţi să se rotească cu viteze unghiulare diferite, atunci cînd automobilul 
intră în viraj şi roţile motoare parcurg curbe inegale. 

Mecanismele de conducere sînt constituite din mecanismul de direc­
ţie, care serveşte la schimbarea direcţiei de mers a automobilului, şi sis­
temul de frînare, care serveşte la micşorarea vitezei sau la oprirea 
automobilului. : 

Mecanismele de susţinere şi propulsie (legătura cu solul) cuprind: 
- cadrul (rama şasiului), format în general din două lonjeroane, 

unite între ele cu traverse, pe care sînt montate motorul, transmisia, 
suspensia, caroseria etc.; 

- roţile, care servesc la transformarea mişcărir de rotaţie în miş­
care utilă de translaţie. 

Instalaţiile şi aparatele accesorii variază de la un automobil la altul, 
in funcţie de destinaţie. Dintre acestea fac parte: 

- instalaţia de iluminat, care cuprinde aparatele de iluminat inte­
rior şi exterior, precum şi comutatoarele şi siguranţele necesare; 

- instalaţia de semnalizare optică, care cuprinde semnalizatoarele 
de oprire şi de viraj, împreună cu siguranţele şi comutatoarele aferente; 

- instalaţia de semnalizare acustică, care cuprinde clacsoanele, sire­
nele etc.; 

- tabloul de bord, care cuprinde aparatele de control, cum sînt, de 
exemplu: vitezometrul, turometrul, ampermetrul pentru indicarea inten­
sităţii curentului de încărcare şi descărcare, indicatoarele nivelului de 
benzină, de presiune a uleiului în instalaţia de ungere, de temperatură a 
apei în instalaţia de răcire, indicatoarele de avarie etc.; 

- aparatele folosite, în general, pentru a face mai uşoară munca 
şoferului şi pentru a face mai comodă călătoria: ştergătoarele de parbriz 
şi lunetă, oglinzile retrovizoare, aparatul radio, bricheta electrică, calo­
riferele, ventilatorul etc.; 

-;-- echipamentele auxiliare: faruri de ceaţă, lămpi pentru mersul 
înapoi, semnalizatoare intermitente (clipici) de avarie, instalaţie de alar­
mă a:itifurt, instalaţie pentru temporizarea comenzii ştergătoarelor de 
parbriz, dezaburizatoare pentru geamul din spate, portbagaje suplimen­
tare, instalaţii de remorcare etc. 
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In fig. 1.1 este reprezentat, exemplificativ, autoturismul Dacia 1300 
şi unele din părţile sale principale. 

Soluţiile constructive de organizare generală a automobilului se 
referă la tipul şi amplasarea motorului, alegerea punţilor motoare, aşe­
zarea caroseriei purtătoare, dispunerea încărcăturii în caroserie etc. 

Fig. 1.1. Părţile principale ale automobilului .Dacia 1300: 
l - caroserie; 2 - motor; 3 - ambreiaj; 4 - cutie de viteze; 5 - volan; 6 - portbagaj; 

1 - roţi motoare; 8 - tablou de bord. 

La autoturisme, soluţiile de organizare urmăresc să obţină un spaţiu 
liber cit mai mare pentru pasageri şi un confort cît mai bun; 

In prezent, în funcţie de modul de dispunere a motorului şi de pozi­
ţia punţii motoare, la autoturisme se deosebesc următoarele soluţii con­
structive: 

- autoturisme cu motorul dispus în faţă şi cu roţile motoare în 
spate, soluţie denumită clasică cum sînt, de exemplu: autoturismele 
Volga, Warszawa, Opel Record, Moskvici 408, Taunus 17 M etc.; 

- autoturisme cu motorul dispus în faţă şi cu roţile motoare în 
faţă, soluţie denumită „totul în faţă", cum sînt, de exemplu: autoturis­
mele: Dacia 1300, OLTCIT, Wartburg, Trabant, Taunus 12 M şi 15 M, 
Renault 16 etc.; 

- autoturisme cu motorul dispus în spate şi cu roţile motoare în 
spate, soluţie denumită „totul în spate", cum sînt, de exemplu, autotu­
rismele: Dacia 1100, Renault 10 Major, Fiat 600, Fiat 850, Volkswagen 
1300 etc. 

La autocamioane, evoluţia organizării generale a fost determinată 
de modul de dispunere a motorului, în raport cu puntea din faţă. Astfel, 
se deosebesc: 
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- autocamioane cu motorul dispus în spatele punţii din faţă (solu­
ţie veche); 

- autocamioane cu motorul dispus deasupra punţii din faţă şi cu 
cabina în spatele motorului (SR 101, SR 131, SR 113, GAZ 51 etc.); 

- autocamioane cu motorul dispus deasupra punţii din faţă, iar 
cabina amplasată deasupra motorului (ROMAN-Diesel, DAC, Skoda. 
Mercedes etc.). 

La autobuze, soluţiile de organizare generală au fost generate de 
modul de amplasare a motorului şi anume: 

autobuze cu motorul dispus în faţă; 
autobuze cu motorul dispus în spate; 
autobuze cu moton1l dispus sub podea. 

1.3. CLASIFICAREA AUTOMOBILELOR 

Automobilele au o mare diversitate de construcţii şi întrebuinţări, 
iar clasificarea lor poate fi făcută după mai multe criterii, cele mai im­
portante fiind: modul de întrebuinţare (destinaţia) şi capacitatea de tre­
cere peste anumite terenuri. 

a. După modul de întrebuinţare, automobilele se clasifică astfel: au­
tomobile pentru transport de persoane (autoturisme şi autobuze); auto­
mobile pentru transport de mărfuri; automobile cu întrebuinţare specială. 

Autoturismele se clasifică fie în funcţie de capacitatea cilindrică a 
motorului, fie după forma caroseriei. 

In funcţie de capacitatea cilindrică, se deosebesc următoarele ca­
tegorii: 

- autoturisme foarte mici, cu capacitatea cilindrică sub 1000 cm3 

(Trabant, OLTCIT Special, Fiat 500 D şi 600 D); 
- autoturisme mici, cu capacitatea cilindrică cuprinsă între 1000 

şi 1300 cm3 (Dacia llOO şi 1300; OLTCIT Club; Wartburg; Skoda S 440, 
S 445 şi D 450; Moskvici 402, 407 şi 408; Renault Caravele; Fiat llOO; 
Volkswagen 1300); · 

- autoturisme mijlocii, cu capacitate cilindrică cuprinsă între 1300 
şi 2500 cm3 (Fiat 1500 şi 1800; Volkswagen 1600; Mercedes Benz 190 
şi 220 S); 

~ autoturisme mari, cu capacitatea cilindrică peste 2500 cm3 (Gaz 
12 ZIM; Ceaika-Gaz 13; ZIL-lll; Mercedes 300 SE). 

După forma caroseriei se deosebesc următoarele tipuri de autotu­
risme (STAS 6689/1-81): 

- limuzină (fig. 1.2), cu: caroserie decapotabilă; cadrul suport al 
acoperişului fix, iar restul acoperişului escamotabil; 4 sau mai multe 
locuri pe scaune, amplasate pe cel puţin două rînduri; 2 sau 4 uşi late-
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rale; 4 sau mai multe ferestre laterale; uneori, între locurile din faţă şi 
cele din spate, se prevede un geam despărţitor; 

- berlină sau sedan (fig. 1.3), cu: caroserie închisă, cu sau fără 
montant central pentru ferestre laterale; acoperiş rigid fix, în unele ca­
zuri o parte a acoperişului putîndu-se deschide; 3 sau mai multe locuri 

Fig. 1.2. Autoturism limuzină. 

Fig. 1.3. Autoturism berlină: 
a - cu patru uşi; b - cu două uşi. 

pe scaune, amplasate pe cel puţin două rînduri; 2 sau 4 uşi laterale, 
putînd avea şi o deschidere în spate pentru acces în habitaclu; 4 ferestre 
laterale; cînd ferestrele laterale nu sînt separate printr-un montant cen­
tral, autoturismul se numeşte „coach"; 

Fig. 1.4. Autoturism cupeu. 

- cupeu (fig. 1.4), cu: caroserie închisă, în general cu volum limi­
tat în partea din spate; acoperiş rigid fix, în unele cazuri o parte a aco­
perişului putîndu-se deschide; 2 sau mai multe locuri pe scaune, dispuse 
cel puţin pe un rînd; 2 uşi laterale şi o deschidere în spate pentru acces 
în habitaclu; 2 sau mai multe ferestre laterale; 
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- fals cabriolet (fig. 1.5), cu 2 sau 4 uşi; seamănă cu autoturismul 
tip berlină cu deosebirea că nu are stîlpi de uşă; 

- cabriolet (fig. 1.6), cu: caroserie decapotabilă; acoperiş decapota­
bil, rigid sau nerigid, avînd cel puţin două poziţii: acoperit sau escamotat; 
2 sau mai multe locuri pe scaune, dispuse pe cel puţin un rînd; 2 sau 
4 uşi laterale; 2 sau mai multe ferestre laterale; 

Q 

Fig. 1.5. Autoturism fals cabriolet: 
a - cu două uşi; b - cu patru uşi. 

a 
Fig. 1.6. Autoturism cabriolet: 

a - cu două locuri; b - cu 4-6 locuri. 

o 

Fig. 1.7. Autoturism break: 
a - cu trei uşi; b - cu cinci uşi. 

b 

b 

- break (sau familial, combi, station - fig. 1.7), cu: caroserie în­
chisă şi partea din spate în aşa fel dispusă încît oferă un volum interior 
mare; acoperiş rigid, fix, în unele cazuri o parte a acoperişului putîndu­
se desc.hide; 4 sau mai multe locuri, amplasate pe 2 rînduri (rîndurile de 
scaune pot avea spătarul rabatabil spre înainte sau pot fi demontabile 
pentru a forma o platformă de încărcare cît mai mare); 2 saµ mai multe 
uşi laterale şi o deschidere în spate pentru acces în habitaclu; 2 sau mai 
multe ferestre laterale; 
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- sport (fig. 1.8), cu caroserie deschisă, eventual echipată cu aco­
periş pliabil, decapotabil sau demontabil; 

'--- de competiţii (fig. 1.9), cu caroserie de formă aerodinamică spe­
cifică vitezelor mari, cu două uşi sau fără uşă, cu sau fără ferestre 
laterale. 

Fig. 1.8. Autoturism sport. 

Fig. 1.9. Autoturism de competiţii. 

Unele caracteristici ale autoturismelor de fabricaţie românească sînt 
tipizate, conform STAS 11926-80, aşa cum se arată exemplificativ în 
tabelul 1.1. 

Tabelul 1.1 
Caracteristici tipizate pentru autoturisme din producţia internă 

Denumire 

Berlină 
Break 
Limuzină 

Autoturism de 
teren carosat 

Autoturism de 
teren, cu 
prelată 

I Capacitatea I Număr de I 
cilindrică persoane 

cma 

1289 5 
1289 5 
1698 5 

1 289 5 
2 495 5 
3 l19 5 

1 289 5 
2 495 5 
3119 5 

Masă 
Utilă 
kg 

400 
400 
440 

430 
540 
540 

480 
540 
540 

NOTA: MAS înseamnă motor cu aprindere prin scînteie; 

I Tipul I 
motorului 

MAS 
MAS 
MAS 

MAS 
MAS 
MAC 

MAS 
MAS 
MAC 

Formula 
roţilor 

4X2 
4X2 
4X2 

4X4 
4X4 
4X4 

4X4 
4X4 
4X4 

MAC înseamnă motor cu aprindere prin compresie; formula de roţi 4X2 
înseamnă patru roţi, din care două motoare, iar cea de 4X4, toate 
4 roţile motoare. 



Autobuzele se clasifică în felul următor: 
- după capacitate, adică după numărul de locuri ocupate de călă­

tori pe scaune: autobuze foarte mici (microbuze), pînă la 17 locuri; auto­
buze mici, cu 17-30 locuri; autobuze mijlocii, cu 30-50 locuri; auto­
buze mari, cu peste 50 locuri: 

- după destinaţia transportului călătorilor: autobuze urbane, des­
tinate transporturilor de călători în localităţi, cu caroseria închisă, cu 
două uşi care sînt comandate de şofer; fiind destinate deplasărilor pe dis­
tanţe scurte, au mai multe locuri în picioare şi mai puţine pe scaune; 
platforma din spate este mai mare, în scopul de a putea primi un număr 
mai mare de călători în timpul scurt al opririlor în staţii; autobuze inter­
urbane, destinate transporturilor între localităţi, la care numărul locuri­
lor pe scaune este mai mare decît la autobuzele urbane; autobuze speciale, 
destinate transporturilor pe distanţe mari şi pentru excursii; au scaunele 
construite în mod special pentru mărirea confortului călătorilor, instalaţii 
de radio-recepţie, difuzoare etc. 

Automobilele pentru transportul de mărfuri se clasifică astfel: 
- după felul caroseriei: autocamioane platformă, destinate trans­

portului de mărfuri solide ambalate sau în vrac; autocamioane basculante, 
destinate transportului mărfurilor a căror încărcare şi descărcare poate 
fi mecanizată: autocisterne, destinate transportului de lichide; autofur­
gonete, prevăzute cu platformă, pereţi laterali şi prelate pentru a proteja 
încărcătura de intemperii sau praf; 

- după capacitatea de transport: autocamioane mici, cu capacita­
tea pînă la 2,5 t; autocamioane mijlocii, cu capacitatea de 2,5 ... 5 t; auto­
camioane mari, cu capacitatea de 5 ... 7 t; autocamioane foarte mari, cu 
capacitatea peste 7 t. 

Automobilele speciale sînt prevăzute cu instalaţii pentru efectuarea 
anumitor servicii. Din acest punct de vedere automobilele speciale se 
împart în: automobile pentru pompieri: autopompe, autocisterne, auto­
scări; automobile sanitare: autolaboratoare, autodentare, autofarmacii, 
autosanitare pentru radiografii şi microradiografii etc.; automobile pentru 
lucrări de construcţii înzestrate cu diferite utilaje de construcţii: auto­
macarale, autobetoniere, autoasfaltiere etc.; automobile comunale: auto­
stropitori, automăturători, autopluguri, autovidanjoare etc.; automobile 
pentru prospecţiuni miniere: autosondeze, automobile seismografice, auto­
carotiere radioactive etc.; automobile tehnice: frigorifice, autocare de 
televiziune, staţii de radio etc.; automobile pentru nevoi social-culturale: 
au tocinematografe, autobiblioteci, autostaţii cu magnetofoane. 

b. După capacitatea de trecere peste anumite terenuri automobHele 
se pot grupa astfel: 

- automobile cu capacitate de trecere normală, destinate depla­
sării pe drumuri amenajate; acestea sînt automobile de tip 4 ~ 2 cu două 
osii, din care una motoare; 
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Principalele caracteristici ale unor automobile de fabricaţie româneascl1 Tabelul 1.~ 

Sarcină admisă Dimensiuni: mm Su-
pra- Dia-

Nr. locuri• Interioare De gabarit faţa me- Greu-Pu- Greu-
inte- Vo- trul ta te te re sau tate Pe Pe rioa- lum mi- totală Marca şi tipul mo- sarcina to- pun- puntea Lun- Inăl- Lun- Inăl- ră a util nim 1n au-tor utilă, tală tea spate gi- Lăţi-

ţi- gi- Lăţi- ţi- plat- m~ de vi- to tren CP kgf kgf faţă kgf mea mea mea mea mea mea for- raj kg kgf L B H L1 B1 H1 mei mm 
rn' ---------------------1 2 3 4 5 6 7 8 !I 10 11 12 13 14 15 16 

1. AUTOTURISME 

DACIA-1300 54 5* 1 320 625 695 - - - 4 340 1640 1 430 - - 10 OOO 1 760 
AR0-10 54 5• 1 550 700 850 - - - 3 594 1600 1 740 - - 10 500 2 200 
ARO 240; 241; 243 83 6• 2 300 900 1 400 - - - 4 033 1 775 2 013 - - 12 OOO 3 670 
OLTCIT Special 34 5• 835 620 615 - - - 3732 1 538 1 430 - - 9 780 1 735 
OLTCIT Club 57 5• 875 661 614 - - - 3732 1 538 1430 - - 9 780 2 075 

2. AUTOBUZE ŞI 
MICROBUZE 

TV-12 M 75 10• 2 920 1 400 1 520 - - - 4 700 1 930 2 085 - - 12 OOO -TV-14 M 70 10• 3 (J80 1480 1 600 - - - 4 700 1 930 2 085 - - 12 OOO -TV-20 R 140 40* 12 600 4100 8 500 - - - 9 695 2 500 3 006 - - 18 900 -A-83 135 32* 11270 4 060 7 210 - - - 8 345 2 500 2 980 - - 18 700 -R-109 RD 135 41• 11500 3 800 7 700 - - - 9 515 2 500 2 970 - - 15 700 -R-109 RDM 135 37* 12 500 4 50C) 8 OOO - - - 8 990 2 500 2 970 - - 14 500 -R-112 UD 192 27+73• 16 OOO 6 OOO 10 OOO - - - 11 780 2 500 3 035 - - 17 500 -R-112 UDM 192 24+76* 16 OOO 6 OOO 10 OOO - - - 11 210 2 500 3 035 - - 17 500 -R-111 RD 192 53• 15 OOO 5000 10 OOO - - - 11 365 2 50'J 2 975 - - 19 OOO -R-117 UD 192 37+110• 23 OOO 6 500 10 OOO - - - 16 565 2 500 3 OOO - - 17 500 -
3. AUTOCA- • -ţ 

MJOANE ·~ 

-r "-
AR0-320 83 1 100 2 800 1 040 1 761) 2210 1 930 400 4 3~0 2 OOO 2 013 4,26 - 14 500 3 800 
TV-12 C 75 1200 3100 1 350 1 750 2 420 1 930 400 4 88() 2000 2 085 4,67 - 12:000 3 850 
TV-14 C 70 1200 3 250 1 500 1 750 2420 1 930 400 4 880 2 OOO 2 085 4,67 - 12'0()o) 4 OOO 
SR-113 N 140 5 ovo 9 350 2 350 7 OOO 4 440 2200 500 7 353 2 350 2 200 9,70 - 18 600 16 800 
6135 R 135 5 OOO 9 450 2 450 7 OOO 4440 2 200 500 7 433 2 350 2 350 9,70 - 18 600 16 800 
R 8135 F 135 7 500 12 100 4 500 7600 5 300 2200 500 7 480 2 490 2 895 11,70 - 14~100 22100 
R 10215 F 215 9 OOO 16 200 6 200 10 OOO 6 200 2 350 500 8470 2 490 2 920 14,57 - 15,700 32 OOO 
R 12215 DF 215 10 50CI 18 500 4 500 2 X 7 OOO 7000 2 350 500 897:{ 2 500 2~855 16,45 - 15:()00 36 500 



SR 11::1 cu platformă 
bascula bilă 140 4 500 9 350 2 350 7 OOO 1440 2 200 800 7 353 2 350 2 200 9,70 - 18 600 16 80() 

6135 cu platformă 
basculantă 135 4 500 9450 2 450 7 OOO 4 440 2200 800 7 433 2 350 2 350 9,70 - 18 600 16 800 

R 8135 cu platformă 
basculantă 135 6 500 12100 4 500 7 600 5170 2490 910 7 300 2 490 2 895 12,80 - 14 100 22100 

SR 113 cu oblon 
ridicător 140 4 500 9 330 2 320 7 0(J0 4 500 2200 500 7 353 2 350 2 200 8,67 - 18 700 16 700 

6135 cu oblon 
ridicător 135 4 50CJ 9 450 2 450 7 OOO 4 40tl 2200 800 7 433 2350 2 350 9,70 - 18 600 16 800 

R 8135 cu oblon 
ridicător 135 7 OOO 12100 4 500 7 600 5 300 2 200 500 7 905 2490 2 895 11,70 - 14 100 22100 

SR 113 cu macara 
hidraulică 140 4 OOO 9 330 2 320 7 OOO 4 500 2200 500 8150 2 350 2 200 8,67 - 18 700 16 700 

6135 cu macara 
hidraulică 135 4 OOO 9 450 2 450 7 OOO 4 400 2200 

R 8135 cu macara 
800 7 433 2 350 2 350 9,70 - 18 600 16 800 

hidraulică 135 6 500 12100 4 500 7 600 5 300 2 200 500 8280 2 500 2 900 11,70 - 14100 22100 

4. AUTOBASCU-
LANTE 

SR116 140 5000 9 350 2 350 7 OOO 2 920 2 250 440 5 920 2 435 2 310 6,50 2,86 14 900 16 800 
6135 RK 135 5000 9450 2 450 7 OOO 2 920 2 250 440 5 920 2435 2 310 6,50 3,81 14 900 16 800 
R 8135 FK 135 6 500 12500 4 500 8 -00\1 3800 2 300 450 5 830 2490 2 895 8,70 4,00 11600 22100 
R 10215 FK 215 8500 16 ')00 6 OOO 10000 4 400 2 30(J 450 6620 2500 2 90() 10,10 4,56 14 60() 32000 
R 12215 DFK 215 10500 18000 4 OOO 2x70oo 4 460 2 300 600 7 345 2 500 3150 10,30 6,06 15 300 36 500 
R 19215 DFK 215 16 OOO 26200 6 200 2x10000 4 600 2 3tJO 1100 7 345 2500 3150 10,60 8,04 15 300 38000 

5. AUTOFUR-
GOANE, 
AUTOIZOT ERM E 
ŞI AUTOFRI-
GORJFERE 

TV 12 furgon 75 1200 3200 1 500 1 700 2 870 1 936 400 4 700 1930 2175 5.40 6,50 12000 3 950 
TV 12 lzoterm 75 1 ono 3 360 1 500 1830 2 700 1 900 1 670 4 700 1 930 2250 5.10 8,20 12000 4110 
TV 12 frigorific 75 900 3160 1500 1 660 2 700 1 900 1 670 4 850 2 OOO 2 700 5,10 8,20 12 OOO 3 910 
SR 113 furgon 140 4 500 9 350 2 350 7 OOO 4 620 2 430 2100 7 500 2 500 3 200 11,22 23,50 18600 16 800 
SR 113 izoterm 140 4500 9 350 2 350 7000 4 550 2 350 2100 7 500 2 500 3 200 10,70 22,50 18 600 16 800 
SR 113 frigorific 140 4 200 9350 2 350 7 ouo 4 550 2 350 2100 7 500 2 500 320J 10,70 22,50 18600 16 800 
R 8135 furgon 135 6500 12100 4 500 7 600 5 290 2 360 2145 7 540 2 500 3 450 12,48 26,60 16000 22100 
R 8135 izoterm 135 5600 12100 4500 7600 5 200 2 300 1 970 7 520 2 490 3 570 12,00 23,60 14100 22100 
R 8135 frigorific 135 5 3UO 12100 4 500 7 600 5 200 2 300 1 970 7 520 2 490 3 57\) 12,00 23,60 14100 21100 



Tabelul 1.2 (continuare) 

2 3 4 5 6 10 / - 11 / - 12 1-~~ u / 15 I 16 

R 8135 furgon 
j 

poştal 135 5600 12100 4 500 7600 4 500 2 lf)O 1 800 6 240 2 370 2 750 9,40 13,90 11 600 22100 
R 10215 izoterm 215 7400 15 800 5 800 10000 6 250 2 050 2 010 8 700 2 490 3600 15,40 25,00 15 700 32000 
R 10215 frigorific 215 7000 15 800 5 800 10 OOu 6 250 2 050 2 010 8 700 2490 3600 15,40 25,00 15 700 32000 

6. AUTOTRACTOA-
RE CU ŞA ŞI 
SEMIREMORCI 

SR 115 cu SRP-lD 
platformă 140 8 1)00 16 700 2 450 7 OOO 7 430 2 280 600 11350 2 490 3 500 17,90 - 18 700 16 700 

R 8135 FS cu 
8 ATM 1 furgon 135 8 000 19 544 4 500 7 600 7 850 2 200 2176 11150 2 500 3 630 17,00 37,00 11 600 19544 

R 10215 FS cu 
10 ATM 1 furgon 215 17 OOO 32000 6 OOO 10000 9 565 2 300 2 200 13 570 2 500 3850 22,00 54,00 13 OOO 32 OOO 

R 10215 FS cu 
10 ATM 2 plat-
formă cu coviltir 
pliabil 215 16 OOO 31 OOO 6 OOO 10000 11 OOO 2 400 2100 14 OOO 2 500 3 850 26,00 54,00 13 OOO 31 OOO 

R 12215 DFS cu 
12 ATM 3 plat-

215 formă 16 00::> 29 OJO 4 500 2X 7 OOO 10 320 2 200 2 200 13 500 2 500 3 720 22,00 - 11 700 29 noo 
R 12215 DFS cu 

12 AF 3 frigorific 215 15 OOO 32115 4 500 2x 7 OOO 10 250 2115 2115 14 200 2 450 3850 21,60 47,00 12 500 32115 
R 19256 DFS cu 

19 AF 5 frigorific 256 20 OOO 38 OOO 6 200 2x 8 OOO 11960 2 264 2 216 15 340 2 500 3 960 27,00 66,00 13 OOO 38 OOO 
R 19256 DFS cu 

19 A TM 1 furgon 256 22 OOO 38 uOO 6 200 2x 8 OOO 11 900 2 400 2 200 15 200 2 500 3 900 28,80 64,00 16 OOO 38 OOO 
R 19256 DFS cu 

12 ALP 2 cisternă 256 18 400 38 OOO 6 200 2x8 OOO - - - 14 OOO 2 500 3 050 - 25,0(l 13 OOO 38 OOO 
6135 RS cu semi-
remorcă transport 
autoturisme 135 6 500 16 OOO 2 450 7 OOO - - - 18100 2 700 3 550 - - 14 900 16 OOO 

R 12215 DFS cu 
semiremorcă 
transport con-
tainere de 20' 215 20 OOO 36 500 4 500 2 X 7 O.JO - - - 10 400 2 500 4 OOO - - 14 3c10 36 50(1 



Tabelul 1.;; 

Caracteristicile unor autoturisme pentru transport de marfă (camionete) 

Variante de 
Greutate 

Sarcina Denumirea Motor variante de motor totală, 
execuţie kgf utilă, kgf 

D 127 ARO L27 ARO L25 
4X2 şi 4X4 
(4 roti •l.in 

TVD15F 68 CP/ 68 CP/ 80 CP/ care 2 sau 4 3 500 1 300 
3 OOO rot/min 4 OOO rot/min 4 OOO rot/min sînt motoare) 

TV15 M ARO L25 D 127 ARO L27 4X2 3 200 800 
TVD 15 C D 127 ARO L27 ARO L25 4X2 şi 4X4 3 500 1450 
TVD 15 S ARO L27 D 127 ARO L25 4X2 şi 4X4 2 800 400 
TV 15 CD D 127 ARO L27 ARO l125 4X2 şi 4X'1 3 500 1 400 
TVD 15 A D 127 ARO L27 ARO L25 4X2 şi 4X4 3 500 1400 
TV 15 F 1 ARO L27 D 127 ARO L25 4X2 şi 4X4 3 500 1300 
TV 35 M ARO L 25 D 127 ARO L27 4X2 3 700 1200 
TV 35 C L 127 ARO L27 ARO L25 4X2 4 OOO 1800 
TV 35 A D 127 ARO L27 ARO L25 4X2 4 OOO 1800 
TV 320 C D 127 ARO L27 ARO L25 4X2 şi 4X4 3 225 1525 
TV 320 S ARO L25 D 127 ARO L27 4X2 şi 4X4 2 500 400 
TV 320 J ARO L27 D 127 ARO L25 4X2 şi 4X4 3 100 1100 
TV 320 F D 127 ARO L27 ARO L 25 4X2 şi 4X4 3 450 1250 

- automobile cu mare capacitate de trecere, cu posibilităţi de de­
plasare pe orice fel de drumuri şi chiar pe drumuri neamenajate; acestea 
pot fi de tipul: 4X4 cu două osii, ambele motoare: 6X4 cu trei osii, 
din care două motoare; 6 X 6 cu trei osii, toate motoare; 

- automobile amfibii, care pot trece peste cursuri de apă, mla­
stini etc. 
· !n mod orientativ, în tabelele 1.2 şi 1.3 sînt prezentate principalele 
caracteristici ale unor automobile de fabricaţie românească. 



2. 
Motorul automobilului 

Motorul este o maşină de forţă care transformă o formă oarecare de 
energie (termică, electrică, solară etc.) în energie mecanică. 

Motorul care transformă energia termică, degajată prin arderea 
unui combustibil, în energie mecanică se numeşte motor termic. Dintre 
aceste motoare, cel la care procesul de ardere a combustibilului şi trans­
formarea energiei termice în energie mecanică au loc în interiorul moto­
rului se numeşte motor cu ardere internă. 

2.1. CLASIFICAREA MOTOAREWR 
CU ARDERE INTERNA 

Motoarele cu ardere internă sînt de mai multe feluri, clasificarea 
lor putîndu-se face după mai multe criterii, cele mai importante fiind 
cele enumerate în continuare. 

a. Criteriul care diferenţiază cel mai mult )notoarele cu ardere in­
ternă din punct de vedere funcţional (şi în mare măsură şi constructiv) 
este modul de aprindere. Din acest punct de vedere, motoarele cu ardere 
internă se împart în: 

- motoare cu aprindere prin scînteie (MAS), care realizează aprin­
derea amestecului carburant în cilindru prin declanşarea unei scîntei 
electrice (Dacia 1100, Dacia 1 300, OLTCIT Special şi Club, ARO 10.1 şi 
10.2, Volga, Warszawa, SR 131, SR 113); 

- motoare cu aprindere prin compresie (MAC), care ' realizează 
aprinderea amestecului carburant prin autoaprindere (ROMAN cu mo­
tor Diesel, ARO cu motor Diesel, DAO - România, Skoda, Mercedes, 
Csepel ş.a.); 

b. Motoarele cu ardere internă pot funcţiona cu o mare varietate de 
combustibili. După starea în care intră combustibilul în organul de for-
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mare a amestecului se deosebesc: motoare cu combustibil gazos; motoare 
cu combustibil lichid (uşor sau greu); motoare cu combustibil solid (de 
obicei pulverulent); motoare cu doi sau mai mulţi combustibili (de obicei 
în stare lichidă sau gawasă). 

c. Aşezarea cilindrilor are o !foarte mare diversitate, de cele mai 
multe ori adaptată la necesităţile utilizării motorului. Din acest punct de 
vedere, se cunosc: 

- motoare verticale, la care cilindrii sînt dispuşi deasupra axei ar­
borelui cotit (la majoritatea motoarelor); 

- motoare orizontale, la care cilindrii sînt dispuşi la acelaşi nivel 
cu axa arborelui cotit; 

- motoare în linie, la care axele cilindrilor sînt paralele şi situate 
în acelaşi plan (la majoritatea motoarelor); 

- motoare în două linii paralele, la care axele cilindrilor sînt para­
lele şi situate în două plane paralele; 

- motoare în V, la care axele cilindrilor sînt situate în două plane 
care formează între ele un unghi, axele din acelaşi plan fiind paralele: 
(Taunus 12 M, SR 113, SR 131, Mercedes 600, Rolls Royce); 

- motoare cu cilindri opuşi (tip „boxer"}, 
la care axele cilindrilor sînt situate în două plane 
care formează între ele un unghi de 180°, axele 
<lin acelaşi plan fiind paralele (Volkswagen, Ste­
ier, OLTCIT cu motoare M 031 şi M 036 ş.a.); 

- motoare cu cilindri în stea, în H, în 
X, în W sau inversaţi, care nu se folosesc la 
automobile. 

2.2. CARACTERISTICILE GENERALE 
ALE MOTOARELAR 

Elementele caracteristice generale ale motoa­
::relor de automobil sînt date în continuare (fig. 2.1). 

Alezajul D reprezintă diametrul interior al 
-cilindrilor motorului. 

Punctul mort interior (PMI) este poziţia ex­
ti·emă a pistonului, corespunzătoare distanţei ma­
xime faţă de axa geometrică a arborelui cotit. 

Fig. 2.1. Elemente carac­
teristice generale ale 

motorului: 
l - piston; 2 - supapă de 
admisie; 3 - supapă de 
evacuare; 4 - bielă; 5 

cillndru. 

Punctul mort exterior (PME) este poziţia extremă a pistonului, co­
respunzătoare distanţei minime faţă de axa geometrică a arborelui cotit. 

Cilindreea sau volumul util este volumul generat de piston, atunci 
dnd se deplasează de la punctul mort interior la punctul mort exterior. 
Unităţile de măsură ale cilindreei sînt centimetrul cub sau litrul. 
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Cilindreea totală sau capacitatea J cilindrică reprezintă suma cilin­
dreelor tuturor cilindrilor unui motor. 

Volumul camerei de ardere (de compresie) este spaţiul închis din in­
teriorul cilindrului, corespunzător poziţiei pistonului în punctul mort 
interior. 

Raportul de compresie este raportul dintre volumul :total al cilin­
drului motor (cilindreea + volumul camerei de ardere) şi volumul camerei 
de ardere. Raportul de compresie arată de cîte ori se reduce prin compre­
sie volumul amestecului 1 carburant, atunci cînd pistonul se deplasează 
de la punctul mort exterior la punctul mort interior. 

La automobile, valoarea raportului de compresie variază între 1 : 6 
şi 1 : 10 pentru motoarele cu aprindere prin scînteie şi între 1 : 14 şi 1 : 22 
la motoarele cu aprindere prin compresie. Astfel, de exemplu, raportul 
de compresie este: 1 : 8 la Dacia 1300, 1 : 9 la OLTCIT etc. 

Cursa pistonului S este distanţa parcursă de piston de la punctul 
mort interior la punctul mort exterior, măsurată pe axa cilindrului motor. 

Puterea motorului reprezintă lucrul mecanic produs în unitatea de 
timp; lucrul mecanic se produce prin deplasarea pistonului datorită pre­
siunii rezultate din arderea amestecului carburant în timpul cursei active. 
În practică, puterea se măsoară în cai putere (CP). Specifică fiecărui mo­
tor este puterea maximă determinată la o anumită turaţie: 54 CP (DIN) 
la 5 250 rot/min pentru motorul autoturismului Dacia 1300; 34 CP (DIN) 
la 5 250 rot/min pentru motorul autoturismului OLTCIT Special etc. 

Consumul specific de combustibil este cantitatea de combustibil, mă­
surată în grame, consumată pentru a se produce un cal-putere, într-o oră 
de funcţionare a motorului. Cu ajutorul consumului specific de combusti­
bil se poate aprecia economicitatea motorului. La motoarele de automobil, 
consumul specific minim de combustibil, foarte diferit în funcţie de tipul 
motorului şi al automobilului, poate avea valori cuprinse între 150 şi 
380 g pe oră de fiecare cal-putere, uneori chiar mai mici. 

2.3. FUNCŢIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE 
PRIN SCINTEIE 

Transformarea energiei termice a amestecului carburant în energie 
mecanică (lucru mecanic), la motorul cu aprindere prin scînteie (MAS), 
se realizează printr-o serie de procese termochimice care au loc în interio­
rul motorului, respectiv în cilindri. 

Această transformare, care are loc de-a lungul unui ciclu motor, se 
produce în felul următor: amestecul carburant ce se formează în afara 
motorului (în carburator şi în tubulatura de admisie) este aspirat în ci­
lindri sub forma unui amestec de particule fine de benzină şi aer. Ajuns 
în cilindri, amestecul carburant este comprimat, iar apoi aprins cu aju­
torul scînteilor electrice produse de bujii. In timpul arderii se produce o 
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creştere rapidă a presiunii şi temperaturii, iar gazele sub presiune apasă 
asupra pistonului, făcînd ca acesta să se deplaseze în lungul cilindrului şi 
să antreneze arborele cotit prin intermediul mecanismului bielă-manivelă. 

Totalitatea proceselor care se repetă periodic şi într-o anumită or­
dine în fiecare cilindru al motorului, în timpul funcţionării acestuia, re­
prezintă ciclul motor. 

O parte a perioadei de timp în care se produce ciclul motor şi care 
se desfăşoară în timpul unei curse a pistonului se numeşte timp. Din acest 
punct de vedere motoarele pot fi: 

- motoare în patru timpi, la care ciclul motor se efectuează în 
patru curse ale pistonului; 

- motoare în doi timpi, la care ciclul motor se efectuează în două 
curse ale pistonului. 

2.3.1. FUNCŢIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN 
SClNTEIE 1N PATRU TIMPI 

La motorul cu aprindere prin scînteie în patru timpi, ciclul motor se 
desfăşoară în decursul a patru curse ale pistonului, cărora le corespund 
două rotaţii ale arborelui cotit. 

t 1 

~ 2 
F.ME 

P.M./. 

Fig. 2.2. Schema funcţionării motorului în patru timpi' 
1 - admisia; 2 - compresia; 3 - arderea şi destinderea; • - evacuarea. 

Cei patru timpi sînt (fig. 2.2): 

timpul I 
- timpul II 
- timpul III 
- timpul IV 

admisia; 
- compresia; 
- arderea şi destinderea; 
- evacuarea. 
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Timpul I - admisia. Prin deplasarea pistonului de la PMI \la PME 
se face admisia amestecului carburant în cilindri, datorită depresiunii care 
se creează. Pentru ca admisia să se facă mai uşor, supapa de admisie în­
cepe să se deschidă chiar spre sfîrşitul cursei de evacuare, astfel că în 
momentul în care pistonul ajunge la PMI, supapa este complet deschisă 
(fig. 2.3. e). In acest fel se îmbunătăţeşte într-o oarecare măsură şi eva-

b c e 

f g h J 
Fig. 2.3. Ciclul motorului în patru timpi: 

a - aprinderea (avansul a ) ; b - arderea; c - începutul evacuăril (avansu1JJ ) ; d - evacua­
rea; e - deschiderea supapei de admisie (avansul Y ) ; f - spălare; g - închiderea supapei 
âe evacuare (int!rzierea a ) ; h - creşterea presiunii; i - închiderea supapei de admisie (in-

tirzierea ~ ) ; j - reluarea ciclului. 

cuarea din cilindru a gazelor arse, prin împingerea acestora de către ames­
tecul carburant proaspăt admis în cilindru (fig. 2.3, f). 

Inchiderea supapei de admisie se face cu întîrziere, după ce pistonul 
a trecut de PME (fig. 2.3, i). Aceasta permite ca gazele, care intră cu o 
anumită viteză în cilindru, să-şi continue drumul spre interiorul cilin­
drului şi după ce pistonul a pornit spre PMI şi a început cursa de com­
presie. Avansul la închiderea supapei de admisie variază între 5° şi 40°. 
iar întîrzierea la închiderea supapei între 4° şi 70°. 

Timpul II - compresia. De la PME, pistonul îşi continuă mişcarea 
deplasîndu-se spre PMI (fig. 2.3, h). In acest interval, supapa de admisie 
se închide. Prin ridicarea pistonului se realizează compresia amestecului 
carburant şi, în acelaşi timp, o micşorare a volumului său. Datorită aces-
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tui fapt, are loc omogenizarea şi creşterea temperaturii amestecului car­
burant şi, prin aceasta, se îmbunătăţeşte inflamabilitatea şi arderea aces­
tuia în cilindru. Compresia propriu-zisă începe abia după ce s-a închis su­
papa de admisie. 

Timpul III - arderea şi destinderea. La capătul cursei de compresie, 
cînd pistonul ajunge aproape la PMI, între electrozii bujiei se produce o 
scînteie electrică, care aprinde amestecul carburant. Prin arderea ameste­
cului carburant cresc brusc atît temperatura, pînă la 1 800 ... 2 000°C, cit 
~i presiunea gazelor din cilindru, pînă la 30 ... 40 daN/cm2 (fig. 2.3, b). 
Pentru ca arderea să nu se prelungească mult în timpul cursei pistonului 
de la PMI la PME, este necesar ca aprinderea să aibă loc înainte ca pis­
tonul să ajungă la PMI (fig. 2.3, a). 

Distanţa dintre poziţia pistonului corespunzătoare momentului cînd 
se produce scînteia electrică şi poziţia cînd este la PMI se numeşte avans 
la aprindere şi se măsoară în milimetri sau în grade. 

Destinderea gazelor începe după ce a fost atins punctul de presiune 
maximă. In acest timp, gazele exercită o presiune asupra pistonului şi 
efectuează un lucru mecanic util (cursa activă a pistonului). 

Timpul IV - evacuarea. După ce s-a terminat expansiunea gazelor, 
pistonul ajungînd la PME îşi continuă mişcarea spre PMI. ln această 
perioadă se deschide supapa de evacuare (fig. 2.3, d). 

Pentru asigurarea evacuării cît mai complete a gazelor arse din ci­
lindru, supapa de evacuare se deschide cu un avans faţă de PME de 
35 ... 70° (fig. 2.3, c). De asemenea, supapa de evacuare se închide cu o 
întîrziere de 20 •.. 30°, pentru a: se folosi inerţia pe care o au gazele în 
timpul evacuării. 

2.3.2. FUNCŢIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN 
SCINTEIE 1N DOI TIMPI 

La motorul cu aprindere prin scînteie în doi timpi, ciclul motor se 
desfăşoară pe durata a două curse ale pistonului, cărora le corespunde o 
singură rotaţie a arborelui cotit. 

Fazele de funcţionare ale acestui motor sînt aceleaşi ca şi la motorul 
cu aprindere prin scînteie în patru timpi. Deosebirea constă în faptul 
că, în cazul motorului în doi timpi, cele patru faze de funcţionare sînt 
grupate două cîte două, în felul următor: 

- la timpul I, admisia amestecului carburant se efectuează împre­
ună cu compresia; 

- la timpul II se efectuează arderea, destinderea şi evacuarea ga­
zelor arse. 

Amestecul carburant este absorbit mai întîi în carterul motorului, 
de unde este apoi introdus forţat în cilindru. 

La motoarele cu aprindere prin scînteie, în general, admisia şi eva­
cuarea gazelor se fac prin orificii (ferestre) dispuse în cilindrii motorului. 
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Rolul de supapă îl joacă însuşi pistonul, care, în timpul deplasării sale, 
închide şi deschide aceste orificii la momentul potrivit. 

Ciclul de funcţionare a unui motor cu aprindere prin scînteie în doi 
timpi (fig. 2.4) este următorul: 

Timpul I. In timpul \cursei ascendente, pistonul se află în apropiere 
de PMI, cînd se produce aprinderea amestecului carburant comprimat 

Fig. 2.4. Ciclul motorului în doi timpi obişnuit: 
a - arderea, admisia în carter; b - expansiunea, sfîrşitul admisiei în carter; 
c - tnceputul evacuării, compresia tn carter; d - admisia în cillndru; e - ba­
leiajul; f - compresia, începutul admisiei in carter; A - orlficiUl de admisie; 

E - orificiul de evacuare; T - canalul de transfer. 

(fig. 2.4, a). Datorită creşterii bruşte a presiunii din cilindru, pistonul se 
deplasează în jos şi efectuează lucrul mecanic util (fig. 2.4, b). In acelaşi 
timp, pistonul, în deplasarea sa de la PMI la PME, execută compresia 
amestecului carburant din carter; ajungînd în dreptul ferestrei de eva­
cuare, o deschide şi gazele încep să iasă din cilindru (fig. 2.4, c). 

Deplasîndu-se în continuare spre PMI, pistonul deschide fereastra 
de baleiaj, prin care intră în cilindru amestecul carburant comprimat în 
carter (fig. 2.4, d). Jetul de gaze proaspete care intră sub presiune prin 
fereastra de baleiaj împinge gazele arse aflate în cilindru, obligîndu-le să 
iasă prin orificiul de evacuare. 

Baleiaj se numeşte procesul de evacuare forţată a gazelor arse din 
cilindru de către încărcătura proaspătă introdusă la o presiune mai ri­
dicată (fig. 2.4, e). 

Timpul II. După ce a atins PME, pistonul începe să se deplaseze spre 
PMI. Baleiajul continuă pînă cînd pistonul închide orificiile de evacuare 
şi de baleiaj. Din acest moment începe compresia amestecului carburant 
(fig. 2.4, f). Deplasîndu-se spre PMI, pistonul deschide şi orificiul de ad­
misie, prin care, datorită depresiunii care se produce în carter prin de­
plasarea pistonului, amestecul carburant este aspirat în carter (fig. 2.4, f). 

Ciclul de funcţionare a motorului în doi timpi se termină atunci cînd 
pistonul ajunge din nou la PMI. 
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2.4. FUNCŢIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE 
PRIN COMPRESIE 

La motorul cu aprindere prin compresie, amestecul carburant se 
formează în interiorul cilindrului motor, combustibilul (motorina) fiind 
introdus pulverizat fin spre sfîrşitul cursei de comprese. Operaţia de 
introducere prin pulverizare a combustibilului în cilindru se numeşte in­
jecţie. Aprinderea amestecului carburant are loc datorită temperaturii 
înalte obţinute prin comprimarea aerului din cilindru. 

2.4.1. FUNCŢIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN 
COMPRESIE lN)PATRU TIMPI 

La motorul cu aprindere prin compresie în patru timpi, ciclul motor 
se desfăşoară în decursul a patru curse ale pistonului, cărora le cores­
pund două rotaţii ale arborelui cotit, la fel ca la motorul cu aprindere prin 
scînteie în patru timpi. 

Cei patru timpi ai ciclului de funcţionare sînt: 
Timpul I - admisia. Pistonul începe să se deplaseze de la PMI spre 

PME; supapa de admisie este deschisă, iar supapa de evacuare este în­
chisă. Datorită depresiunii create prin deplasarea pistonului, are loc ad­
misia aerului în cilindru. 

Timpul II - compr~sia. După ce a ajuns la PME şi s-a închis supapa 
de admisie, pistonul, continuînd să se deplaseze spre PMI, comprimă aerul 
din cilindru. 

La sfîrşitul compresiei, temperatura aerului din cilindru este sufi­
cient de ridicată (500-700°C), pentru a determina autoaprinderea combus­
tibilului pulverizat. 

Timpul III - arderea şi destinderea. Cînd pistonul a ajuns aproape 
de PMI, combustibilul este introdus sub presiune în cilindru, fiind pulve­
rizat fin cu ajutorul unui dispozitiv special numit injector, montat în 
chiulasă. Datorită contactului cu aerul fierbinte din interiorul cilindrului, 
particulele pulverizate se aprind şi ard, iar presiunea din cilindru creşte 
brusc. Gazele de ardere apasă asupra pistonului şi acesta se deplasează 
spre PME, ef ectuînd cursa utilă. 

Aprinderea combustibilului injectat în cilindru nu se face instanta­
neu, ci într-un interval de timp, în care se produce încălzirea combusti­
bilului şi au loc modificări fizico-chimice ale particulelor pulverizate. In­
tervalul de timp scurs din momentul începerii injecţiei combustibilului 
pînă în momentul aprinderii sale se numeşte întîrziere la aprindere 
(0,002 ... 0,003 s). Din aceste motive, pentru ca arderea combustibilului 
să nu se prelungească în cursa de destindere, fapt care ar duce la scă­
derea puterii motorului, este necesar ca injecţia să înceapă înainte ca pis-
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tonul să ajungă la PMI, spre sfîrşitul cursei de compresie. Momentul de 
injecţie a combustibilului în cilindru este în aşa fel ales, încît arderea să 
înceapă cînd pistonul a ajuns la PMI. 

Unghiul parcurs de arborele cotit din momentul începerii injecţiei 
pînă în momentul cînd pistonul a ajuns la punctul mort interior, se nu­
meşte avans la injecţie şi se măsoară în grade. 

Timpul IV - evacuarea. 1 Pistonul se deplasează de la PME la PMI 
şi împinge gazele arse, obligîndu-le să iasă prin galeria de evacuare în 
atmosferă. In acest timp supapa de evacuare este deschisă, iar supapa de 
admisie este închisă. 

Cînd pistonul ajunge la PMI, cilindrul este golit de produsele arderii 
şi astfel poate să înceapă un nou ciclu de funcţionare. 

2.4.2. FUNCŢIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN 
COMPRESIE lN DOI TIMPI 

Motorul cu aprindere prin compresie în doi timpi poate fi: cu ad­
misia aerului prin carter sau cu admisia directă a aerului. La ambele ti­
puri, ciclul de funcţionare are loc într-o singură rotaţie a arborelui cotit, 
adică în timpul a două curse ale pistonului. 

1n cazul motorului cu aprindere prin compresie în doi timpi cu ad­
misia aerului prin carter, la sfîrşitul compresiei, cînd pistonul se apropie 
de PMI, în aerul încălzit şi comprimat la aproximativ 35 at se injectează 
combustibil în interiorul cilindrului, cu ajutorul unui injector. Combus­
tibilul este trimis la injector de către pompă printr-o conductă. Combus­
tibilul pulverizat şi amestecat cu aerul fierbinte se autoaprinde şi, prin 
ardere, presiunea gazelor din cilindru creşte la 45 ... 55 at. 

Sub influenţa presiunii gazelor, pistonul coboară de la PMI la PME; 
gazele se destind şi efectuează un lucru mecanic, avînd loc cursa de des­
tindere, în timpul căreia încetează admisia aerului proaspăt şi se face com­
presia acestuia prealabilă în carter. 

La sfîrşitul cursei de destindere, pistonul deschide întîi orificiul de 
evacuare, pe unde ies cu mare viteză gazele arse şi comprimate la 
3 ... 4 at; astfel, presiunea în cilindru se reduce la 1,1 ... 1,5 at, în timp 
ce creşte presiunea aerului în carter. Continuînd coborîrea spre PME, pis­
tonul deschide şi orificiul de admisie în cilindru, pe unde pătrunde aerul 
comprimat în prealabil în carter. Deflectorul pistonului dirijează aerul so­
sit din carter spre orificiul de evacuare, contribuind astfel la o mai bună 
curăţire a cilindrului de gazele arse. Cînd pistonul se deplasează de la 
PME spre PMI închide întîi orificiul de admisie în cilindru şi apoi ori­
ficiul de evacuare. Continuînd deplasarea spre PMI, pistonul comprimă 
aerul în cilindrul motorului, producînd o depresiune în carter, şi deschide 
orificiul pentru admisia aerului proaspăt în carter. Cînd cursa de compre­
sie este spre sfîrşit, se injectează combustibilul prin injector şi ciclul de 
funcţionare reîncepe. 
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Astfel, în timpul I, în cilindru are loc arderea combustibilului şi 
cursa de destindere, iar la sfîrşitul cursei, procesele de evacuare şi de 
admisie a aerului proaspăt; în acest timp, în carter se produce compri­
marea prealabilă a aerului proaspăt. 

In timpul II, în cilindru au loc: sfîrşitul proceselor de evacuare a 
gazelor arse şi de admisie a aerului proaspăt, procesul comprimării aerului 
în cilindru şi, la sfîrşitul cursei pistonului, injectarea combustibilului, 
realizarea amestecului combustibil şi autoaprinderea lui; în acest timp, 
în carter se produce iniţial depresiunea şi apoi admisia aerului proaspăt. 

La 1motorul de aprindere prin compresie în doi timpi cu admisie di­
rectă a aerului, alimentarea directă cu aer a cilindrului se face printr-un 
curent de aer dirijat în interiorul cilindrului motorului. 

Motorul în doi timpi cu alimentarea directă cu aer are orificiile de 
admisie dispuse pe toată circumferinţa cilindrului, evacuarea gazelor arse 
se face prin intermediul a două supape, comandate simultan de mecanis­
mul de distribuţie, iar aerul este împins spre orificiile de admisie cu aju­
torul unei pompe acţionate de motor. 

Funcţionarea acestui tip de motor se desfăşoară astfel: la sfîrşitul 
compresiei, cînd pistonul ajunge la PMI, în aerul încălzit pînă la tempe­
ratura de 500° ... 600°C şi comprimat la circa 45 at, se injectează combus­
tibilul. Injecţia se face cu ajutorul pompei de injecţie la o presiune foarte 
mare (pînă la 140 at). Combustibilul pulverizat în aerul comprimat şi 
supraîncălzit se aprinde, făcînd ca temperatura să crească şi presiunea ga­
zelor să ajungă pînă la 90 at. Prin destinderea gazelor, pistonul este de­
plasat de la PMI la PME, efectuînd un lucru mecanic. La sfîrşitul deten­
tei, înaintea deschiderii orificiului de admisie, se deschid supapele de eva­
cuare şi, datorită presiunii, gazele arse ies cu viteză mare în atmosferă. 

Pistonul continuă coborîrea, presiunea din cilindru scade pînă la 
1,1 ... 1,2 at şi se deschid orificiile de admisie prin care pompa împinge 
aer proaspăt la presiunea de 1,4 ... 1,5 at, care umple cilindrul dirijînd 
gazele arse spre orificiul de evacuare. Cînd pistonul se deplasează spre 
PMI se produce compresia aerului admis în cilindru. La sfîrşitul compre­
siei, se injectează combustibilul şi procesul se repetă ciclic. 

Deci cei doi timpi ai motorului sînt: 
- timpul I, în care se produc destinderea gazelor, evacuarea aces­

tora şi începutul admisiei aerului proaspăt în cilindru; 
- timpul II, în care au loc sfîrşitul admisiei şi evacuării, compre­

sia şi, la sfîrşitul cursei de compresie, injectarea combustibilului, forma­
rea amestecului carburant şi autoaprinderea acestuia. 



3. 
Blocul motor şi mecanismul 

bielă-manivelă 

Blocul motor constituie corpul principal pe care se montează, în in­
teriorul şi la exteriorul lui, toate celelalte organe ale motorului. Meca­
nismul bielă-manivelă reprezintă ansamblul pieselor care preiau forţa exer­
citată de gazele de ardere din cilindru, transformînd mişcarea rectilinie 
a pistonului în mişcare de rotaţie a arborelui cotit. Mecanismul bielă­
manivelă se compune din: ansamblul piston-bielă, arbore cotit şi volant. 

3.1. BLOCUL MOTOR 

Blocul motor (fig. 3.1) este prevăzut cu braţe de prindere, prin inter­
mediul cărora se fixează, prin şuruburi, de cadrul automobilului. între 
braţele cie prindere şi cadru se intercalează suporturi de cauciuc, care re­
duc vibraţiile ce se transmit de la motor la caroserie, precum şi zgomotul 
motorului. 

La blocul motor se disting două părţi principale: partea superioară, 
în care se află cilindrii, denumită blocul cilindrilor şi partea inferioară, 
denumită carterul motorului. 

Blocul cilindrilor uneşte cilindrii motorului într-un ansamblu. Fie­
care cilindru al motorului constituie o cameră în care se desfăsoară ciclul 
motor şi în acelaşi timp organul de ghidaj al pistonului. Suprafaţa inte­
rioară a cilindrului, numită oglinda cilindrului sau suprafaţa de lucru a 
cilindrului, prezintă un grad înalt de prelucrare, în scopul de a se reduce 
cît mai mult frecarea produsă de piston şi segmenţi. 

Cilindrii sînt fixaţi în blocul motorului. La motoarele răcite cu aer, 
cilindrii se montează direct pe carter; în aceste cazuri nu mai există blo­
cul motor ci numai carterul acestuia (Trabant, Volkswagen 1500). După 
modul în care sînt montaţi în bloc, cilindrii pot fi: cilindri nedemontabili 
(bloc), care fac corp comun cu blocul motorului (Fiat 850, 1100, 1300 şi 
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1500) şi cilindri demontabili (amovibili) montaţi în bloc ca piese separate, 
în locaşuri anume practicate; în acest caz aceştia se numesc cămăşi sau 
bucşe de cilindri. 

La rîndul lor, cămăşile de cilindri pot fi: umede, atunci cînd partea 
exterioară a cămăşii vine în contact direct cu lichidul de răcire (Da­
cia 1100, Dacia 1300, SR 113, Renault 10 major, Renault 16 etc.) şi uscate, 

J 

4 

2 

Fig. 3.1. Blocul motor: 
1 - blocul cillndrilor; z - carterul superior; 3 - locaşuri pentru cilin­

dru; 4 - orificiu pentru montarea arborelui cu came. 

atunci cînd răcirea se face indirect, cămaşa fiind în contact cu peretele 
blocului pe toată suprafaţa exterioară (Moskvici 403, 407 şi 408). La mo­
toarele răcite cu aer (OLTCIT), cilindrii anovibili sînt prevăzuţi cu ari· 
pioare pentru a se asigura o răcire eficace. 

Cămaşa de cilindru uscată reprezintă mai mult o soluţie de recon­
diţionare a blocului cilindrilor pe cînd cămaşa de cilindru umedă este uti­
lizată la majoritatea motoarelor de automobile. 

Etanşarea cilindrului este asigurată la partea superioară prin gule­
rul cămăşii cilindrului, iar la partea inferioară prin garnituri inelare de 
cauciuc. 

Blocul cilindrilor este prevăzut cu orificii filetate şi nefiletate pen­
tru: montarea chiulasei, circulaţia lichidului de răcire din bloc în chiulasă, 
montarea tijelor împingătoare ale culbutorilor, a levierului de comandă a 
pompei de benzină, a axului ruptorului-distribuitor etc. 

!n interiorul blocului, între pereţii exteriori şi pereţii cilindrului, 
există un spaţiu prin care circulă lichidul de răcire a cilindrilor, numit 
camera de răcire. Acest spaţiu comunică cu spaţiul similar din chiulasă 
prin orificiile din partea superioară a blocului. La partea inferioară a blo­
cului există un robinet prin care acesta poate fi golit de lichidul de răcire. 
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Carterul motorului constituie baza pe care se montează piesele prin­
cipale ale motorului (arborele cotit, arborele cu came ş.a.). Carterul moto­
rului se mai numeşte şi carterul superior, pentru a-l deosebi de baia de 
ulei, care, în acest caz se numeşte carter inferior. 

In pereţii din faţă_ şi din spate ai carterului superior, ca şi în pereţii 
despărţitori din mLjloc, se află lagărele fusurilor de sprijin (palierelor) 
arborelui cotit. Fiecare lagăr se compune din două părţi: partea superi­
oară, care face corp comun cu carterul şi partea inferioară, care este con­
fecţionată sub forma unui capac. Asamblarea acestora se realizează prin 
şuruburi sau prezoane şi piuliţe, asigurate împotriva deşurubării. Monta­
rea exactă a capacelor lagărelor se face cu ajutorul unor ştifturi de 
poziţie. 

Suprafaţa interioară a lagărului se acoperă cu un strat de compo­
ziţie pentru lagăre (material antifricţiune), care contribuie la micşorarea 
frecării. Stratul de compoziţie pentru lagăre este turnat fie direct pe par­
tea dinăuntru a lagărului palier, fie pe cuzineţi. 

Cuzineţii se matriţează din tablă subţire de oţel, acoperiţi pe o parte 
cu un strat subţire de material antifricţiune. Ei sînt fixaţi împotriva de­
plasării prin proeminenţe care pătrund în locaşuri speciale, frezate în la­
gărul palier. 

La partea superioară a carterului, în afară de arborele cotit se mai 
montează (în majoritatea cazurilor) arborele de distribuţie. Pentru aceasta, 
în pereţii despărţitori se prevăd orificii, în care se introduc lagărele ar­
borelui de distribuţie. Diferitele proeminenţe de pe carter servesc pentru 
montarea mecanismelor auxiliare: demarorul, dinamul, pompa de apă 
pompa de benzină etc. 

Carterul motorului este turnat din fontă sau aluminiu împreună cu 
blocul cilindrilor. in ultima vreme la autoturisme se folosesc tot mai mult 
blocurile de aluminiu care prezintă avantajul că sînt mai uşoare, au o con­
ductibilitate termică mai mare şi pot fi turnate uşor, cu pereţi mai subţiri. 
La motoarele OLTCIT blocul motor este format din două semicartere, unite 
în plan vertical. 

Chiulasa este' piesa care se montează pe partea superioară a blocului, 
constituind astfel capacul cilindrilor. Amestecul carburant este comprimat 
între piston şi chiulasă, în spaţiul denumit cameră de ardere. Chiulasele 
sînt prevăzute cu cite o scobitură, în dreptul fiecărui cilindru, care con­
stituie partea superioară a camerei de ardere. 

Chiulasele motoarelor cu supape în cap (fig. 3.2) se deosebesc de ce­
lelalte prin aceea că mai cuprind scaunele supapelor, locaşuri pentru ghi­
darea supapelor, locaşuri pentru montarea axelor culbutoarelor şi pentru 
tijele împingătoare ale acestora precum şi canale care fac legătura cu ga­
leria de admisie şi colectorul de evacuare. 

La motoarele răcite cu apă, chiulasa are pereţii dubli, spaţiul dintre 
ei fiind umplut cu lichid de răcire, care vine din blocul motorului prin 
orificii practicate în partea inferioară a chiulasei şi în garnitura de chiu­
lasă, ce corespund cu orificiile corespunzătoare din blocul motor. La unele 
motoare deasupra chiulasei sînt montaţi şi unul sau doi arbori cu came. 
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Chiul asele sînt confecţionate prin turnare din fontă sau aliaje de 
aluminiu, acestea din urmă folosindu-se la majoritatea motoarelor mici şi 
mijlocii. 

La montare, între chiulasă şi bloc se interpune o garnitură de etan­
şare (fig. 3.3), pentru a împiedica scăparea gazelor, aflate sub presiune 
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Fig. 3.2. Chiulasă de motor: 
1 - chiulasă; 2 - orificii pentru ghidarea supapelor; 3 - orificii pentru tijele 

împingătoare; 4 -canale de legătură cu galeria. de admisie. 

Fig. 3.3. Garnitură de chiulasă. 

Fig. 3.4. Ordinea de strîngere a prezoanelor chiu­
lasei. 
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mare în camere de ardere şi cilindru, şi a lichidului de răcire, care circulă 
între bloc si chiulasă. 

In ti~pul montării chiulasei şi garniturii de etanşare trebuie acor­
dată o deosebită atenţie ordinii de strîngere a piuliţelor de fixare. Pen­
tru a se asigura aderarea perfectă a chiulasei peste garnitura de etanşare 
şi pentru a se preîntîmpina eventualele ondulări ale garniturii, care ar 
putea lua naştere în timpul montajului, strîngerea piuliţelor trebuie efec­
tuată începînd cu cele din centrul chiulasei şi terminînd cu cele de la 
margine (fig. 3.4). De asemenea, pentru a se evita deformarea chiulasei, 
strîngerea trebuie făcută în două etape: la început se strîng toate piuliţele 
în ordinea indicată şi cu un efort de strîngere redus, iar apoi, în a doua 
etapă, se definitivează strîngerea, căutînd să se realizeze eforturi constante 
la toate şuruburile. La autoturismele OLTCIT, de exemplu, strîngerea 
preliminară a piuliţelor se face la 0,8 ... 1,0 daNm, iar strîngerea defini­
tivă la 2,0 ... 2,5 daNm. 

3 - Automobilul 33 



3.2. ANSAMBLUL BIELA-PISTON 

Ansamblul bielă-piston (fig. 3.5) este format, în principal, din: pis­
ton, segmenţi, bolţ, bielă şi cuzineţii bielei. 
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Fig. 3.5. Ansamblul bielă-piston: 
I - expandor; 2 - segmenţi de ungere; 3, 4 - seg­
menţi de compresie; 5 - bolţ; 6 - inel de siguranţă; 
7 - semicuz1neţ1; B - piston; 9 - ansamblul bielei; 
10 - corp; ll - capac; 12 - bucşă; 13 - şurub; 14 -

piuliţă; 15 - contrapiuliţă; 16 - set segmenţi. 
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3.2.1. PISTONUL 

Pistonul este organul 
care preia şi transmite for­
ţele rezultate din presiunea 
gazelor în timpul activ al 
ciclului motor. La motoarele 
în doi timpi, pistonul joacă 
şi rolul organului de distri­
buţie. 

Părţile componente ale 
pistonului sînt: 

- capul pistonului, la 
care se deosebesc calota şi 
fundul pistonului; 

- mantaua sau fusta 
pistonului; 

- umerii pistonului, în 
care se montează bolţul. 

Capul pistonului are 
pereţii laterali îngroşaţi, iar 
la partea exterioară sînt exe­
cutate canalele pentru seg­
menţi. Canalele superioare 
servesc pentru montarea seg­
menţilor de etanşare (com­
presie) 3 şi 4, iar canalele 
inferioare pentru segmenţii 
de ungere (raclare) 2. 

La periferia canalului 
inferior, în capul pistonului 
sînt executate găuri stră­
punse, prin care uleiul ra­
clat de pe pereţii cilindrului 
de către segmenţii de ungere 
2 se scurge în carter. 

Umerii pistonului trans­
mit forţele preluate de pis­
ton, de aceea sînt prevăzuţi, 
uneori, cu nervuri sau adao­
suri de rezistenţă. 



Pistoanele moderne de automobil se execută, în mod obişnuit, din 
aliaje uşoare de aluminiu şi, mai rar, din fontă. Cele de fontă se folosesc 
la motoarele cu turaţie relativ redusă, mai ales la autocamioane. 

Pistoanele executate din aliaje de aluminiu au o construcţie spe­
cială, pentru a se evita griparea lor datorită dilatării, dnd motorul este 
încălzit. In acest scop, se recurge la o serie de măsuri constructive 
cum sînt: 

- executarea de tăieturi oblice, în manta, în formă de U sau T, 
pentru a imprima mantalei proprietăţi elastice şi pentru a-i permite ast­
fel să se dilate; 

- executarea pistoanelor cu secţiunea mantalei de formă eliptică; 
- folosirea unor plăci din material cu coeficient de dilatare mic 

(pistoane bimetalice); la unele motoare se folosesc pistoane din aliaj de 
aluminiu prevăzute cu plăci de invar, care leagă cele două părţi active 
ale mantalei; deoarece plăcile de invar au coeficientul de dilatare apro­
ximativ de 20 de ori mai mic decît cel al aluminiului, ele limitează dila­
tarea mantalei pistonului. Uneori plăcile sînt executate din oţel carbon. 

3.2.2. SEGMENŢII 

Segmenţii asigură etanşeitatea camerei cilindrului şi împiedică scă­
parea gazelor din cilindru în carterul motorului. Totodată, segmenţii îm­
piedică pătrunderea uleiului în camera de ardere, distribuind pelicula de 
ulei pe oglinda cilindrului, şi evacuează căldura de la capul pistonului prin 
pereţii cilindrului. 

La fiecare piston sînt prevăzuţi segmenţi de compresie (3 şi 4, 
fig. 3.5) şi segmenţi de ungere (2, fig. 3.5). 

La motoarele cu aprindere prin scînteie se utilizează în general 
2-3 segmenţi de compresie, iar la motoarele Diesel, la care presiunea de 
lucru din interiorul cilindrului este mai mare, numărul segmenţilor de 
compresie se măreşte cu unul sau doi. 

Segmenţii au forma unui inel circular şi se execută din fontă. După 
ce sînt introduşi în cilindru, segmenţii apasă pe pereţii acestuia datorită 
elasticităţii lor mari. Pentru uşurarea montării pe piston şi pentru a li se 
permite să se arcuiască uşor şi să se dilate la temperaturile de regim, seg­
menţii sînt prevăzuţi cu o tăietură, numită şi rost (fantă) de dilatare. 

Segmenţii montaţi pe piston au, faţă de acesta, un joc radial şi unul 
axial. 1n timpul deplasării pistonului în cilindru, datorită acţiunii segmen­
ţilor, o cantitate oarecare de ulei pătrunde în camera de ardere. Aceasta 
se datoreşte presiunii care apare prin frecarea dintre segmenţi şi peretele 
cilindrului, precum şi forţei de inerţie, în aşa fel încît segmenţii sînt pre­
saţi succesiv pe partea superioară şi inferioară a canalelor, pompînd ulei 
spre camera de ardere. Uleiul mai poate să pătrundă în camera de ardere 
şi datorită scăderii de presiune în timpul admisiei. 

Pentru a limita pătrunderea uleiului în camera de ardere, fenomen 
ce are drept consecinţă formarea de calamină, se montează segmenţii de 
ungere (raclori). 
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Segmenţii de ungere au de cele mai multe ori fante frezate la anu­
mite intervale pe întreaga circumferinţă. Excesul de ulei colectat de pe 
pereţii cilindrului trece prin aceste fante şi se scurge înapoi în carter, prin 
găuri corespunzătoare, executate în corpul pistonului. 

La unele construcţii, între segment şi fundul canalului în care acesta 
este montat în piston, se introduce un inel elastic de oţel, numit expandor 
(extensor). Acest inel apasă segmentul pe cilindru şi se asigură, astfel, 
etanşeitatea chiar atunci cînd segmentul este uzat şi elasticitatea lui s-a 
micsorat. 

' Inelele expandoare se pot monta atît la segmenţii de compresie cît 
şi la cei de ungere, cu excepţia segmentului superior de compresie, la care, 
datorită temperaturii ridicate a zonei de lucru, un inel expandor nu ar 
funcţiona satisfăcător. 

3.2.3. BOLŢUL PISTONULUI 

Bolţul pistonului serveşte la îmbinarea pistonului cu biela. Prin bolţ 
se transmit forţe importante şi, de aeea, se execută din oţel de bună ca­
litate. Bolţul este în formă de ţeavă, cu pereţi groşi, suprafaţa sa exte­
rioară fiind lustruită pînă la luciu de oglindă. 

Bolţurile se pot monta în piston şi bielă astfel: flotante (Volga M 21, 
SR 113); fixate în capul bielei (Dacia 1100, Dacia 1300, Renault 10 Major, 
Renault 16); fixate în umerii pistonului (Trabant, Wartburg, Fiat 600, 
Moskvici, Renault Dauphine-Gordini). 

Bolţurile flotante sînt cele care se rotesc liber atît în capul bielei 
cît şi în umerii pistonului. Bolţurile flotante sînt cele mai răspîndite, de­
oarece această construcţie asigură o uzură uniformă pe întreaga supra­
faţă a lor. 

Pentru a se evita deteriorarea oglinzii cilindrului de către bolţul flo­
tant, deplasarea axială a acestuia este limitată în majoritatea cazurilor cu 
ajutorul unor siguranţe elastice, introduse în canalele din umerii pistonu­
lui, la ambele capete ale bolţului. 

Mai rar, în umerii pistonului, se aşază pe feţele bolţului flotant „ciu­
perci" din aliaje moi. La o deplasare axială a bolţului, aceste „ciuperci" 
venind în contact cu oglinda cilindrului nu o deteriorează. 

Bolţurile sînt fixate în capul bielei sau în umerii pistonului prin 
strîngere (presare). 

3.2.4. BIELA 

Biela serveşte la transmiterea forţei de la piston la arborele cotit şi, 
împreună cu acesta transformă mişcarea de translaţie (de du-te vino) a 
pistonului în mişcare de rotaţie a arborelui cotit. Ea este formată din: pi­
ciorul bielei (capul mic sau capul superior) care se leagă de piston prin 
bolţ; tija bielei (corpul); capul bielei (capul inferior sau capul mare), care 
se leagă la fusul arborelui cotit. 
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Piciorul bielei are forma unui tub sau manson în care se montează 
bolţul pistonului. La unele biele, în picior este ex~cutat un orificiu de dia­
metru mic (1 ... 1,5 mm); în timpul funcţionării motorului, prin acest ori­
ficiu este aruncat un jet de ·ulei cu care sînt unse camele arborelui de 
distribuţie şi, parţial, cilindrii. 

Tija bielei are, de obicei, secţiunea în dublu T. Dacă bolţul de bielă 
este uns sub presiune, în lungul· tijei bielei se execută un canal pentru 
debitarea uleiului. 

Capul bielei este de regulă secţionat şi capacul lui se fixeaxă cu două 
sau patru şuruburi. Capul bielei este prevăzut de obicei cu cuzineţi pentru 
micsorarea frecării. 

· Pentru a se elimina jocul care apare la uzura lagărelor de bielă, în­
tre cele două jum~tăţi ale capului bielei se folosesc adaosuri de reglaj. Pe 
măsură ce se uzează lagărul, se scoate o parte din aceste adaosuri şi ca­
pacul se strînge . 

. 3.3. ARBORELE COTIT 

' Arborele cotit (fig; 3.6) preia forţele transmise prin biele, distribuin­
du-le transmisiei automobilului. 

De arborele cotit sînt legate dispozitivele pentru acţionarea diferi­
telor mecanisme ale motorului: ,pompa· de ulei, pompa de apă, dinamul, 
volantul, alternatorul (generatorul de curent), electromotorul de pornire, 
mecanismul de distribuţie. La unele automobile, de exemplu la OLTCIT, 
arborele cotit este constituit din bucăţi. 
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Fig. 3.6. Arborele cotit: 
l - fusuri de sprljin (paliere); 2 - fusuri de bielă (manetoane); 3 - braţele manivelelor; 

~ - contragreutăţi; 5 - partea de .calare frontală; G - partea de calare posterioară. 

Elementele principale ale arborelui cotit sînt: 
~ fusurile de sprijin (palie,r-ele), prin care arborele este aşezat pe 

lagărele fixate în carterul motorului; fusurile de sprijin sînt situate pe 
axa geometrică a arborelui cotit; · 
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- fusurile de bielă (manetoanele), prin care arborele cotit este le­
gat de bielă; pentru ungerea lagărelor de bielă, manetoanele sînt prevă­
zu te cu canale prin care circulă ulei; 

- braţele manivelelor, care leagă fusurile de sprijin de manetoane; 
- contragreutăţile; 
- partea din faţă a arborelui, denumită partea de calare frontală, 

pe care se fixează pinionul de distribuţie, fulia şi racul (gheara) pentru 
pornirea motorului; 

- partea din spate a arborelui, denumită partea de calare posteri­
oară, pe care se fixează volantul. 

3.4. PENELE MECANISMULUI BIELA-MANIVELA 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Penele cele mai frecvente ale mecanismului bielă-manivelă sînt: gri­
parea pistoanelor, topirea lagărelor, ruperea segmenţilor şi arderea garni­
turii de chiulasă. 

Griparea pistoanelor se produce datorită dilatării acestora peste li­
mita admisă, provocată de supraîncălzirea motorului. 

Cauzele care produc supraîncălzirea motorului sînt: lichid insuficient 
în instalaţia de răcire; slăbirea întinderii curelei ventilatorului sau ruperea 
acesteia; defectarea pompei de apă; depunerea de piatră în jurul cilindri:... 
lor; folosirea necorespunzătoare a jaluzelelor radiatorului; cantitate insu­
ficientă de ulei sau utilizarea unui ulei cu proprietăţi necorespunzătoare în 
baia motorului; presiune prea mică a uleiului datorită deteriorării pompei 
de ulei; debitarea de către carburator a unui amestec necorespunzător; 
înfundarea parţială a radiatorului sau nerăcirea cu aer a acestuia datorită 
înfundării celulelor sale cu praf, insecte, frunze etc.j defectarea termo­
statului; dereglarea avansului în sensul micşorării acestuia; dereglarea 
carburatorului; conducerea îndelungată pe timp de vară, în trepte de vi­
teză inferioare şi la turaţii mari ale motorului. 

Apariţia vaporilor de apă sau a zgomotului puternic provocat de ie­
şirea acestora, a unui miros caracteristic de metal şi ulei· încinse, a unor 
bătăi specifice şi a unui zgomot caracteristic produs de forţarea de către 
biele a pistoanelor înţepenite reprezintă indicii de apariţie a gripării pis­
toanelor. 

Pentru evitarea gripării, în momentul apariţiei simptomelor indi­
cate, se opreşte automobilul, se aduce maneta de schimbare a vitezelor la 
punctul mort şi se întrerupe contactul electric. Se toarnă în fiecare ci­
lindru, prin orificiul bujiilor, 30 .. .40 g petrol sau benzină cu ulei şi se 
lasă motorul să se răcească. Apoi se încearcă rotirea arborelui cotit cu ma­
nivela. Dacă nu poate fi rotit, se procedează la remorcarea automobilului, 
deoarece gripajul este foarte puternic şi nu s-a eliminat.• 

Topirea lagărelor paliere se întîmplă în cazul în care temperatura 
lagărului depăşeşte temperatura de topire a materialului antifricţiune de 
pe cuzineţi. 
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Cauzele cele mai frecvente care produc topirea lagărelor paliere sînt; 
lipsa de alimentare cu ulei a lagărelor; jocul incorect între arbore şi cu­
zinet; menţinerea în stare murdară a filtrului de ulei; funcţionarea defec­
tuoasă a instalaţiei de răcire; amestec carburant cu un dozaj bogat 
sau sărac. 

Topirea lagărelor paliere este indicată de manometrul de ulei prin 
scăderea bruscă a presiunii în instalaţie şi printr-un zgomot înăbuşit care 
creste o dată cu mărirea sarcinii motorului. 

· Remedierea acestei pene nu se poate face pe parcurs şi se proce­
dează la remorcarea automobilului. 

Ruperea segmenţilor de piston se poate produce cînd segmenţii sînt 
noi şi se lrivesc de pragul de uzură al cilindrului sau cînd segmenţii sînt 
înţepeniţi în canalul lor, în cîteva puncte, ca: urmare a tensiunilor inte­
rioare produse prin încălzire. 

Ruperea segmenţilor se constată prin faptul că motorul pierde din 
putere, iar în carter scapă o cantitate mai mare de gaze decît în mod nor­
mal. Dacă segmenţii sînt rupţi, la rotirea arborelui cotit cu manivela se 
aude în cilindru un zgomot caracteristic de zgîrietură, iar la turaţie ri­
dicată1 zgomotul se transformă în ciocănituri uşoare. 

In astfel de situaţii se opreşte motorul, iar automobilul se remor­
chează pînă la un atelier de reparaţii. 

Arderea sau degradarea garniturii de chiulasă se datoreşte prelucră­
rii necorespunzătoare a suprafeţelor de etanşare a blocului sau chiulasei, 
strîngerii insuficiente sau incorecte a îmbinării bloc - chiulasă şi mon­
tării necorespunzătoare a garniturii. 

Arderea sau degradarea garniturii de chiulasă se manifestă la început 
prin funcţionarea n~regulată a motorului şi apoi prin scăpări de gaze, zgo­
mote specifice şi oprirea lui. Pana se identifică prin: 

- existenţa uleiului în apa radiatorului ca urmare a împingerii de 
către gaze a uleiului de pe .cilindri în cămaşa de apă a chiulasei; 

- producer~a unor rateuri ritmice în carburator, ca urmare a 
transmiterii flăcării de la un cilindru la altul, deoarece garnitura este ~rsă 
între doi cilindri alăturaţi; , · , 

- scăderea apei în instalaţia de răcire fără a se observa pierderi 
exterioare, concomitent cu existenţa apei în baia de ulei (se observă prin 
ridicarea nivelului de ulei în baia de ulei); · 

- întreruperi la aprindere ca urmare a depunerii apei pe electro-
zil bujiei. · 

Remedierea acestei pene se face prin înlocuirea garniturii de chiu­
lasă defectă cu o garnitură de chiulasă nouă. 

1n afara acestor defecţiuni, în cazuri rare, se mai pot produce: ru­
perea bolţului pistonului, datorită uzurii; ruperea şurubului bielei, ca ur­
mare a unor erori de montaj sau defecţiuni de material; fisurarea blocului 
cilindrilor sau a chiulasei, ca urmare a încălzirii excesive. Toate aceste 
defecţiuni se remediază numai în atelierele de reparaţii. 
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Mecanismul de distribufie 

Mecanismul de distribuţie asigură distribuirea amestecului carburant 
şi evacuarea gazelor arse, în decursul fiecărui ciclu de funcţionare, des­
chizînd şi închizînd orificiile de fotrare şi ieşire a gazelor din cilindri la 
momentul potrivit. 

Amploarea soluţiilor constructive adoptate în' .ultimii ani la motoa­
rele de automobil au afectat într-o oarecare măsură si mecanismul de dis­
tribuţie, astfel încît, în prezent, se poate face o clasificare a mecanisme-
lor ele distribuţie după mai multe criterii. · 

a. Un prim criteriu îl constituie modul în care se realizează deschi­
derea şi închiderea orificiilor de admisie şi de evacuare a gazelor din ci-
lindru," deosebindu-se următoarele sisteme: · 

- distribuţie prin supape, care se întîlneşte la motoarele în patru 
timpi şi la unele motoare în doi timpi, pentru evacuarea gazelor arse; 

- distribuţie prin ferestre, care ·se foloseşte la motoarele în doi 
timpi; 

- distribuţie prin sertare, care se găseşte la motoarele speciale ce 
dezvoltă turaţii foarte ridicate ale arborelui cotit (peste 6 OOO ... 8 OOO ro-
taţii/minut). · 

La distribuţia prin supape, în funcţie de poziţia acestora, se deose­
besc două soluţii constructive: cu supape laterale, la care· supapele sînt 
montate în blocul cilindrilor şi cu supape în cap, la care supapele sînt 
montate în chiulasă. · 

!n prezent, însă, toate motoarele în patru timpi de automobil se 
fabrică numai cu supape în cap. 

La distribuţia prin ferestre, acestea sînt taiate în carter, cilindru şi 
piston, care, în acest caz, joacă şi rohll prinCipal îri conducerea gazelor. 

b. Un al .'doilea criteriu tîl constituie modul de acţionare a mecanis­
mului de distribuţie (a arborelui cu came), deosebindu-se în prezent două 
s~luţii constructive: 

- prin acţionare directă, prin ,angre.naj cu roţi dinţate (SR 131, 
SR 113 etc.); 

- prin acţionare indirectă, prin lanţ sau curea dinţată (Dacia 1100, 
Dacia 1300, Citroen DS 21 şi DS 19, Renault 10 şi 16 etc.). 
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In const:rucţip, de .automobile, .ultima soluţie tinde să se extindă ca 
urmeţre a gerie>aliz~rii mecanismului .de c;iistribuţie cu supape în cap. De 
altfel, această soluţie prezintă o serie de avantaje cum ar fi: funcţionare 
liniştită şi: sigură,: înt:r;t;:ţiner.~; uşoară, randament ridicat, înlătură solicită­
rile axiale etc. 

La autoturismul OLTCIT Special, distribuţia cuprinde un arbore cu 
came, plasat sub arborele cotit, cu pinion de preluare automată a jocului. 
La autoturismul OLTCIT Club există dol arbori cu came, cîte unul în capul 
fiecărui grup de doi cilindli, iar arborii cu came sînt antrenaţi prin două 
curele de distribuţie (cu întindere reglabilă} Pe un arbore se găseşte ex­
centricul pentru acţionarea pompei de benzină, iar pe celălalt arbore se 
găseşte cuplajul pentru acţionarea rupfor-distribuitorului. 

Deoarece mecanismul de distribuţie de la motoarele în patru timpi 
este singurul sistem la care există piese şi comenzi destinate exclusiv dis­
tribuţiei, în lucrare se prezintă numai acest sistem. 

4 .. 1. MECANI~MUL i)~ DISTRIBUŢIE 
CU SUPAPE lN CAP 

Mecanismul de distribuţie cu supape în cap (fig. 4.1) se compune 
din următoarele piese: arborele cu came; pinioanele de distribuţie; tacheţii 
cu bucşele de ghidaj; tijele împingătoare, culbutoarele; supapele de admi­
sie şi evacuare; bucşele de ghidaj ale supapelor; arcurile de supapă şi pie­
sele de fixare a supapelor. 

Fiecare cilindru este prevăzut cu două supape: una de admisie şi 
una de evacuare. 

In timpul mişcării arborelui cu came, fiecare camă acţionează un 
tachet 2, deplasîndu-1 în sus. Tachetul apasă asupra tijei împingătoare J, 
care imprim;l culbutorului 7 o mişcare de rotaţie în jurul axului său. Cul­
butorul apasă, cu capul liber, asupra tijei supapei 9 şi, învingînd fo1-ţa 
opusă de arcul 8 al supapei, o deplasează; astfel se realizează legătura cu 
galeria de admisie sau cu cea de evacuire. Cînd partea proeminentă a ca­
mei părăseşte tachetul1 acesta coboară,· iar supapa, sub acţiunea arcului, 
închide legătura cilindruhii cu galeria de admisie sau de evacuare. 

Arborele cu came trebuie să aibă o turaţie de două ori mai mică de­
cît turaţia arborelui cotit, deoarece supapele trebuie să se deschidă o sin­
gură dată pentru realizarea unui ciclu de funcţionare a motorului. 

4.1.1. ARBORELE CU CAME 

Arborele cu came (fig. 4.2) comandă mecanismul de distribuţie, efec­
tuînd deschiderea supapelor în ordinea cerută de funcţionarea motorului. 
La unele automobile (de ex. OLTCIT Club) există doi arbori cu came. 
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Părţile componente ale arborelui cu came sînt următoarele: camele, 
fusurile, excentricul de comandă al pompei de benzină şi pinionul de ac­
ţionare a pompei de ulei. 

Camele asigură deschiderea supapelor în ordinea de funcţionare ce-

4 I 

2 

Fig. 4.1. Mecanismul de distribuţie 
cu supape în cap: 

1 - arbore cu came; 2 - tachet; 3 -
tijă; 4 - deget de reglare; 5 - contra­
piuliţă; 6 - axul culbutoarelor; 7 - cul­
butor; B' - a.r;curi; 9 - supapă; 111 -

disc; 11 -.. bucşă conică. 

1 
Fig. 4.2. Arborele cu came: 

1 - came; 2 - fusuri; 3 - excentricul de acţionare a pompei de benzină; 
~ - pinionul pentru acţionarea pompei de Ulei. 

rută, de aceea între ele există un decalaj de poziţie, care variază după 
numărul cilindrilor. Astfel, la motoarele cu patru cilindri, decalajul între 
camele de acelaşi nume (admisie sau evacuare) este de 90°, iar la motoa~ 
rele cu şase cilindri este de 60°. 
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Camele se execută dintr-o bucată cu arborele cu came, forma lor 
fi:ind în aşa fel aleasă încît să. asigure ridicarea şi coborîrea uniformă, fără 
şocuri, a supapelor şi menţinerea acestora timp suficient în poziţie des­
chisă. Numărul camelor este egal cu numărul supapelor motorului. 

Fusurile arborelui cu came sînt dimensionate la un diametru mai 
mare decît diametrul camei. Această soluţie este necesară pentru a se 
putea asigura montarea arborelui cu came în lagărele sale. Fusmile se ro­
tesc în lagăre în formă de bucşe, căptuşite pe suprafaţa interioară cu ma­
terial antifricţiune şi presate în orificiile din carterul motorului. 

Arborele cu came se montează prin partea frontală a motorului, în 
blocul cilindrilor 1 sau în chiulasă, şi primeşte mişcarea de la arborele co­
tit, fie printr-un angrenaj cu roţi dinţate, fie prin lanţ sau curea dinţată. 
In ambele cazuri, roata dinţată conducătoare este montată pe partea de 
calare frontală a arborelui cotit, iar roata dinţată condusă este montată la 
extremitatea frontală a arborelui cu came. 

Pentru ca fazele distribuţiei să se efectueze fiecare la momentul po­
trivit, trebuie asigurată poziţia relativă corectă între arborele cu came şi 
arborele cotit. 1n acest scop, pe roţile dinţate de distribuţie sînt trasate 
repere de identificare. 

4.1.2. SUPAPELE 

Supapele au rolul de a obtura orificiile de legătură ale cilindrilor cu 
galeriile de admisie sau de evacuare. Părţile componente ale unei supape 
(fig. 4.3) sînt: bucşa de ghidare, arcul supapei, discul de sprijin al arcului 
şi bucşa conică. 

O supapă este alcătuită din două părţi principale: 
- talerul supapei, care obturează orificiul de admisie sau evacuare; 
- tija supapei, care transmite comanda şi asigură ghidarea supapei. 
Suprafaţa interioară a talerului supapei este prelucrată conic cu o 

î:riclinare de 45° sau de 30°, formînd suprafaţa de lucru a supapei, care se 
rezeamă pe suprafaţa conică a scaunului de supapă din blocul motor (la 
motoarele cu supap~ laterale) sau din chiulasă (la motoarele cu supape în 
cap). Pentru a se realiza o etanşare cit mai bună între aceste două supra­
feţe, supapele se şlefuiesc cu ajutorul unei paste speciale. 

La majoritatea motoarelor de automobil, în scopul îmbunătăţirii coe­
ficientului de umplere a cilindrului•, supapele de admisie se confecţio­
nează cu un diametru al talerului mai mare decît al supapelor de 
evacuare. 

Tija supapei, pentru a putea realiza ghidarea supapei în bucşa 
de ghidare, are suprafaţa sa cilindrică prelucrată fin, prin rectificare. 

* Cantitatea reală de amestec proaspăt ce pătrunde în cilindru raportată la 
cantitatea teoretică care ar putea pătrunde în cilindru în condiţiile mediului am­
biant. 

43 



Bucşa de ghidare se confecţionează· din fontă şi se montează prin 
presare în orificiile• corespunzătoare din blocul motor sau din chiulasă. 
Pe suprafaţa exterioară, bucşa are un colier cu care se sprijină în bloc 
sau în chiulasă. 

I if 
! I, 
;: 4 
'I 
iL 
I, 

i1' 
, I: 

Fig. 4.3. Elementele constructive ale supapei: 
1, 2 ...:. supape; 3 - scaunul.supapei; ·4 .._ bucşă de ghidare; 

5 - bucşă conică; 6 - arc; 7 - disc de sprijin. 

Arcul supapei are rolul de a menţine supapa apăsată pe scaunul ei. 
Arcul se sprijină cu un capăt pe blocul motor sau pe chiulasă şi cu celă­
la1t capăt pe discul de sprijin. 

Transmiterea mişcării de la arbbrele cu came la tijele supapelor se 
realizează cu ajutorul sisterhului d€ împingători (fig. 4.4), format din 
tacheţi, tije împingătoare şi culbutori*. 

4.1.3. CULBUTOARELE 

Culbutoarele (fig. 4.1) au roiul să modifice dir~cţia mişcării transmise 
de la tachet. Un braţ al culbutorului se aşază deasupra tijei supapei, iar 
celălalt este fixat pe tija împingătoare. · 

* in cazul în care •arborele cu came acţionează direct asupra supapei, se 
elimină complet sistemul de împingători. 
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Culbutorul este menţinut, în stare de repaus, apăsat pe tija împin­
gătoare cu ajutorul unor arcuri sau bare de torsiune. Pentru reglarea jo­
cului între tija supapei şi culbutor, la capătul dinspre tija împingătoare, 
culbutorul este prevăzut cu un .şurub de reglare cu contrapiuliţă. 

Culbutoarele sînt montate articulat pe un ax (axul culbutoarelor) 
fixat pe chiulasă prin intermediul unor suporţi. 

4.2. FAZELE DISTRIBUŢIEI 

Fazele distribuţiei sînt reprezentate de momentele de începere a 
deschiderii şi închiderii supapelor, exprimate în grade unghiulare de ro­
tire a arborelui cotit. 

Fazele distribuţiei pot fi reprezentate grafic sub forma unei diagrame 
(fig. 4.4), numită diagrama fazelor distribuţiei. 

Deschiderea şi închiderea supapelor trebuie să se facă cu un anumit 
decalaj, faţă de cele două puncte moarte; pentru a se obţine un coeficient 
de umplere (cu amestec carburant) cît mai mare şi un coeficient de eva­
cuare (al gazelor arse) cît mai mic. 

Începutul deschiderii supapei trebuie să se facă cu avans (5° ... 30°) 
pentru ca în momentul în care pistonul a ajuns la punctul mort interior, 
supapa de admisie să fie complet deschisă. 

Întîrzierea la închidere a supapei de admisie (40° ... 70°) face posi­
bilă mărirea coeficientului de umplere a cilindrului, întrucît, datorită iner-

PM I 

FMI 

ln!ir.mre i'rlc/Jioere 
evocuore 

60" l..vaos deschidere 
evacuare 

Fig. 4.4. Diagrama fazelor distribuţiei. 

ţiei curentului de gaze şi a depresiunii din cilindru, admisia va continua 
şi după ce pistonul a trecut de punctul mort exterior. 

Pentru a se permite ca evacuarea gazelor arse să înceapă înainte -ca 
pistonul să ajungă la punctul mort exterior, supapa de evacuare se des­
chide cu avans (35" ... 70°). Astfel~ evacuarea gazelor se face mai repede 
şi se micşorează lucrul mecanic efectuat în acest scop. 
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Pentru a se folosi inerţia şi presiunea din cilindru, care este mai 
mare decît presiunea atmosferică, supapa de evacuare se închide cu întîr­
ziere (2° ... 30°), respectiv după ce pistonul a trecut de punctul mort in­
terior. In felul acesta se realizează o curăţire mai bună a cilindrului de 
gazele arse. 

4.3. PENELE MECANISMULUI DE DISTRIBUŢIE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Defecţiunile care apar mai frecvent, în timpul exploatării automobi­
lului, la mecanismul de distribuţie sînt: griparea supapelor, blocarea supa­
pelor într-o poziţie intermediară, slăbirea sau ruperea arcurilor supape­
lor, ruperea lanţului distribuţiei. 

Griparea supapelor se produce ca urmare a inexactităţilor 1produse în 
timpul reparaţiilor cum sînt: jocul mic între supape şi bucşele de ghidare 
sau creşterea temperaturii supapelor ca urmare a existenţei unui joc in­
suficient la tacheţi; griparea poate avea loc şi ca urmare a depunerii unor 
particule solide de calamină pe tijele supapelor. Deseori, blocarea supa­
pelor nu are caracter de avarie, ci este urmarea încălzirii excesive a mo­
torului. 

Această pană se manifestă prin întreruperi neregulate în funcţio­
narea motorului, oprirea motorului la mersul în gol şi producerea de ra­
teuri în colectorul de admisie sau evacuare. 

Pentru a se localiza cilindrul (sau cilindrii) la care s-a produs gri­
parea supapei, se demontează toate bujiile în afară de cea de la cilindrul 
care se verifică, apoi se roteşte arborele cotit cu manivela. Dacă nu se aud 
şuierături, supapa nu este gripată; dacă se aud şuierături în carburator, 
este gripată supapa de admisie; dacă se aud şuierături în colectorul de 
evacuare, este gripată supapa de evacuare. Operaţia se continuă la toţi 
cilindrii. 

Remedierea pe traseu a acestei pene se poate face numai parţial, 
prin lăsarea motorului să se răcească şi verificarea şi reglarea jocurilor 
dintre supape şi tacheţi. 

Blocarea unei supape într-o poziţie intermediară se datoreşte depu­
nerii abundente de calamină pe tija supapei. Acest fenomen se cunoaşte 
sub denumirea de cocsarea supapei. 

Cocsarea supapelor este provocată de amestecul carburant bogat, la 
supapa de admisie, şi de un consum exagerat de ulei (în cazul motoarelor 
uzate), la supapa de evacuare. 

Remedierea în parcurs este dificilă. Este necesar să se demonteze 
supapa şi să se cureţe cu un băţ de lemn, după care se spală cu benzină. 
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Slăbirea sau ruperea arcului unei :supape se datoreşte temperaturii 
ridicate, funcţionării îndelungate a motorului, coroziunii şi obosirii mate­
rialului arcului. 

Pana se identifică prin zgomotul produs, rateuri în carburator sau în 
colectorul de evacuare, mersul neregulat al motorului ca urmare a nefunc­
ţionării unui cilindru. 

Pentru remedierea provizorie a penei pe traseu, se foloseşte tot ar­
cul vechi, introducîndu-se o şaibă între cele două bucăţi rupte. 

Ruperea lanţului distribuţiei, ca urmare a uzurii sau a unor defec­
ţiuni de materiale, conduce la oprirea bruscă a motorului şi la producerea 
unei lovituri scurte metalice, suficient de puternică pentru a fi auzită de 
conducătorul automobilului. 

Pentru identificarea avariei, se demontează capacul distribuitorului 
şi se roteşte arborele cotit cu electromotorul de pornire: dacă axul dis­
tribuitorului nu se roteşte, lanţul este rupt. 

Remedierea constă în înlocuirea lanţului într-un atelier de re­
paraţii. 



5. 
lnstalafia de alimentare 

a motoarelor cu ardere 
internă 

Instalaţia de alimentare a unui motor cu ardere internă asigură de.:.. 
pozitarea combustibilului necesar funcţionării acestuia, prepararea ames­
tecului carburant ce arde în cilindrii motorului şi evacuarea gazelor re­
zultate din ardere. 

5.1. COMBUSTIBILI PENTRU AUTOMOBILE 

Combustibilii pe bază de hidrocarburi sînt materiale prin a căror 
ardere se obţine energia necesară deplasării automobilului. 

Combustibilii folosiţi. în mod obişnuit la motoarele de automobile 
sînt: benzina, pentru motoarele cu aprindere prin scînteie şi motorina, 
pentru motoarele cu aprindere prin compresie; în ultimii ani s-au făcut 
numeroase cercetări pentru găsirea de combustibili înlocuitori, pe bază 
de alcool, de extrase din unele plante, gaz metan, hidrogen etc., precum şi 
pentru folosirea la automobile a motoarelor acţionate electric, cu energie 
solară, cu abur etc. 

Benzina este obţinută prin amestecarea diferitelor fracţiuni petro­
liere rezultate din procesele de distilare primară a ţiţeiului şi de prelu­
crare secundară a unor produse petroliere, precum şi a unor produse de 
sinteză. Benzina se foloseşte drept combustibil pentru motoarele cu aprin­
dere prin scînteie, conform prescripţiilor din cartea tehnică a motorului 
sau instrucţiunilor de exploatare a motorului. 

Benzina pentru automobile se livrează în următoarele tipuri: Pre­
mium I, Premium II, Regular, Normală, avînd caracteristicile, conform 
STAS 176-80, prezentate în tabelul 5.1. 

Motorina se obţine prin amestecarea fracţiunilor corespunzătoare de 
motorină şi petrol, rezultate în principal din procesele de distilare primară 
a ţiţeiului şi din procese secundare, catalitice şi necatalitice. Motorina se 
foloseşte drept combustibil pentru motoare Diesel conform prescripţiilor 
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Tabelul 5.1 

Condiţii tehnice de calitate a benzinei 

Tipul de benzină 

Caracteristici Pre-

I Pre- I Regular I Nor-
miumr mium II mală 

mini- mini- mini-
Cifra octanică, metoda Research (CO/R) 96 ... 98 rnurn 9~· rnum 87 rnum 75 

Conţinut de tetraetil de plumb, rnl!l, 

I maximum 0,3 0,6 0,6 -

Sulf, O/o, maximum 0,05 0,1 0,1 0,15 

Gurne actuale, rng/100 crn3
, maximum 3 3 4 7 

Perioada de inducţie, minute, minimum 600 550 550 300 

Indice de neutralizare mg KOHJIOO crn3, 

maximum 2 2 2 3 

-
Apă şi impurităţi mecanice lipsă lipsă lipsă lipsă 

Aciditate minerală şi alcalinitate lipsă lipsă lipsă lipsă 

din cartea tehnică sau din instrucţiunile de exploatare a motorului. Mo­
torina se livrează în următoarele tipuri: ROMAN; LD; -35; -25; -15; 
-10; -5; +5. Caracteristicile motorinei, conform STAS 240-80, sînt pre­
zentate în tabelul 5.2. 

Pentru a satisface condiţiile optime de funcţionare a motorului, com­
bustibilii pe bază de hidrocarburi trebuie să aibă anumite caracteristici 
determinate de natura acestora sau de procedeul de fabricaţie prin care 
au fost obţinuţi. 

Astfel, principalele caracteristici ale benzinei sînt volatilitatea o;i 
cifra octanică. 

Volatilitatea reprezintă capacitatea de transformare a benzinei în va­
pori, la o anumită temperatură. De volatilitate depinde buna funcţionare 
a motorului la pornire, la accelerare şi la funcţionare pe timp rece. Cu cît 
o benzină este mai volatilă, cu atît calitatea amestecului carburant va fi 
mai bună, iar motorul va porni mai uşor. 
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Caracteristici 

Aspect 

Culoare Union, unităţi, max. 

Densitate la l5°C, g/cm3 

Indice cetanic, min. 

Indice Diesel, min. 

Punct de congelare, °C, max. 

Cifra de iod, O/o, max. 

Apă, 0/o, max. 

Sulf, O/o, max. 

Vîscozitate cinematică la 20°c, 
mm2s- 1 (cSt) 

Indice de neutralizare 
mg KOH/100 cm3, max. 

Cifra de cocs în 100/o reziduu, 
0/o, niax. 

Cenuşă, O/o, max. 

Caracteristici tehnice de calitate a motorinei 

Tipul de motorină 

ROMAN I LD I -35 I -25 I -15 

Lichid limpede 

4 3 31/2 31/2 41/2 

0,815 ... 0,865 - - - -

45 45 40 40 45 

48 53 45 46 48 

- 5 vara 
- - 15 iarna -35 -25 -15 

4 2 4 4 4 

0,05 O,Of> 0,05 0,05 0,05 

0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 

2,5 ... 12 2,5 ... 12 2,5 ... 12 2,5 ... 12 2,5 ... 12 

5 5 5 5 5 

0,35 0,25 0,40 0,40 0,40 

0,01 0,015 0,015 0,015 0,015 

Tabelul 5.2 

I -10 I -5 I +s 

41/2 41/2 41/2 

- - -
45 45 45 

J 
48 48 48 

-10 -5 +5 

4 4 4 

0,05 0,05 I 0,05 

0,5 0,5 0,5 

2,5.„12 2,5 ... 12 2,5 ... 12 

8 8 8 

0,45 0,45 0.45 

0,015 0,015 0,015 



Cifra octanică, conform STAS 26-68, reprezintă procentul, în volu­
me, de izooctan dintr-un amestec de izooctan şi n-heptan care prezintă 
aceeaşi rezistenţă de detonaţie ca şi combustibilul încercat. Cifra octanică 
a benzinei pentru motoare cu aprindere prin scînteie se determină prin 
metoda Motor şi metoda Research; la ambele metode cifra octanică a izo­
octanului se consideră 100, iar a n-heptanului O. Cifra octanică se notează 
prin simbolul CO/M (pentru metoda Motor) sau CO/R (pentru metoda Re­
search) urmat de valoarea obţinută la încercare. 

Cifra octanică caracterizează rezistenţa la detonaţie a benzinei. De­
tonaţia este un proces de ardere anormală, perceptibilă în exteriorul mo­
torului printr-o bătaie metalică, care dispare imediat ce regimul de func­
ţionare al motorului se reduce. Detonaţia apare la motoarele cu raport de 
compresie ridicat sau care folosesc benzine necorespunzătoare la valori 
mari ale avansului producerii scînteii electrice, la dozajele sărace, la tem­
peraturi ridicate exterioare sau ale lichidului de răcire, la funcţionarea cu 
turaţii scăzute şi sarcini mari, la accelerarea de la turaţia scăzută. Regimul 
detonant trebuie evitat si una din căi o constituie folosirea unui combus-
tibil adecvat. · 

Pentru a mări rezistenţa la detonaţie a benzinelor se folosesc dife­
riţi aditivi. Aditivul cel mai folosit în prezent este tetraetilul de plumb 
(TEP), dar produsul este foarte toxic, de aceea benzina etilată nu trebuie 
folosită la spălare de piese şi haine şi nu trebuie să ajungă în gură. Din 
acest motiv, pentru identificare benzinele etilate se colorează în roşu sau 
albastru. 

Principalele caracteristici ale motorinei sînt: congelarea, vîscozitatea 
şi cifra cetanică. 

Congelarea, care indică temperatura la care se trece de la starea li­
chidă la starea solidă. Deoarece motorina conţine multă parafină, conge­
larea se observă în momentul apariţiei cristalelor de parafină. 

Motorina de iarnă congelează la -35°C, iar cea de vară la -5 sau 
+5°C. 

Viscozitatea reprezintă fluiditatea motorinei (subţire sau groasă). 
Viscozitatea se măsoară în grade Engler cu un aparat denumit vis­

cozimetru şi se determină împărţind timpul de scurgere a motorinei la 
timpul de scurgere a aceleiaşi cantităţi de apă printr-un orificiu calibrat. 

Motorina nu trebuie să aibă aciditate, ci să fie neutră, pentru a nu 
provoca uzura pompei de injecţie; de asemenea, în componenţa motorinei 
nu trebuie să existe apă. 

Cifra cetanică indică sensibilitatea motorinei la autoaprindere prin 
compresie. Cu cît cifra cetanică este mai mare, cu atît motorul porneşte 
mai uşor, motorina fiind mai sensibilă la autoaprindere. 

Cifra cetanică a motorinei reprezintă proporţia în volum de cetan 
dintr-un amestec de cetan şi alfa metil naftalină care are aceleaşi pro­
prietăţi de autoaprindere ca şi motorina de încercat. 
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5.2. INSTALAŢIA DE ALIMENTARE" A MOTOARELOR 
CU APRINDERE PRIN SClNTEIE 

Instalaţia de alimentare (fig. 5.1) a unui motor cu aprindere prin 
scînteie cuprinde, în general: rezervorul de combustibil, pompa de benzină, 
carburatorul, filtrul de aer, galeria de admisie, colectorul de evacuare şi 

13 

Fig. 5.1. Instalaţia de alimentare: 
1 - conducte metalice; 2 - filtru de benzină; 3 - indicatorul cantităţii 
de benzină; 4 - gură de umplere; 5 - rezervor de benzină; 6 - filtru 
de aer; 7 - carburator; 8 - conductă flexibilă; 9 - pompă de benzină; 
10 - regulatorul petei calde; 11 - colector de evacuare; 12 - galerie 

de admisie; 13 - ţeavă de evacuare; 14 - tobă de evacuare. 

toba de evacuare (eşapament). In afară de acestea, instalaţia mai cuprinde 
unele accesorii ca: filtre de combustibil, robinete, indicatorul cantităţii de 
combustibil din rezervor şi altele. 

Pentru funcţionarea unei astfel de instalaţii, benzina din rezervo­
rul 5 este aspirată de pompa de benzină 9 şi refulată în carburatorul 7. 
Legătura între rezervor, pompa de benzină şi carburator se realizează prin 
conductele 1, pe traseul cărora se află şi filtrul de benzină 2. In carbu­
rator, benzina, împreună cu aerul (aspirat şi curăţat în filtrul de aer 6), 
formează amestecului carburant care pătrunde în cilindru. Distribuirea 
amestecului carburant la toţi cilindrii motorului se face prin galeria de 
admisie 12. Gazele calde, rezultate din arderea amestecului carburant, 
sînt evacuate în colectorul 11 şi, de aici, în atmosferă, prin toba de eva­
cuare (eşapament) 14. 

5.2.1. REZERVORUL:DE COMBUSTIBIL 

Rezervorul de combustibil serveşte la păstrarea combustibilului ne­
cesar funcţionării motorului pentru un anumit timp sau parcurs (o zi sau 
circa 250 ... 500 km). 
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Rezervorul poate fi plasat: 
- sub capotă, deasupra motorului (cînd este vorba de un autovehi­

cul cu capacitate mică); în acest -caz benzina ajunge la carburator prin 
simplă cădere, astfel că nu mai este nevoie de pompă de benzină ci numai 
de un filtru de benzină şi de un robinet pentru închiderea benzinei (de 
ex. la Trabant); 

- în spatele automobilului (cazul cel mai frecvent) sau lateral, pe 
scară ori sub scaunul conducătorului (la autocamioane). 

Rezervorul este prevăzut prin construcţie cu suporţi pentru fixare 
în locaşul său, pe caroserie sau pe ramă. De cele mai multe ori, în con­
strucţia rezervoarelor se are în vedere ca partea de jos să fie sub forma 
unui decantor, despărţită de restul rezervorului printr-o tablă perfm·ată, 
pentru a se depune apa şi reziduurile din combustibil; de asemenea, la 
partea inferioară există un buşon pentru eliminarea impurităţilor. 

Interiorul rezervorului este consolidat prin pereţi despărţitori per­
foraţi care împiedică deformarea lui şi micşorează agitarea combustibiJu­
lui în timpul deplasării autovehiculului. 

Combustibilt..ţl se toarnă în rezervor printr-o gură de umplere, în 
interiorul căreia este montat un filtru cu sită demontabil; uneori ţeava 
are o prelungire mobilă care uşurează turnarea combustibilului. 

Ţeava de umplere a rezervorului este acoperită cu un capac cu ori­
ficii sau cu un capac cu supape pentru ca rezervorul să comunice cu 
atmosfera, în care caz capacul are o supapă de admisie cu un arc spiral 
subţire care serveşte la intrarea aerului în rezervor şi o supapă care ser­
veşte la evacuarea aerului din rezervor cînd presiunea în interior depă­
şeşte presiunea atmosferică. 

5.2.2. POMPA DE BENZINA 

Pompa de benzină serveşte la debitarea forţată a combustibilului din 
rezervor în carburator. 

Pompele de benzină care echipează, în general, motoarele de auto­
mobil sînt pompe cu membrană, acţionate mecanic sau electric. 

in funcţie de tipul motorului pe care-l deservesc, pompele mecanice 
pot fi acţionate: 

- printr-o pîrghie, de un excentric al arborelui cu came, la motoa­
rele în patru timpi. 

- pneumatic, prin depresiunea şi presiunea din carter, la motoa­
rele în doi timpi. 

Pompa de benzină cu membrană şi pîrghie (fig. 5.2) se compune, în 
principal, din: corpul pompei, format din două părţi (corpul superior şi 
corpul inferior) îmbinate prin şuruburi; membrana 9 cu tija 6 şi arcul 8; 
supapele, de admisie 13 şi de refulare 12; pîrghia de acţionare 2; pîrghia 
de acţionare manuală; filtrul decantor. 

Pompa se fixează prin şuruburi pe carterul motorului fiind acţionată 
de excentricul 4 de pe arborele cu came. 
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Funcţionarea acestei pompe are loc după cum urmează: sub acţiunea 
excentricul 4, pîrghia 2 se roteşte în jurul articulaţiei 14 şi apasă pe 
tija 6, deplasînd-o_ în jos împreună cu membrana 9 şi producînd compri­
marea arcului 8. In spaţiul situat deasupra membranei 9 se creează o 
depresiune datorită căreia combustibilul pătrunde prin supapa de admi-

4 

Fig. 5.2. Secţiune printr-o pompă de benzină: 
1 - pernă de aer; 2 - pîrghie de acţionare la sfîrşitul cursei; 3 - pfrghie 
de acţionare la începutul cursei; 4 - arbore cu came; 5 - arcul pîrghiei; 
6 - tija membranei; 7 - orificiu; 8 - arcul membranei; 9 - membrană; 
10 - şurub de golire; 11 - capac; 12 - supapă de admisie; 13 - supapă 

de refulare; 14 - piedică. 

sie 13. In faza următoare, excentricul 4 eliberează pîrghia 2 şi mem­
brana 9, împreună cu tija 6, se deplasează în sus sub acţiunea arcului 8. 
Datorită acestei deplasări, combustibilul aflat în partea superioară a mem­
branei 9, fiind împins, închide supapa de admisie 13, deschide supapa de 
refulare 12 şi intră în conducta care merge la carburator. 

La umplerea cu combustibil a camerei de nivel constant, plutitorul 
se ridică, închizînd, prin acul obturator, orificiul de intrare a combusti­
bilului. In această situaţie, în spaţiul de deasupra membranei 9, presiunea 
creşte, ceea ce face ca membrana să rămînă în poziţia de jos, deoarece 
arcul 8 nu poate să o mai deplaseze în sus. 

Pentru a asigura o debitare continuă de combustibil către motor, 
pompa este construită în aşa fel încît să debiteze de 3 ... 5 ori mai mult 
decît cantitatea de combustibil necesară motorului. !n acest fel se reali­
zează o autoreglare în funcţie de cantitatea de combustibil cerută de mo­
tor, prin variaţia cursei membranei. 

Corpul pompei este prevăzut la partea inferioară cu orificiul 7 pen­
tru a menţine în spatele membranei 9 o presiune egală cu cea atmosferică 
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~i pentru evacuarea combustibilului în cazul deteriorării membranei, ast­
fel încît acesta să nu pătrundă în carterul motorului şi să nu dilu­
eze uleiul. 

La unele automobile (Dacia 1100, Dacia 1300, SR 131, SR 113 etc.), 
pompa de benzină este prevăzută şi cu o pîrghie de acţionare manuală a 
membranei (în afara celei acţionate de excentric), în vederea umplerii 
camerei de nivel constant înainte de pornirea motorului. 

5.2.3. CARBURATORUL 

Carburatorul. este un ansamblu de piese în interiorul căruia se pro­
duce amestecul carburant de aer şi combustibil, cu dozajul şi în cantita­
tea cerută de regimul de funcţionare al motorului prin electroaprindere. 

In carburator, combustibilul se pulverizează şi se amestecă cu aerul 
în proporţiile încadrate de limitele de aprindere. Compoziţia amestecului 
sau dozajul se determină prin raportarea greutăţii combustibilului la greu­
tatea aerului. !n funcţie de cantitatea de benzină aflată în amestec, se 
deosebesc următoarele feluri de amestec: amestec bogat, amestec normal, 
amestec sărac. Funcţionarea carburatorului trebuie să asigure în orice 
moment compoziţia optimă a amestecului carburant. 

In funcţie de direcţia de circulaţie a curentului de aer, carburatoa­
rele se împart în trei tipuri: 

- cu curent de aer ascendent (carburatoare normale), la care curen­
tul de aer circulă de jos în sus (fig. 5.3, a); 

a 

I t ţ t 

l =:~I 
I-~ I 

t t t b 
c 

Fig. 5.3. Tipuri de carburatoare după modul de aşe4 
zare a difuzorului: 

a - normale; b - orizontale; c - inversate. 

cu curent de aer orizontal (carburatoare orizontale), la cate aerul 
circulă în linie orizontală; acestea se întîlnesc mai ales la motociclete 
(fig. 5.3, b); 

- cu curent de aer descendent (carburatoare inversate), la care 
curentul de aer circulă de sus în jos (fig. 5.3, c). 
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Carburatorul elementar constituie partea fundamentală a unui car­
burator proptiu-zis (fig. 5.4). Este format din camera de nivel constant. 
camera de amestec şi pulverizator. 

Camera de nivel constant 6 este constituită dintr-un mic rezervor 
în care benzina este menţinută în permanenţă la acelaşi nivel. Acest lucru 

Fig. 5.4. Carburatorul elementar: 
1 - filtru de aer; 2 - ac obturator (poantou); 3 - plutitor; 
g - pulverizator; 5 - difuzor; 6 - cameră de nivel constant; 
7 - jiclor principal; 8 - clapetă de acceleraţie;· 9 - pata 
caldă (diSpozit1v de preîncălzire) ; 10 - galerie de admisie; 

11 - supapă de admisie. 

se realizează cu ajutorul plutitorului 3 (un cilindru gol închis la ambele 
capete) şi un ac obturator (poantou) 2, care închide şi deschide orificiul 
de alimentare cu benzină. 

In timpul : funcţionării motorului, pe măsură ce combustibilul din 
camera de nivel constant este consumat, nivelul lui scade, plutitorul 3 
coboară, iar acul obturator 2 deschide orificiul de alimentare. In felul 
acesta combustibilul refulat de pompă poate intra în cameră, nivelul 
creşte, plutitorul se ridică şi închide, prin acul obturator, orificiul de ali­
mentare. Aşa este menţinut, tot timpul, constant nivelul benzinei din 
cameră. 

Camera de amestec constituie spaţiul în care se produce amesteca­
rea combustibilului cu aerul. Ea cuprinde două organe principale: difu­
zorul 5 şi clapeta de acceleraţie sau obturatorul 8. Difuzorul 5 realizează 
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condiţiile necesare pentru pulverizarea combustibilului. în acest scop asi­
gură o creştere a vitezei cur·entului de aer şi aspiră (prin mărirea depre­
siunii) o cantitate de combustibil prin pulverizator. Difuzorul este un tub 
scurt, cu secţiune variabilă, aşezat în camera de amestec. 

Obturatorul sau clapeta de acceleraţie 8 realizează modificarea sec­
ţiunii de trecere a amestecului carburant, reglînd astfel cantitatea de 
amestec care pătrunde în cilindrii motorului, cantitate direct proporţio­
nală cu puterea dezvoltată. Obturatorul este acţionat de către conducă­
torul automobilului, prin pedala acceleraţiei. 

Pulverizatorul 4 face legătura între cele două camere ale carbura­
torului. Prin el trece combustibilul necesar formării amestecului carbu­
rant. Marginea superioară a pulverizatorului este plasată în secţiunea 
minimă a difuzorului, viteza aerului şi depresinnea fiind maxime. 

în pulverizator se montează jiclorul 7 (un dop cu un orificiu cali­
brat), care dozează cantitatea de combustibil ce trece spre camera de 
amestec. 

Pentru funcţionarea carburatorului elementar, în cursa de admisie 
a pistoanelor, aerul este aspirat în cilindri prin camera de amestec. Tre­
cînd prin difuzor, curentul de aer capătă o viteză şi o depresiune maxime 
în secţiunea minimă a acestuia. Datorită presiunilor diferite care se exer­
cită asupra combustibilului din pulverizator şi asupra celui din camera 
de nivel constant, coloana de combustibil se deplasează spre camera de 
amestec (conform principiului vaselor comunicante). 

Diferenţa mare între viteza de curgere a combustibilului prin pulve­
rizator şi viteza curentului de aer determină pulverizarea combustibilu­
lui. Picăturile de combustibil se vaporizează şi împreună cu aerul formează 
amestecul carburant ce alimentează cilindrii. 

Carburatorul elementar nu poate satisface cerinţele impuse de func­
ţionarea motorului la diferite regimuri, de aceea carburatorul propriu-zis 
este completat cu dispozitive de corecţie: dispozitivul de dozare princi­
pal, dispozitivul de putere, pompa de acceleraţie, dispozitivul de mers 
încet al motorului, dispozitivul de pornire a motorului rece. 

1. Dispozitivul de dozare principal menţine compoziţia optimă a 
amestecului în limitele regimurilor mijlocii de funcţionare, respectiv între 
20 ... 850/o din puterea lui. În acest sens mai răspîndite sînt două soluţii 
şi anume: cu jiclor suplimentar şi cu frînare pneumatică. 

Dispozitivul cu jiclor de compensare (fig. 5.5) realizează variaţia 
(sărăcirea) necesară compoziţiei amestecului carburant, prin funcţionarea 
combinată a jiclorului principal cu jiclorul de compensare. 

Acest dispozitiv se compune din jiclorul principal 1, cu pulverizato­
rul său 2, şi jiclorul de compensare 3, cu tubul 4, şi pulverizatorul său 5. 

Înainte de pornirea motorului, pe baza principiului vaselor comu­
nicante, combustibilul se află la acelaşi nivel în cele două pulverizatoare 
şi în tubul 4. Cînd motorul funcţionează, cantitatea de combustibil care 
se scurge prin pulverizatorul 2 al jiclorului principal se măreşte pe mă­
sura sporirii depresinnii din difuzor. La depresiuni mai mari (turaţii mai 
mari) benzina din pulverizatorul 5 şi tubul compensator 4 este absorbită, 
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astfel încît pulverizatorul 5 debitează numai benzina care curge liber prin 
jiclorul compensator 3. Debitul acestui jiclor fiind independent de depre­
siunea din difuzor (deoarece el se găseşte tot timpul sub presiunea at­
mosferică prin tubul compensator 3 care comunică cu exteriorul), ames­
tecul carburant devine uşor sărăcit, aşa cum este necesar pentru exploa­
tarea economică a automobilului. 

2 

Fig. 5.5. Schema de principiu a dispozitivului cu 
jiclor de compensare: 

1 - Jiclor principal; 2 - pulverizatorul jiclorului prin­
cipal; 3 - jiclorul compensator; ~ - tubul compen­

sator; 5 - pulverizatorul jiclorului compensator. 

Dispozitivul cu frînare pneumatică (fig. 5.6) realizează variaţia (sără­
cirea) necesară compoziţiei amestecului carburant prin scoaterea parţială 
de sub influenţa depresiunii din difuzor a jiclorului principal. 

Acest dispozitiv se compune din jiclorul principal 1 din care com­
bustibilul trece din camera de nivel constant în tubul compensator 2, pre­
văzut cu jiclorul de aer 3, de unde amestecul sărăcit iese, din pulveriza­
torul 4, spre difuzor. 

Înainte de pornirea motorului, combustibilul se află la acelaşi nivel 
în pulverizatorul 4 şi în tubul de aer 2. în, timpul funcţionării motorului, 

Fig. 5.6. Schema de principiu a dispoziti­
vului de frînare pneumatică: 

l - jiclor principal; 2 - tub de aer (compen­
sator); 3 - jiclor de aer; ~ - puJveriZator. 

pe măsură ce creşte depresiunea din difuzor, combustibilul începe să se 
scurgă prin pulverizatorul 4 şi nivelul din tubul de aer 2 scade pînă la 
partea sa inferioară, deoarece orificiul pulverizatorului este mai mare 
decît orificiul jiclorului principal. 

Prin jiclorul de aer 3 pătrunde aer (proporţional cu depresiunea din 
difuzor), care emulsionează combustibilul şi, în acelaşi timp, micşorează 
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depresiunea care acţionează asupra jiclorului principal, frînînd astfel pă­
trunderea combustibilului în difuzor şi sărăcind amestecul. 

2. Dispozitivul de putere (economizorul) asigură îmbogăţirea ames­
tecului la regimuri de putere mare. !n general, dispozitivele de putere 
lucrează împreună cu dispozitivul principal sau sînt grupate împreună cu 
pompa de accelerare. 

a 
Fig. 5.7. Schema de principiu a dispozitivului de putere: 

a - jiclor de putere în paralel; b - jiclor de putere în serie; 1 - Jiclor 
de putere; 2 - jiclor principal; 3 - supapă ac; 4 - supapă bilă; 5 - tijă 

de acţionare. 

Dispozitivul de putere (fig. 5.7) cuprinde o supapă cu ac sau bilă, 
numită supapa dispozitivului de putere, şi un jiclor de putere, montat în 
serie (fig. 5.7, a) sau în paralel (fig. 5.7, b) cu jiclorul principal, pentru 
dozarea combustibilului la sarcini mari. 

La deschiderile mari ale clapetei de acceleraţie, corespunzătoare 
regimurilor de putere mare a motorului, tija 5 este acţionată mecanic sau 
pneumatic şi supapa (3 sau 4) este deschisă. ln această situaţie, benzina 
din camera de nivel constant pătrunde în pulverizator într-o cantitate mai 
mare, realizînd un amestec îmbogăţit, aşa cum este necesar pentru mersul 
la regimurile de putere mare a motorului. 

Creşterea debitului de benzină se realizează fie prin alimentarea 
simultană a pulverizatorului de către cele două jicloare (principal şi de 
putere), cînd acestea sînt montate în paralel, fie prin sco::1terea din func­
ţiune a jiclorului principal, cînd acesta este montat în serie cu jiclorul de 
putere. 

Comanda mecanică a supapei se realizează direct, cu ajutorul sis­
temului de pîrghii legat solidar cu axul clapetei de acceleraţie, iar cea 
pneumatică se realizează printr-un dispozitiv cu membrană, ce funcţio­
nează pe baza depresiunii de sub clapeta de acceleraţie. 

O soluţie des întlînită la carburatoarele moderne este gruparea dis­
pozitivului de putere şi a pompei de acceleraţie într-un singur dispozitiv. 
La deschiderea bruscă a clapetei de acceleraţie, dispozitivul funcţionează 
ca o pompă de acceleraţie, iar la deschideri mari ale clapetei funcţionează 
ca un economizor. 
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3. Pompa de acceleraţie (de repriză) face ca amestecul carburant să 
devină bogat la deschiderea bruscă a clapetei de acceleraţie. Ea refulează 
combustibilul în dispozitivul de dozare principal sau într-un sistem inde­
pendent. 

Pompa de acceleraţie cu piston (fig. 5.8) este cea mai des întîlnită 
la carburatoare şi se compune dintr-un piston 2 ce culisează în cilindrul 1, 

Fig. 5.8. Schema de principiu a pom-
pei de acceleraţie: 

1 - cilindrul pompei; 2 - pistonul pom­
pei; 3 - supapă de încărcare; ~ - su­
papă de descărcare; 5 - sistem de 

pîrghil. 

Fig. 5.9. Schema de principiu a 
dispozitivului de mers încet: 

1 - jiclor de mers încet; 2 - jiclor 
de aer; 3 - canal de amestec; 4 şi 
5 - orificii de alimentare; 6 - şurub 

de reglare a cantităţii de amestec. 

supapa de încărcare 3, supapa de descărcare 4 şi mecanismul de acţionare 
cu pîrghii 5. 

La închiderea clapetei de acceleraţie, sistemul de pîrghii 5 depla­
sează în sus pistonul 2 şi cilindrul 1 al pompei se încarcă cu combustibil 
prin supapa de încărcare 3. La deschiderea bruscă' a clapetei, pistonul 2 
este deplasat în jos, comprimă combustibilul, care deschide supapa de 
descărcare 4, şi combustibilul este refulat spre difuzor. 

4. Dispozitivul de mers încet al motorului (de ralanti) asigură la 
mersul încet al motorului o îmbogăţire a amestecului carburant. El se 
compune (fig. 5.9) din: jiclorul de benzină pentru mersul încet 1, jiclorul 
de aer 2, canalul de amestec 3 şi orificiile de alimentare 4 şi 5. 

La mersul încet al motorului, clapeta de acceleraţie fiind aproape 
complet închisă, depresiunea din dreptul orificiului 4 este foarte mare şi 
astfel benzina este aspirată prin jiclorul 1 şi, amestecîndu-se în canalul 3 
cu aerul ce pătrunde. prin jiclorul de aer 2, formează un amestec carbu­
rant bogat. Cantitatea de amestec se reglează cu şurubul de reglaj 6. 

Trecînd de la mersul încet la un mers mai accelerat al motorului, o 
dată cu deschiderea clapetei de acceleraţie, depresiunea din dreptul orifi­
ciului 4 se mută în dreptul orificiului 5 şi, ca urmare, se aspiră prin 
acesta o cantitate mare de amestec carburant. In acelaşi timp se crează 
depresiune şi în difuzor, astfel încît, la deschiderea clapetei de acceleraţie, 
motorul începe să fie alimentat progresiv şi de pulverizatorul din difuzor. 
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5. Dispozitivul de pornire la rece a motorului este format dinti·-o 
clapetă de aer (clapeta de şoc) care se poate roti în jurul axei sale şi este 
plasată înaintea difuzorului. 

Inchizînd clapeta de aer, la rotirea arborelui cotit cu electromotorul 
de pornire se formează sub aceasta o depresiune puternică şi astfel ben­
zina este aspirată într-o catitate mai mare prin dispozitivele de dozare şi, 
amestecîndu-se cu aer puţin, ce pătrunde pe lîngă clapeta de aer, formează 
un amestec foarte bogat, aşa cum este necesar pentru pornirea motorului 
la rece. 

După pornirea motorului, turaţia devenind mult mai mare, depre­
siunea din spatele clapetei creşte foarte mult, ceea ce duce la aspiraţia 
unei cantităţi mari de benzină şi la formarea unui amestec atit de bogat 
încît motorul să nu mai poată funcţiona („motor înecat"). Pentru preve­
nirea acestui lucru, clapeta de aer este prevăzută cu o supapă automată 
de aer. in acest fel, la creşterea turaţiei, datorită creşterii depresiunii se 
deschide supapa automată, permiţînd o creştere a debitului de aer. După 
pornirea motorului, clapeta trebuie totuşi deschisă încet (manual sau 
automat), pe măsura încălzirii motorului. 

Pentru satisfacerea unor condiţii de calitate şi a unei funcţionări 
economice a motorului, carburatoarele au fost perfecţionate în mod con­
tinuu, introducîndu-se noi dispozitive, aşa cum sînt, de exemplu: 

- emulsorul cu frînă de aer, care înlocuieşte pulverizatorul prin­
cipal şi pulverizatorul cu jiclor compensator; 

- econostatul, care înlocuieşte jiclorul de putere şi este constituit 
dintr-un pulverizator cu jiclor alimentat direct din camera de nivel 
constant; 

- dispozitivul automat de parnire a motorului rece, care este co­
mandat de lame bimetalice, încălzite de o cămaşă prin care circulă apa 
de răcire sau aer încălzit de către gazele arse; 

- corectorul de altitudine, care serveşte la sărăcirea amestecului 
carburant la presiuni atmosferice scăzute, întrucît pe măsură ce altitu­
dinea creşte, presiunea atmosferică scade, şi în această situaţie amestecul 
carburant devine bogat; 

- ţeava de egalizare, care face legătura între camera de nivel con­
stant şi camera de amestec pentru egalizarea presiunilor între acestea. 

Exemplificativ, în fig. 5.JO este reprezentat un carburator marca 
SOLEX tip 26(35 CSIC, cu dublu corp în trepte, folosit la automobilele 
OLTCIT Special. Carburatorul este vertical, inversat, cu deschidere di­
ferenţiată a clapetelor de obturare a amestecului. 

5.2.4. FILTRUL DE AER 

Filtrul de aer opreşte praful din atmosferă să intre în camera de 
ardere. Dacă motorul nu are filtru de aer, praful aspirat, format din par­
ticule minerale extrem de fine şi foarte dure, intră în camera de ardere 
unde se amestecă cu uleiul de ungere. Praful împreună cu uleiul formează 
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JJ J2 J/ JO 29 

Fig. 5.10. Carburatorul Solex tip 26/35 CSIC: 
1 - tub emulsor, corpul I; 2 - jiclor principal de aer, corpul I; 3 - difuzor, 
corpul r; 4 - clapetă de aer; 5 - injector pompă repriză sau de acceleraţie; 
6 - centrator de amestec (treapta J); 7 - dliuzor, corpul II; 8 - centrator 
de amestec (treapta II) ; 9 - jiclor principal de aer, corpul II; 10 - tub de 
emulsie, corpul II; 11 - supapă de admisie a benzinei; 12 - racord retur 
benzină; 13 - buşon filetat; H - filtru de benzină; 15 - membrana pompei de 
repriză; 16 - cama pompei de repriză; 17 - jiclor principal, corpul II; 18 - ca­
nal de legătură între comanda pompei de repriză şi pompă; 19 - clapetă de 
acceleraţie (corpul II) ; 20 - canal de amorsare a pompei de repriză; 21 - su­
papă de amorsare a pompei de repriză; 22 - supapă de refulare; 23 - cla­
petă de acceleraţie, corpul I; 24 - jiclor principal, corpul I; 25 - plutitor 
dublu, din plastic; 26 - capsulă; 27 - canal pentru regimul de mers în gol; 
28 - supapă electromagnetică; 29 - jiclor de mers în gol; 30 - canal de le­
gătură la şurubul de îmbogăţire; 31 - canal către cutia de admisie; 32-34 -

orificii. 



un produs asemănător cu pasta de şlefuit, care uzează prematur segmenţii 
si ovalizează cilindrii. 
' Filtrul de aer este montat înaintea orificiului de aspiraţie al carbu­
ratorului şi se compune dintr-un recipient în interiorul căruia se află mai 
multe serpentine (şicane) şi site sau pîsle. Aerul trece printre aceste 
obstacole şi se curăţă de praf. 

Unele motoare de automobil au filtre umede. Acestea sînt consti­
tuite dintr-un recipient cu mai multe despărţituri din care unele conţin 
ulei. Aerul aspirat, trebuind să treacă prin aceste băi de ulei, se curăţă 
de toate impurităţile. 

Uneori, pentru ca aerul să fie şi mai bine curăţat, înainte de a intra 
în carburator este trecut printr-o sită mecanică foarte groasă (2 ... 4 cm), 
umezită cu ulei, care reţine praful care a pătruns prin filtrul de aer. În 
timpul funcţionării motorului, aerul aspirat prin filtrul de aer pătrunde 
sub capacul acestuia, este atras în jos şi, lovindu-se de ulei, îşi schimbă 
direcţia de mişcare, particulele mai grele de praf fiind reţinute de ulei 
şi depunîndu-se. Aerul trece prin elementul de filtrare umezit cu ulei, 
se purifică şi merge spre carburator. 

5.2.5. GALERIA DE ADMISIE, COLECTORUL ŞI TOBA 
DE EVACUARE (EŞAPAMENT) 

Galeria de admisie conduce amestecul carburant de la carburator la 
toţi cilindrii motorului, iar colectorul de evacuare serveşte la evacuarea 
gazelor arse din cilindri. 

Galeria de admisie şi colectorul de evacuare sînt confecţionate din 
fontă în una sau în două piese, turnate separat, şi îmbinate cu şuruburi. 
Ele se fixează de blocul motor prin flanşe prevăzute cu garnituri de etan­
şare şi prezoane, fiind racordate la canalele care vin de la supapele de 
admisie şi evacuare. La flanşa galeriei de admisie se montează carburato­
rul, iar la flanşa colectorului de evacuare se montează ţeava de evacuare 
şi amortizorul de zgomot. 

Canalele de supape din bloc şi branşamentele au diferite poziţii. De 
obicei, supapele de admisie sînt legate cîte două la un singur canal, pentru 
a se crea condiţii uniforme de umplere a cilindrilor cu amestec carburant. 
Pentru supapele de evacuare există în bloc cîte un canal distinct, încon­
jurat de o cămaşă de apă care asigură o răcire mai bună. 

Toba de evacuare serveşte la micşorarea zgomotului gazelor arse 
evacuate din cilindrii motorului şi la stingerea eventualelor flăcări şi 
scîntei existente în timpul evacuării gazelor. Toba de evacuare se com­
pune dintr-un corp de oţel cu pereţi despărţitori, prin interiorul căruia 
trece o ţeavă prevăzută cu orificii. 

Gazele trec prin sitele şi secţiunile înguste ale tobei, îşi schimbă 
direcţia de mişcare şi se destind treptat în camere. Astfel, viteza gazelor 
scade, oscilaţiile lor se egalizează şi zgomotul la evacuare se diminuează. 
La autoturisme se folosesc de obicei tobe de construcţie mai complexă 
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pentru a reduce cît mai mult zgomotul gazelor, dar în general tobele tre­
buie să fie simple, uşor de întreţinut şi să consume cît mai puţin din 
puterea motorului. 

5.3. INSTALAŢIA DE ALIMENTARE A MOTOARELOR 
CU APRINDERE PRIN COMPRESIE 

Instalaţia de alimentare cu combustibil a motoarelor cu aprindere 
prin compresie (autoaprindere) asigură introducerea în cilindru şi pulve­
rizarea combustibilului în cantitatea necesară şi în momentul impus de 
condiţiile de desfăşurare a ciclului motor, astfel încît motorul să poată 
dezvolta puterea cerută. 

Spre deosebire de instalaţia de alimentare a motoarelor cu carbura­
tor, care foloseşte un combustibil purificat şi uşor volatil, lucrînd şi la o 
presiune redusă, la motoarele cu aprindere prin compresie instalaţia de 
alimentare foloseşte un combustibil mai puţin purificat şi greu volatil. 

Instalaţia de alimentare a motoarelor cu aprindere prin compresie 
este o construcţie robustă şi d~ mare precizie. Ea reprezintă partea cea 
mai delicată a motorului care, atît la construcţia cît 'şi la exploatarea 
acestuia, necesită mare atenţie şi supraveghere şi produce cele mai nume­
roase defecţiuni. 

7 12 8 J 
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Fig. 5.11. Instalaţia de alimentare a motoarelor cu 
aprindere prin compresie: 

1 - rezervor de combustibil; 2 - pompă de alimentare; 
3, g - filtre de combustibll; 5 - pompă de injecţie; 6 -
injectoare; 7 - filtru decantor; 8, 9, 11, 12 - conducte de 

joasă presiune; 10 - conducte de !naltă presiune. 

Părţile componente ale instalaţiei de alimentare a motoarelor cu 
aprindere prin compresie sînt (fig. 5.11): rezervorul de combustibil; pompa 
de alimentare (pompa de combustibil); filtrele de combustibil; pompa de 
injecţie; injectoarele; regulatorul de turaţie al pompei de injecţie; con­
ductele de joasă şi înaltă presiune. 
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5.3.1. POMPA DE ALIMENTARE 

Pompa de alimentare serveşte la alimentarea echipamentului de in­
jecţie al motorului cu aprindere prin compresie. La automobile, cele mai 
des întîlnite pompe de alimentare sînt cele cu piston. 

Pompa cu piston (fig. 5.12) este formată din: corpul pompei în care 
sînt cuprinse corpul cilindrului, canalul de admisie, canalul de refulare şi 

15 

g 

10 

~~:lllffi------17 

1m~t--------12 

!J 

Fig. 5.12. Pompă de alimentare cu piston: 
l - capac; Z - corpul pompei; 3 - pompă de 
amorsare a pompei de alimentare; 4 - garnitură; 
5 - bulon; 6 - supapă; 7 - arcul pompei; B -
dopul supapei; 9. - pistonul pompei; 10 - arcul 
pistonului; 11 - dopul corpului; 1Z - tachet; 13 -
rolă; H - axul rolei; .15 - arcul tachetului; 16 -
tijă împingătoare; 17 - ştift; 18 - garnitură; 19 -

bucşă. 

canalul de legătură între canalul de refulare şi partea inferioară a pistonu­
lui; supapa de admisie şi supapa de refulare; pistonul cu arcul său; siste­
mul de acţionare a pompei, format dintr-un tachet cu rolă, arcul tache­
tului şi tija împingătoare. Acţionarea pompei se realizează prin interme­
diul arborelui cu came al pompei de injecţie. 
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La funcţionarea pompei de alimentare (fig. 5.13), prin retragerea 
tijei 6 sub acţiunea arcului 7, pistonul 2 se deplasează în jos, sub acţiunea 
arcului 3. Datorită depresiunii create în spaţiul de sub piston, supapa de 
aspiraţie 4 se deschide şi combustibilul pătrunde în conducta 10. În acest 
timp supapa de refulare 5 este închisă. 

La rotirea ulterioară a camei, aceasta comandă, prin intermediul 
tachetului cu rolă 8 şi al tijei 6, deplasarea pistonului în sus. La ridicarea 
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fig. 5.13. Schema de principiu a 
pompei de alimentare: 

l - conductă; 2 - piston; 3 - arc; 4 -
supapă de aspiraţie; 5 - supapă de re­
fulare; 6 - tijă; 7 - arc; 8 - tachet 

cu rolă; 9 şi 10 - conducte. 

pistonului, presiunea din spaţiul de 
deasupra sa creşte, ceea ce duce la în­
chiderea supapei de aspiraţie 4, la des­
chiderea supapei de refulare 5 şi la tri­
miterea combustibilului, prin conducta 
9, în spatele pistonului. Prin rotirea mai 
departe a camei, tija 6, sub acţiunea ar­
cului 7, coboară, iar pistonul, împins 
de arcul 3, începe să se deplaseze în 
jos. Combustibilul din partea inferi­
oară a pistonului este împins spre fil­
tru prin conducta 9, iar în spaţiul de 
deasupra pistonului pătrunde o nouă 
cantitate de combustibil. 

5.3.2. FILTRELE DE 
COMBUSTIBIL 

Funcţionarea normală şi ne între­
ru ptă a motorului cu aprindere prin 
compresie necesită curăţirea prealabilă 
a combustibilului de impurităţi şi de 
apă. Curăţirea insuficientă a combusti­

bilului conduce la uzarea injectorului şi deci la mărirea consumului de 
combustibil şi la reducerea puterii motorului. 

Evitarea acestor neajunsuri se face prin filtrarea combustibilului cu 
ajutorul a două filtre: unul de filtrare primară, montat înaintea pompei 
de combustibil, şi celălalt de filtrare secundară, montat înaintea pompei 
de injecţie. 

Filtrele de curăţire primară a combustibilului sînt constituite din 
site, plăci şi fante sau din benzi şi fante. 

Filtrele de curăţire secundară a combustibilului sînt constituite în 
general din plăci de pîslă sau fetru. 

Pentru curăţire, motorina pătrunde printre elementele filtrante, de 
la exterior către interior, iar acestea reţin orice impuritate ce depăşeşte 
0,07 mm. Nu este admis ca un motor cu aprindere prin compresie să func­
ţioneze, chiar şi temporar, fără fiitre. 
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5.3.3. POMPA DE INJECŢIE 

Pompa de injecţie are ca sarcină dozarea precisă şi livrarea sub 
presiune a combustibilului. După modul de dozare a combustibilului, pom­
pele de injecţie se clasifică în: 

- pompe cu reglaj prin camă variabilă; 
- pompe cu reglaj prin laminare; 
- pompe cu reglaj prin scurtcircuit (cu sertar). 
Datorită avantajelor pe care le prezintă, pompele cu reglaj prin 

scurtcircuit (cu sertar) au cea mai largă răspîndire. Din punct de vedere 
principial, acest tip de pompă se poate realiza cu sertar separat sau cu 
piston-sertar, ultimul tip avînd o răspîndire aproape generală. 

in principiu, un element de pompă cu piston-sertar (fig. 5.14) are 
un cilindru 1 în interiorul căruia se poate deplasa pistonul 2. Cilindrul 
este prevăzut cu unul sau cu două orificii prin care comunică cu canalul 
de alimentare. In corpul pompei este montată 
supapa de refulare 3 cu arcul 5. 

Pistonul pompei de injecţie este acţionat în 
cursa de aspiraţie de arcul 5, iar în cursa de re­
fulare de cama 6, prin intermediul tachetului cu 
rolă. Cînd pistonul se deplasează în cursa de as­
piraţie, supapa de refulare 3 se închide, întreru­
pînd legătura cilindrului cu injectorul. Din mo­
mentul deschiderii orificiilor laterale ale cilindru­
lui, combustibilul pătrunde în interiorul acestuia. 

Cînd pistonul începe cursa de refulare, ori­
ficiile laterale fiind deschise, combustibilul este 
trimis către rezervor (fig. 5.15, a) pînă în mo­
mentul în care pistonul obturează orificiile late­
rale. În acest moment, începe cursa utilă, com­
bustibilul fiind trimis către injector (fig. 5.15, b). 
Cursa utilă se termină cînd marginea elicoidală a 
pistonului deschide orificiul lateral, permiţînd 
combustibilului din cilindru să treacă din nou că­
tre rezervor (fig. 5.15, c). Mai departe urmează a 
doua cursă moartă cînd combustibilul este trimis 
spre rezervor (fig. 5.15, d). 

Forma constructivă a pistonului permite re­
glarea cantităţii de combustibil prin simpla ro­
tire în cilindru a acestuia. Prin rotirea pistonu­
lui, orificiul de descărcare către rezervor poate 
fi deschis mai devreme sau mai tîrziu, variind 
astfel cursa utilă, deci cantitatea de combustibil 
trimisă către injector. 

4 

Fig. 5.14. Schema ele­
mentului de pompă cu 

piston-sertar: 
l - cilindru; 2 - piston­
sertar; 3 - supapă de re­
fulare; 4 - arcul supapei; 
5 - arcul pistonului-sertar; 
6 - camă; 7 - tachet cu 

rolă. 

Pompa prezentată în fig. 5.16 este de tipul cu piston-sertar, cu 
patru elemente de pompare. Ea se compune din două părţi mari: corpul 
pompei 1 şi capul pompei 2, în care se montează elemenţii. În capul 

67 



pompei 2 se găseşte un canal C prin care, combustibilul vine de la filtrul 
fin şi ajunge la elemenţii pompei. 

Un element se compune din cilindrul 3 prevazut cu două orificii O, 
prin care combustibilul este aspirat şi prin care se realizează descărcarea 
tn timpul curselor moarte. 

Fig. 5.15. Funcţionarea elementului de pompă cu piston-serta;r: 
a ••• d - poziţiile pistonului în cilindru. 

In interiorul cilindrului pistonul-sertar se deplasează sub acţiunea 
srcului 5, în cursa de aspiraţie, şi sub acţiunea camei, prin intermediul 
împingătorului cu rolă 6 şi a şurubului de reglare 7, în cursa de refulare. 
Şurubul de reglare 7 foloseşte la reglarea .momentului. începerii injecţiei 
{a începutului cursei utile). Deasupra cilindrului 3 se află supapa de refu­
lare 9, arcul său 10 şi racordul conductei de înaltă presiune 11. 

Tot înpartea superioară a pompei se găseşte şi mecanismul de 
reglare a cantităţii de combustibil refulat de pompă către injectoare, can­
titate ce se obţine prin rotirea pistoanelor pompei. 

Mecanismul de reglare este format din tija q~ reglare .15 prevăzută 
cu colierele 16. Colierele au un canal în care pătrun,de braţul de comandă 
al manşonului 8. Capătul din dreapta a:l tijei J5. este articulat cu pîrghia 
regulatorului. 

In corpul pompei 1 se găseşte axul cu came 12, sprijinit pe doi rul­
menţi prin intermediul flanşei 13, pe care se montează carcasa regulato­
rului, şi al flanşei 14. Flanşa 14 serveşte şi la fixarea pompei de injecţie 
pe motor. Axul cu came este prevăzut în partea stingă cu sistemul de 
~ntrenare a regulatorului, iar în partea dreaptă cu propriul lui sistem de 
antrenare de către motor. 

In corpul pompei se introduce ulei pentru ungere, al cărui nivel se 
'~ontrolează cu joja: 17. Pe corpul pompei se prinde, prin şuruburile 18, 
pompa de alimentare cu combustibil. 

La funcţionarea acestei ·pompe, pistonul-sertar 4 se deplasează în 
cursa de refulare sub acţiunea camei, prin intermediul împingătorului 6 
şi al şurubului de reglare 7. Injecţia combustibilului începe în momentul 
în care pistonul astupă orificiile o, întrerupînd legătura; între cilindrul 3 
şi canalul C. Sub presiunea combustibilului, supapa de refulare 9 s~ ridică 
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Fig. 5.16. Pompă de injecţie cu piston-sertar: 
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l - corpul pompei; 2 -· C<tPUI pompei; 3 - cilindru; 4 - piston-sertar; 5 - arc; 6 - lmp!ngător cu rolă; 7 - şurub de reglare; 
8 - manşon; 9 - supapă de refulare; IO - arc; 11 - racordul conductei de înaltă presiune; 12 - nx cu came; 13 şi H - flanşe; 

15 - tijă de reglare; 16 - colier; 17 - jojă; 18 - şurub; c - canal; o - or!f!clu. 



de pe scaunul său şi combustibilul trece spre injector. Sfîrşitul injecţiei 
are loc cînd muchia elicoidală a pistonului deschide orificiile O. 

Ca urmare a scăderii presiunii din cilindrul 11, supapa de refulare 9 
este readusă pe scaun de arcul 10. 

După ce pistonul a trecut de punctul mort interior, deplasarea în 
jos (în cursa de aspiraţie) se efectuează sub acţiunea arcului 5 (care a fost 
comprimat în cursa de refulare). 

5.3.4. INJECTOARE 

Injectoarele sînt organele care realizează pulverizarea fină şi distri­
buţia uniformă a combustibilului în camera de ardere. 

In construcţia actuală a motoarelor cu aprindere prin compresie se 
utilizează injectoare mecanice, care pot fi deschise sau închise, după cum 
orificiul pulverizatorului este obturat sau nu de un ac. 

Injectorul mecanic deschis (fig. 5.17) este format din corpul princi­
pal 1, prevăzut cu un racord de legătură la conducta de înaltă presiune, 
prin intermediul căreia combustibilul intră în pulverizatorul 2. Pulveri­
zatorul este prevăzut cu unul sau cu mai multe orificii, prin ale căror 
dimensiuni şi forme se asigură pulverizarea combustibilului. 

Legătura între corpul principal şi pulverizator se 
realizează prin intermediul unei piuliţe de strîngere 3. 

Acest tip de injector are o răspîndire restrînsă 
datorită dezavantajelor pe care le prezintă. 

Injectorul mecanic închis (fig. 5.18) are orificiile 
de legătură între injector şi camera de ardere contro­
late de către o supapă realizată în formă de ac. 

Acul injectorului este ţinut de scaunul său de un 
arc elicoidal cilindric, iar ridicarea lui se face numai 
în timpul injecţiei, sub acţiunea presiunii combustibi­
lului. Injectoarele mecanice închise pot fi acţionate hi­
draulic, mecanic sau electric, primul mod de acţionare 
fiind cel mai răspîndit. 

Corpul pulverizatorului 1. este prevăzut cu un ca­
Fig. 5.17. Injector nal prin care combustibilul trimis de pompă ajunge 

mecanic deschis: în camera pulverizatorului. In interiorul pulverizato­
l - corp principal; 
2 pulverizator; 
3 - piuliţă de strln-

gere. 

rului se află acul 2 al injectorului, prelucrat cu două 
diametre diferite şi prevăzut la partea inferioară cu o 
porţiune conică cu care închide etanş orificiul de ieşire 
a combustibilului. 

Combustibilul, trimis cu presiune de pompă spre injector, exercită 
o presiune pe suprafaţa gulerului, presiune ce rezultă din diferenţa dintre 
diametrele acului injector. Cînd presiunea combustibilului atinge o anu­
mită valoare, în aşa fel încît forţa care tinde să ridice acul este mai mare 
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decît cea a arcului elicoidal, acul se ridică şi permite combustibilului să 
pătrundă prin orificiile pulverizatorului în camera de ardere a motorului. 

Cînd forţa creată de presiunea combustibilului devine mai mică decît 
forţa dată de arc, acul revine pe scaunul său închizînd orificiile pulveri­
zatorului. 

Fig. 5.18. Injector mecanic închis: 2 -
l - corpul pulverizatorului; 2 - acul injec­

torului. 

5.3.5. REGULATORUL MECANIC DE TURAŢIE 

z 

Regulatorul mecanic de turaţie (fig. 5.19) este un mecanism automat 
prin care se reglează pompa de injecţie în aşa fel încît aceasta să răspundă 
cerinţelor de funcţionare a motorului. El este acţionat de către arborele 
cu came al pompei de injecţie. 

Fig. 5.19. Schema de principiu a regula­
torului mecanic de turaţie: 

l - ax; 2 - greutate; 3 - manşon; 4 -
pirghie; 5 - arc; 6 - tijă. 

3 1 

Regulatorul este format din două greutăţi 2, articulate la un ax 1. 
Acestea acţiohează asupra manşonului 3, care se i'iprijină pe pîrghia 4, 
articulată cu capătul inferior în punctul A 1• La capătul superior al pîr­
ghiei este articulată tija 6, care comandă cremaliera pompei de injecţie, 
şi arcul 5. 
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La creşterea turaţiei, cresc forţele centrifuge, care tind să depă1ieze 
greutăţile 2, aflate în mişcare de rotaţie. Prin deplasarea greutăţilor se 
acţionează tija 6, prin intermediul manşonului 3, producînd deplasare!.' 
cremalierei pompei de injecţie în sensul creşterii cantităţii de combustibil 
injectate. 

La scăderea turaţiei, revenirea tijei şi a greutăţilor se face sub 
acţiunea arcului 5. 

5.4. PENELE INSTALAŢIEI DE ALIMENTARE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

La instalaţia de alimentare pot surveni numeroase defectări în tim­
pul exploatării automobilului care înrăutăţesc funcţionare~ motorului, 
provoacă uzura pieselor mecanismului motor şi produc oprirea automobi­
lului pe traseu. 

5.4.1. PENELE INSTALAŢIEI DE ALI~IENTARE A MOTOARELOR 
CU APRINDERE PRIN SClNTEIE 

Penele instalaţiei de alimentare a automobilelor cu aprindere prin 
scînteie sînt localizate la rezervorul de benzină, conducte, filtrul decantor. 
pompa de benzină şi carburator. 

a. La rezervorul de benzină pot surveni următoarele pene: 
Perforarea rezervorului, care este provocată de ruginirea interioDrâ 

a pereţilor, de lovirea acestuia de pietrele antrenate de roţile automobi-· 
lului sau frecarea pereţilor rezervorului de suporţi. 

Cauza principală a perforării rezervorului este ruginirea, care se 
produce din cauza apei existente accidental în benzină sau a vaporiior 
de apă din aerul ce pătrunde în rezervor. In cazuri rare se pot produce 
dezlipiri" ale tablei rezervorului. 

Perforarea nu afectează funcţionarea motorului decît atunci cînd 
rezervorul răinîne gol. Şoferii experimentaţi pot sesiza pana observînd 
acul indicator al cantităţii de benzină din rezervor, care coboară către 
zero mai repede decît în cazul unui consum normal. !n această situaţie se 
opreşte motorul şi se controlează starea rezervorului de benzină. 

Pe parcurs, perforările pot fi astupate provizoriu cu săpun ori se 
lipeşte cu aracet sau prenadez un petec impermeabil deasupra perforării. 
La staţia de întreţinere se va remedia defectul (dacă perforaţia nu 
este mare). 

Terminarea· benzinei din rezervor produce întreruperea funcţionă1 H 
motorului şi se datoreşte pierderii de benzină din cauza perforării rezer-
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vorului sau din lipsă de prevedere în alimentarea cu cantitatea necesară. 
La terminarea benzinei din rezervor, motorul pierde din putere, se aud 
cîteva rateuri în carburator, după care motorul se opreşte brusc. Odată 
oprit, motorul nu mai poate fi pornit. 

Terminarea benzinei din rezervor trebuie evitată, deoarece de pe 
fundul rezervorului vor fi antrenate impurităţi în conductele de alimen­
tare, în pompa de benzină, în filtre şi chiar .în carburator, care vor pro­
du.ce, chiar după umplerea rezervorului, o alimentare .defectuoasă. 

Inchiderea ermetică a rezervorului, de exemplu la înlocuirea buşo­
nului original cu un buşon ermetic, duce la crearea unei depresiuni în 
.rezervor care depăşeşte depresiunea creată de pompa de benzină. In 
această situaţie pompa de benzină începe să lucreze în gol, iar carburato­
rul nu mai este alimentat; ca urmare, se produc rateuri în carburator, 
motorul se opreşte şi nu mai poate fi pornit. Inchiderea ermetică a rezer­
,vorului se produce şi în cazul înfundării orificiilor de aerisire din buşon 
sau al blocării supapei duble din buşon. 

Lipsa de aerisire din rezervor se constată prin deşurubarea buşonu­
lui şi pornirea motorului: dacă motorul porneşte, înseamnă că rezervorul 
a fost ermetic închis şi este necesară curăţirea orificiilor buşonului sau 
deblocarea supapei acestuia. 

b. Penele care ·pot surveni Ia conductele de benzină sînt ur­
mătoarele: 

lnfundarea conductelor datorită impurităţilor, situaţie în care mo­
torul se manifE:stă ca în cazul terminării benzinei din rezervor. 

Defecţiunea se remediază prin suflare de aer în conducta de benzină, 
cu ajutorul pompei de umflat pneuri, pînă cînd se aude cum benzina bol­
boroseşte în rezervor. Uneori este necesară şi curăţirea întregii instalaţii, 
deoarece impurităţile sînt răspîndite pretutindeni. 

Pierderea etanşeităţii conductei de benzină se datoreşte strîngerii 
insuficiente a piuliţelor racordurilor, ruperii filetului racordurilor din 
cauza strîngerii prea puternice, fisurării· tubului flexibil de benzină sau 
a unei conducte. 

Pierderea etanşeităţii, în funcţie de locul în care se produce, duce 
la alimentarea motorului cu prea puţină benzină şi deci acesta pierde 
din putere, nu se ambalează, se supraîncălzeşte, dă rateuri în carburator, 
se opreşte la micşorarea turaţiei; de asemenea, apare un miros persistent 
de benzină. 

Remedierea penei se face, în funcţie de cauza producerii, astfel: se 
strîng piuliţele în cazul slăbirii acestora; se înfăşoară crăpăturile sau rup­
turile filetului racordurilor cu bandă izolatoare sau bumbac bine uns cu 
săpun; se înlocuieşte conducta cu una nouă. 

lngheţarea apei în conducte este o pană ce apare iarna, prin forma­
rea unui dop de gheaţă, provenit din îngheţarea apei ce se găseşte acci­
dental în instalaţie. Dopul de gheaţă blochează trecerea benzinei către 
carburator, provocînd' oprirea motorului, care, de regulă, este precedată 
de rateuri în carburator. 

Pentru remedierea penei se demontează conducta, punînd-o în con­
tact cu motorul cald. Pentru dezgheţarea robinetului rezervorului se fala-
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sesc cîrpe înmuiate în apă caldă. Este interzisă dezgheţarea cu flacără a 
conductei de benzină sau a rezervorului, deoarece se poate produce in­
cendierea automobilului. 

c. La filtre pot surveni următoarele pene mai importante: 
lnfundarea filtrului decantor pentru filtrarea brută a benzinei, care 

are loc în cazul în care depunerea de impurităţi devine foarte mare, în 
special cînd automobilul este exploatat pe trasee cu mult praf şi cînd fil­
trul nu este curăţat periodic. 1n asemenea situaţii, alimentarea cu ben­
zină a carburatorului devine insuficientă sau încetează. 

Această pană se observă prin următoarele manifestări în funcţiona­
rea motorului: rateuri 'în carburator; la creşterea turaţiei motorul func­
ţionează neregulat, după care se opreşte; motorul nu mai porneşte sau se 
opreşte imediat după ce a pornit. 

Pentru remedierea penei, se scoate corpul decantorului, se înlătură 
impurităţile şi se spală sita şi corpul decantorului cu benzină. Periodic, 
se recomandă chiar înlocuirea filtrului decantor ca mijloc de presiune a 
înfundării acestuia. 

Degradarea garniturii filtrului decantor de la pompa de benzină este 
pana cea mai frecventă. Ea se datoreşte depresiunii produse de pompă la 
aspirarea benzinei sau greşitei aşezări a garniturii cu ocazia unei demon­
tări anterioare şi conduce la pierderea benzinei, introducerea aerului în 
benzină şi alimentarea insuficientă cu benzină a carburatorului. 

În cazul degradării garniturii filtrului decantor, puterea motorului 
scade, se aud rateuri în carburator şi motorul se opreşte la turaţie mare. 
Depistarea penei se face prin verificarea vizuală a paharului decantoru­
lui cu care ocazie se constată că nivelul benzinei în pahar este anormal 
de scăzut. 

lnfundarea filtrului de aer produce oprirea motorului prin reduce­
rea debitului de aer aspirat şi deci producerea unui exces de combustibil. 

înfundarea treptată a filtrului cu praful aspirat odată cu aerul mic­
şorează suprafaţa de trecere a aerului spre carburator şi astfel amestecul 
combustibil - aer se îmbogăţeşte continuu, producînd mai întîi un mers 
neregulat al motorului şi lipsa de reacţie a acestuia la apăsarea pedalei 
de acceleraţie, apoi oprirea motorului. 

Prevenirea acestei pene nedorite se realizează prin curăţirea perio­
dică a filtrului de aer (la 4 OOO ... 5 OOO km parcurşi pe drumuri cu praf 
şi la 8 OOO ... 10 OOO km.în cazul circulaţiei pe drumuri modernizate) pre­
cum şi schimbarea cartuşului filtrant după fiecare 15 OOO km parcurşi. 

Filtrul de aer înfundat cu praf se curăţă, dacă elementele filtrante 
sînt din carton, prin scuturare şi suflare cu aer comprimat, dinspre inte­
rior spre exterior. Dacă elementele filtrante sînt cu sită metalică umezită 
cu ulei, ele se cur:ăţă prin spălare cu petrol după care se umezesc cu ulei 
încălzit. Se va urmări dacă îmbinarea cu ulei a elementului filtrant nu 
este prea mare, pentru a se' acţiona asupra funcţionării acestuia la un 
atelier de specialitate. 

d. Penele pompei de benzină. Cea mai solicitată piesă a pompei de 
benzină este membrana, deoarece în corpul pompei ea creează depresiunea 
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necesară aducerii benzinei din rezervor şi presiunea necesară împingerii 
benzinei în camera de nivel constant, fiind solicitată, în acest scop, la 
foarte multe flexiuni (circa 100 flexiuni/minut). 

Perforarea membranei se datoreşte atît slabei calităţi a materialu­
lui din care este confecţionată, cît şi defectelor apărute în timpul funcţio­
nării la alte elemente ale pompei de benzină sau ale echipamentului de 
alimentare, cum sînt, de exemplu: neetanşeitatea îmbinărilor sistemului 
de alimentare, închiderea ermetică a rezervorului de benzină. 

Perforarea membranei provoacă, la început, alimentarea insuficientă 
a carburatorului cu benzină, apoi încetarea alimentării.În consecinţă, după 
cîteva rateuri în carburator, motorul se opreşte şi nu mai poate fi pornit. 
Pana este identificată dacă se constată că benzina curge din interiorul 
pompei prin orificiile prevăzute la partea inferioară şi dacă la mişcarea 
levierului de acţionare manuală a pompei nu se simte nici o rezistenţă 
(benzina pătrunde în baia de ulei, diluînd uleiul, ceea ce creează pericol 
de explozie în carter la o cantitate de benzină în ulei mai mare de 100/o). 

Pentru remediere, se înlocuieşte membrana perforată cu alta nouă. 
Dacă nu se dispune de o membrană nouă, se improvizează o membrană 
dintr-o bucată de cauciuc de cameră, din cîteva foi de plastic suprapuse 
ori chiar din membrana perforată (care se desface în mai multe foi, cînd 
este posibil, se ung foile cu săpun şi se aşază unele peste altele, rotindu-le 
în aşa fel încît perforaţiile să nu mai corespundă una cu alta). 

Ruperea arcului membranei se întîmplă foarte rar şi se datoreşte 
unei prea îndelungate utilizări. !n acest caz, alimentarea motorului înce­
tează şi motorul se opreşte brusc. 

Pentru identificare, se manevrează pîrghia de acţionare a pompei. 
Dacă această pîrghie lucrează în gol, înseamnă că arcul membranei este 
rupt şi trebuie înlocuit. 

Pierderea etanşeităţii supapelor de admisie şi refulare, care se dato­
reşte folosirii îndelungate. In acest caz pompa nu introduce suficientă 
benzină în carburator şi motorul începe să producă rateuri. 

Defecţiunea nu poate fi remediată prin soluţii improvizate. Este 
necesară schimbarea corpului pompei care conţine supapele cu unul nou. 

Blocarea pompei prin vapori de benzină (vapour-lock) este o pană 
care apare mai ales pe timp de vară, după o funcţionare a motorului în 
sarcină şi apoi trecerea acestuia în ralanti. Pana se manifestă prin oprirea 
motorului la mersul în ralanti. 

Datorită faptului că temperatura pompei creşte în decurs de cîteva 
minute de la aceea pe care o avea în mers (circa 30°C), la una mult mai 
mare (circa 70°C), prin primirea unei cantităţi de căldură de la motor fără 
ca aceasta să fie eliminată de curenţii de aer ce apar în timpul deplasării 
automobilului, fracţiunile uşoare din benzină se volatilizează şi bulele de 
gaze produse blochează sau diminuează debitarea benzinei lichide spre 
carburator. 

Remedierea penei• constă în oprirea motorului, pînă cînd pompa de 
benzină se răceşte suficient şi, astfel, vaporii· de benzină trec din nou în 
stare lichidă. 
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e. Penele care se produc la elementele carburatoru.lui sînt ur­
mătoarele: 

Neetanşeitatea acului plutitorului (cuiului obturator) pe scaunul 
acestuia, care se datoreşte atît ·impurităţilor din benzină ajunse între ac 
şi scaun, cit şi uzurii: părţii conice a acului şi a scaunului acestuic,t. Dato-­
rită acestei neetanşeităţi, se produce creşterea nivelultii benzinei din ca­
mera de nivel constant, -provocînd înecarea motorului prin curgerea ben­
zinei suplimentare în camera de amestec. 

La înecarea cu benzină gazele evacuate sînt de culoare neagră, avînd 
loc explozii în toba' d~ evacuare, supraîncălzirea motorului şi scăderea 
puterii acestuia. 

Remedierea penei se face prin curăţirea acului plutitorului, spălarea 
<'U benzină şi . r~glarea închiderii sale sau prin înlocuirea cu un set ·de 
piese noi. · 

Inţepenirea cuiului obturator în poziţia închis produce sărăcirea 
amestecului carburaiit, rateuri Şi apoi oprirea motoruluL 

Pentru remediierea pen~i, se încearcă mai întîi degajarea cuiului ob­
turator, prin ciocănire uşoară, cu un· ciocan de lemn, în pereţii exteriori 
ai corpului carburatorului, în dreptul camerei' de nivel constant. Dacă nu 
se produce eliberarea cuiului, se demontează capacul camerei de nivel 
constant, se· scoate cuiul împreună cu scaunul său, ·se roteşte cuiul în 
lăcaşul său pină se consfată că se poate desprinde cu ruşurinţă, apoi se 
montează capa.eul la loc. 

Spargereg- plutitorului se produce în urma corodării materialului 
acestuia. Benzina intră prin spărtură în. interiorul lui şi îl îngreunează. 
Din această cauză acul plutitorului nu se închide, iar nivelul _benzinei în 
camera de nivel constant creşte, producmd înecarea motorului. 

Pana se remediază prin înlocuirea pllltitorului sau prin astuparea 
provizorie a găurii plutitorului cu un dop de săpun, după ce se- scoate 
benzina din el prin introducere într-un vas cu apă fierbinte. 

Mărirea diametrului orificiului calibrat al jiclorului principal se 
produce din cauza uzurii normale sau a întreţinerii incorecte, dnd, pen­
tru desfundare, se utilizează sîrme sau alte obiecte tarL 

Prin orificiul decalibrat al unui jiclor trece mai multă benzină ded~ 
este necesară, -ceea ee duce la formarea unui amestec carburant bogat. 
Această pană se previne de obicei la efectuarea într€ţinerii periodice a 
echipamentului de alimentare, prin controlul jicloarelor şi înlocuirea celor 
decalibrate. 

Neetanşeitatea jiclorului principal în ajutaj se datoreşte în.suficientei 
strîngeri a jiclorului în ajutaj sau garniturii defecte a jiclorului. Lipsa de 
etanşeitate conduce la .pătrunderea benzinei mai mult decît este necesar 
şi ded la îmbogăţirea amestecului carburant. 

Pentru remediere, se deşurubează jiclorul principal, se verifică gar-· 
nitura şi, eventual, se înlocuieşte cu alta nouă, după care se înşurubează 
jiclorul la loc. 

lnjundarea.jiclom.JJtui principal, care se produce cînd benzina conţine 
impurităţi, duce la formarea unui amestec carburant foarte sărac~ ln 
această situaţie, motorul se supraîncălzeşte, se produc explozii tn· carbu-
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rator, iar la turaţii şi sarcini mari motorul se opreşte. Dacă înfundarea 
jiclorului este parţială, motorul funcţionează în ralanţi, dar se opreşte 
în mers. 

Desfundarea jiclorului principal se face prin demontare, spălare cu 
benzină şi suflare cu aer comprimat de la pompa de umflat camerele. 1n 
nici-un caz nu se vor folosi pentru desfundare sîrmă sau alt obiect tare 
care pot produce decalibrarea jiclorului. 

Astuparea orificiilor de ralanti şi repriză cu gheaţă (jivraj) se pro­
duce cînd temperatura atmosferică este sub- 4°C şi umiditatea aerului de 
60 ... 800/o. Apa din aerul introdus în carburator :îngheaţă pe pereţiî 
acestuia, în special în dreptul muchiei obturatorului (unde te.mperatura 
este mai scăzută cu 17 ... 20°C decît cea atmosferică) şi astfel acoperă 
orificiile de ralanti şi repriză. !n acest caz, la. eliberarea pedalei de acce­
lerare, precum şi la schimbarea treptelor de viteză, motorul se opreşte 
brusc. Rareori, jivrajul apare chiar în zona difuzqrului. · · ·· 

Inlăturarea jivrajului se obţine prin oprirea motorului timp de cîteva 
minute, pînă cînd carburatorul se încălzeşte şi g.!;ieaţa se topeşte, iar ori­
ficiile obturate se eliberează. 

In vederea prevenirii apariţiei jivrajului, carburatoarele moderne 
de automobil sînt construite astfel încît lichidul :de răcire a motorului 
încălzeşte zona clapetei de accelerare şi împiedică formarea gheţei. 

Aspiraţia de aer fals se produce atunci cînd aerul, pătruns în camera 
de amestec sau în colectorul de admisie prin diverse locuri neetanşe, pro­
duce sărăcirea amestecului carburant prin creşterea directă a cantităţii 
de aer. In acelaşi timp se micşorează depresiunea din camera de amestec, 
înrăutăţindu-se condiţiile de curgere a benzinei prin jicloare, ceea ce con­
duce la o sărăcire şi mai accentuată a amestecului carburant. 

Aspiraţia aerului fals se pGate produce prin interstiţiile dintre supra­
feţele de îmbinare a carburatorului şi colectorului de admisie, din cam-:a 
slăbirii strîngerii piuliţelor de fixare, deformării sau fisurării flanşelor de 
îmbinare, ori din cauza degradării garniturilor de etanşare. Funcţionarea 
motorului care aspiră aer fals se manifestă prin apariţia detonaţiilor, rateu­
rilor în carburator, scăderii puterii, iar partea interioară a izolatorului 
bujiei devine albă. Pentru depistarea locului unde se aspiră aer fals, se 
lasă motorul să meargă în gol şi se introduce benzină cu o siringă prin 
locurile unde se presupune că aerul este aspirat. Dacă motorul se amba­
lează, atunci există dovadă că prin locul unde s-a introdus benzină se as­
piră aer fals. 

5.4.2. PENELE INSTALAŢIEI DE ALIMENTARE A MOTOARELOR 
CU APRINDERE PRIN COMPRESIE 

a. Penele injectoarelor. Din exploatare rezultă că' cea mai importantă 
şi mai frecventă cauză a funcţionării anormale a acestor motoare o consti­
tuie funcţionarea necorespunzătoare a injectoarelor şi anume: 
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Joc mărit între corpul pulverizatorului şi acul injectorului. Pulveri­
zatorul şi acul injectorului sînt piesele cele mai expuse uzurii. Mişcarea 
relativă dintre acestea are ca urmare mărirea jocului. Uzura este favori­
zată şi de impurităţile din combustibil nereţinute de filtre. 

Prin mărirea jocului între ac şi corpul pulverizatorului, cantitatea 
de combustibil care scapa prin acest joc creşte şi, ca urmare, cantitatea 
de combustibil injectat scade; corespunzător se diminuează şi puterea 
motorului. 

Lipsa etanşeităţii între acul injectorului şi scaunul său poate fi o 
consecinţă a jocului mărit dintre pulverizator şi ac sau a eroziunii pro­
duse de combustibil. Această defecţiune influenţează asupra procesului 
injecţiei şi, în special, asupra începerii acestuia. Astfel, la început, vor 
apărea picături mari, ceea ce va duce la mărirea duratei de întîrziere la 
autoaprindere şi la un mers neregulat al motorului. De asemenea, la sfir­
şitul injecţiei apar picături mari care se preling prin orificii şi a căror 
ardere incompletă determină înfundarea orificiilor. 

În consecinţă, motorul nu va dezvolta puterea normală, se va supra­
încălzi şi va avea o economicitate scăzută. 

Griparea acului injectorului se datoreşte filtrării necorespunzătoare 
a combustibilului. Griparea acului în corpul pulverizatorului în poziţia 
deschis conduce la pulverizarea defectuoasă a combustibilului şi, ca ur­
mare, arderea are loc în condiţii nesatisfăcătoare, puterea motorului scade, 
iar la evacuare apare fum. Dacă acul s-a gripat în poziţia închis, cilindrul 
respectiv nu mai funcţionează şi, ca urmare, puterea scade. 

Neglijarea depistării acestei defecţiuni poate duce la fisurarea cilin­
drului pompei de injecţie sau a altui organ al dispozitivului de alimentare. 

Scăderea elasticităţii arcurilor se produce datorită unei exploatări 
îndelungate. Această defecţiune atrage după sine mărirea duratei injec­
ţiei şi a avansului la injecţie. În consecinţă arderea devine defectuoasă, 
motorul scoate fum, iar puterea scade. 

La constatarea oricăreia din aceste defecţiuni, injectoarele se de­
montează, se înlocuiesc cu altele în stare de funcţionare, noi sau reparate, 
iar cele demontate se trimit la atelierul de reparaţii. 

b. Penele filtrelor de combustibil. Constau de regulă în înfundarea 
filtrelor. Rareori, se produce şi fisurarea sau spargerea paharului filtrului 
decantor. 

lnfundarea filtrului brut, care conţine elemenţi din hîrtie sau fetru, 
ori a filtrului sită conduce, la început, la întreruperi în funcţionarea mo­
torului, apoi la oprirea acestuia. 

Dacă filtrul brut este înfundat, se procedează la înlocuirea acestuia, 
în mod provizoriu, cu elemenţi de la filtrul fin în cazul în care cei doi 
elemenţi de filtrare sînt identici; în caz contrar, este necesară folosirea 
unui filtru de rezervă. 

Filtrul sită înfundat se curăţă prin spălare cu motorină şi suflare cu 
aer de la pompa de umflat camerele. 

Fisurarea sau spargerea paharului decantorului produce pierderi de 
motorină în exterior. Motorul prezintă întreruperi în funcţionare, apoi se 
opreşte. 
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Pe parcurs, în lipsa unui pahar de rezervă, se elimină filtrul de­
cantor şi se improvizează o legătură între conductele de alimentare, pînă 
se ajunge la un atelier de reparaţii. 

c. Penele pompei de alimentare cu motorină. În\ cazul în care con­
strucţia acesteia este de tipul cu membrană, penele sînt similare celor 
prezentate anterior la pompele de benzină. 

La pompa de alimentare de tipul cu piston, defecţiunile constau în 
griparea pistonului, uzarea tachetului cu galet, ruperea arcului pistonu­
lui, care de regulă nu pot fi remediate pe parcurs; dacă se constată lipsă 
de etanşeitate a legăturilor pompei cu conductele de aspiraţie şi refulare, 
se refac strîngerile. 

d. Penele pompelor de injecţie. Pot apărea în timpul funcţionării şi 
se datoresc fie dereglării pompei, fie uzurii diverselor piese ale acesteia. 

Jocul mare între piston şi cilindru apare datorită întreţinerii neco­
respunzătoare a filtrelor şi exploatării îndelungate. 

Ca urmare a creşterii acestui joc, scăpările ·de combustibil cresc, 
micşorîndu-se cantitatea de combustibil injectat. In acest caz, pe lîngă 
scăderea puterii motorului, este diluat şi uleiul din corpul pompei, înrău­
tăţindu-se ungerea. 

Griparea pistonului în cilindru se produce· ca urmare a pătrunderii 
impurităţilor mecanice. În acest caz pistonul rămîne în poziţia punct mort 
interior şi nu va mai debita combustibil; cilindrul nu va mai lucra şi ca 
atare puterea motorului va şcădea. 

O com:ecinţă mult mai gravă a acestei defecţiuni o constituie bloca­
rea cremalierei de către pistonul care s--a gripat. în acest fel nu se mai 
poate face reglarea cantităţii de combustibil şi, la scăderea solicitării trib­
torului, acesta se va ambala pînă la distrugere (dacă s-a blocat la o anu­
mită sarcină); în caz contrar se opreşte. 

Modificarea avansului la injecţie pentru toţi cilindrii poate avea loc 
datorită defectării sistemului de cuplare a pompei; în cazul unui avans 
prea mare, motorul are un mers neregulat şi apare fum la evacuare; dacă 
avansul e prea mic, arderea combustibilului se prelungeşte şi în faza de 
destindere, apare fum la evacuare, iar economicitatea motorului scade. 

Modificarea avansului la injecţie pentru un cilindru se produce da-, 
torită modificării poziţiei şurubului de reglare de la tachet, ceea ce deter­
mină o funcţionare neuniformă a motorului, scăderea puterii şi apariţia 
fumului la evacuare. 

A.er în pompa de injecţie. Prezenţa aerului în pompă este o defec­
ţiune foarte des întîlnită. Aerul pătruns se comprimă în timpul cursei de 
refulare, şi face să nu se atingă presiunea de deschidere a supapei de refu­
lare. Apoi, în timpul cursei de aspiraţie, se destinde, fără a lăsa combus­
tibilul să pătrundă în cilindrul pompei. 

în acest caz motorul nu poate fi pornit, deorece pompa nu debitează 
combustibilul. 

Defecţiunile pompei de injecţie se remediază în atelierele de 
reparaţii. 
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6. 
lnstalaiia de ungere 

Motoarele cu ardere internă, în special cele poÎicilindrice, au un 
mare număr de articulaţii, cilindri, cuzineţi, bolţuri, arbori cu came, tije 
de supape etc., care nu se pot menţine în bună stare de funcţionare fără 
o ungere permanentă şi sigură. 

In general, toate mecanismele automobilului au nevoie de ungere. 
Excepţie de la această regulă fac piesele care trebuie sau pot lucra uscat 
ca: periile dinamului şi ale electromotorului pe colectoarele respective, 
talerele supapelor pe scaunele lor, butucul discului de ambreiaj pe canelu­
rile axului primar, pîrghiile plăcii de presiune, ferodoul de la ambreiaj 
şi de la frîne, cureaua ventilator.ului şi toate articulaţiile cu bucşe din cau­
ciuc. 

Atunci cînd două corpuri în contact se deplasează una faţă de cea­
laltă, între suprafeţele de contact apare o forţă care se opune mişcării, 
numită forţă de frecare. In multe cazuri frecarea este folositoare, căci 
fără existenţa ei frînarea nu ar fi posibilă, automobilul nu ar putea înainta 
pe drum etc. 

In cazul motoarelor, frecarea produce o serie de neajunsuri Şi anu­
me: încălzeşte ·suprafeţele pieselor care se freacă, uzează piesele şi re­
duce forţele active etc. De aceea, între suprafeţele aflate în mişcare de 
frecare se introduce o peliculă de ulei. Pr.in interpunerea acestei pelicule 
de ulei se micşorează forţele de frecare, ·se reduce uzura prematură a 
pieselor, se înlătură particulele fine pr~duse prin uzură între suprafeţele 
în frecare (în special în zona cilindru-piston-segmenţi), se răd~sc lagă­
rele, pistoanele şi alte piese, se sporeşte etanşarea între cilindri, pistoane 
şi segmenţi (deoarece lubrifiantul opune o oarecare rezistenţă la scăpă­
rile de gaze). 

Reducerea frecărilor la motoarele moderne se obţine prin diferite 
mijloace: ungerea cu ulei corespunzător (în raport de anotimp), asigurarea 
jocurilor (toleranţelor) necesare formării ur;mi strat separator (peliculă) 
de ulei, finisarea suprafeţelor pentru ca asperităţile să fie cit mai mici, 
tratarea suprafeţelor prin cromare, grafitare etc. 

De asemenea, s-a adoptat sistemul ca, prin construcţie, piesele care 
se freacă între ele să nu fie confecţionate din acelaşi metal. Astfel, de 
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exemplu: între bolţ şi piciorul bielei, ;ambele construite din oţel, se 
aşază o bucşă de bronz grafitat şi astfel frecarea este mult mai redusă; 
între capul de bielă şi maneton;, ambele din oţel, se aşază ;un cuzinet 
făcut dintr-o compoziţie specială antifricţiune, deoarece frecarea este atît 
de mare îricît o bucşă de bronz nu ar da rezultate. Totodată, în loc de 
bucşe de bronz sau cuzineţi se pot aşeza între piese rulmenţi, care fac 
ca frecarea să fie şi mai mult redusă. 

Cu toate ,acestea frecarea nu se poate elimina complet, de aceea se 
foloseşte un sistem de ungere al cărui rol este de a introduce între supra­
feţele pieselor motorului o cantitate de lubrifiant, care să reducă la 
maximum frecarea. 

6.1. ULEIURI ŞI UNSORlCONSISTENTE 

Uleiurile minerale sînt produse de: distilare a ţiţeiului. Ele sînt alcă­
tuite din hidrocarburi de natură aromatică, naftenică sau parafinică, în 
funcţie de natura ţiţeiului din care provin. Ca urmare a calităţii lor de 
ungere dieosebite, se folosesc cu precădere la ungerea maşinilor şi uti­
lajelor. Pentru îmbunătăţirea calităţii şi creşterea rezistenţei lor la con­
diţii grele de lucru (temperaturi ridicate sau. joase, presiuni variabile, 
medii umede sau corosive etc.) în :uleiurile minerale se adaugă unele sub­
stanţe care le influenţează mult calităţile. :In acest scop, uleiurile mi­
nerale se amestecă cu uleiuri vegetale sau ~animale şi li se adaugă aditivi 
de extremă presiune (EP), antioxidanţi, antispumanţi etc. 

Funcţionarea organelor în mişcare este foarte mult influenţată de 
natura şi calitatea lubrifiantului utilizat, care treb.uie să adere bine la 
cele două suprafeţe în mişcare, iar pelicula de lubrifiant să fie ~ontinuă 
şi să nu se întrerupă din cauza presiunii exercitate de greutatea pieselor. 
De aceea, la alegerea lubrifianţilor trebuie să se ţină seama de proprie-: 
tăţile lor fizico-chimice, pentru ca, în funcţie de acestea, să se utilizeze 
la fiecare loc de ungere cel mai corespunzător lubrifiant. 

Principalele proprietăţi ale uleiurilor sînt arătate în continuare. 
Viscozitatea reprezintă rezistenţa opusă de fluid (frecarea) ce apare 

la deplasarea în sens opus a două straturi lubrifiante vecine din filmul de 
ungere ca urmare a forţelor de coeziune dintre moleculele uleiului, care 
se opun forţelor exterioare ce caută să le. deplaseze; datorită acestei pro­
prietăţi lubrifiantul poate să Umple spaţiul dintre suprafeţele în mişcare, 
separîndu-le complet. 

Viscozitatea uleiurilor se stabile~te, în mod uzual, cu aparate de­
numite viscozimetre de tip Engler, care măsoară timpul de curgere a 
unui volum de ulei în condiţii experimentale definite şi seraportează 
la timpul de curgere a unui volum egal de apă distilată la temperatura de 
20°C, sau viscozimetre de tip Hoppler, care măsoară timpul de cădere a 
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unei bile în tubul de ulei şi apoi calculează viteza acesteia în funcţie de 
care se determină viscozitatea. Determinarea viscozităţii se face după me­
todele stabilite prin STAS 117-66, iar indicarea viscozităţii se face la 
temperatura de 20°C pentru uleiurile cu fluiditate mare, 50°C pentru 
uleiurile de fluiditate medie şi 100°C pentru uleiurile cu fluiditate mică. 

Unităţile de măsură a viscozităţii folosite în ptactică sînt centi­
stokes-ul (notat prescurtat cSt) şi gradul Engler (notat 0 E). Centistokes-ul 
este submultiplul uzual al Stok~s-ului (notat St) unitate de măsură a 
viscozităţii cinematice în sistemul CGS. 

Viscozitatea este diferită de la un ulei la altul şi este în funcţie de 
temperatură. Această variaţie a viscozităţii are o influenţă deosebită asupra 
funcţionării motorului, deoarece în funcţionarea unui motor sînt două 
temperaturi importante care interesează şi anume, cea de la pornire, mai 
ales pe timp rece, şi cea de funcţionare normală (a motorului, ·cfe re­
gim. 

Indicele de viscozitate indică variaţia viscozităţii îh raport cu tem­
peratura şi depinde de natura uleiului şi de procedeul de rafinare prin 
care s-a obţinut uleiul. 

Trebuie ţinut seama că, o dată cu creşterea temperaturii, uleiul se 
subţiază, viscozitatea scade şi filmul de lubrifiant se rupe, provocînd con­
tactul metal pe metal şi deci uzura. De aceea, conform STAS 55-81, se 
determină indicele de viscozitate, notat cu I.V., experimental, prin com­
pararea uleiului respectiv cu două uleiuri etalon, unul cu caracteris'tici 
foarte bune (LV.=1100) şi altul cu caracteristici foarte slabe (I.V.=10). 

Este de reţinut, în mod practic, că uleiurile cu I.V. sub 35 au un 
indice scăzut, cele cu I.V. între 45 şi 80 au un indice mediu şi cele cu 
I.V. peste 80 au un indice de viscozitate ridicat. 

Densitatea uleiului reprezintă masa unităţii de volum, adică rapor­
tul dintre masa experimentală în kg şi volumul în dm3• După densitatea 
pe care o are uleiul, se pot trage concluzii asupra originii sale şi a mo­
dului în care a fost prelucrat. 

Pentru unele uleiuri lubrifiante, densitatea este dată la + 15°C, iar 
pentru altele la +20°C. De obicei densitatea creşte o dată cu viscozitatea 
uleiului. De exemplu: uleiul M 20/20 W Super I are densitatea 0,900 (la 
20°C) şi viscozitatea 40-45 cSt (la 50:0 C); uleiul M30 Super 1 are densi­
tatea 0,905 (la 20°C) şi viscozitatea 60---70 cSt (la 50°C); uleiul M40 
Super 1 hre d~'nsi'tartea 0,910 (la 20°C) şi viscozitatea 78-90 i cSit (la 
50°C). · 

Onctuozitatea reprezintă proprietatea de scădere a coeficientului de 
frecare, ca urmare a prezenţei substanţelor polare şi lungimii moleculelor, 
şi este influenţată de natura chimică a uleiului. 

Denumirea de onctuozitate provine de la proprietatea uleiurilor de 
a fi unsuroase şi cu cî:t uleiurile sînt mai unsuroase, forţa de adeziune 
la suprafaţa unui metal este mai mare, iar pelicula de ulei va fi mai ade­
rentă la suprafeţele în frecare. Aşadar, onctuozitatea intervine direct în 
fenomenul de micşorare a frecării, pe cînd viscozitatea are rolul să men­
ţină pelicula intermediară de ulei. 
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Punctul de inflamabilitate reprezintă temperatura minimă la care 
se formează la suprafaţa uleiului atîţia vapori inflamabili încît, la apro­
pierea unei flăcări, aceştia se aprind. Determinarea punctului de inflama­
bilitate se face în conformitate cu metodele precizate în STAS 5489-80. 
Cele mai înalte puncte de inflamabilitate le au uleiurile de cilindru şi 
uleiurile de motoare (de exemplu: uleiul de motor M20 are punctul de 
inflamabilitate la 205°C, uleiul M30 la 230°C, uleiul M40 la 235°C, uleiul 
M50 la 250°C etc.). 

Punctul de arcbzre este temperatura la care arde tţleiul, în conti­
nuare după aprindere, şi este cu 40 ... 50°C mai ridicat decît punctul de 
inflamabilitate. 

Punctul de autoaprindere reprezintă temperatura la care uleiul se 
aprinde singur, fără existenţa unei flăcări, şi depinde de condiţiile de 
lucru şi de posibilitatea formării unui amestec de ulei cu aer sau cu 
combustibil. 

Punctul de congelare reprezintă temperatura cea mai coborîtă la 
care un ulei lubrifiant încetează, practic, să mai ungă. Acest parametru 
permite sa se aprecieze fluiditatea uleiurilor în timpul folosirii lor la 
temperaturi joase, factor important la ungerea maşinilor în condiţii de 
iarnă. Determinarea punctului de congelare se ,face în conformitate cu 
STAS 39-80. 

Impurităţile solide reprezintă totalitatea corpurilor străine insolu­
bile într-un anumit solvent (benzol) din uleiurile lubrifiante; analiza se 
efectuează conform STAS 33-78. Fiecărui ulei îi coriespunde o anumită 
cifră de impurităţi; de exemplu, uleiurile de motor au cifra 00;0 (res­
pectiv nu cuprind impurităţi), iar uleiurile de transmisii auto au cifra de 
impurităţi 0,0150;0• 

Conţinutul de cenuşă permite aprecierea gradului de impurificare 
a uleiului. In uleiurile proaspete cenuşa (adică reziduul mineral rezultat 
din arderea uleiului) nu trebuie să depăşească 0;020/o (STAS 38-81). 

Conţinutul de apă în ulei trebuie să fie cît mai mic, deoarece apa 
micşorează capacitatea de lubrifiere a uleiului şi produce coroziunea su­
prafeţelor metalice. Conţinutul de apă se determină conform STAS 24-80 
şi se aplică asupra unei probe din uleiul respectiv, Pr,adtic, pentru a 
vedea dacă un ulei conţine apă, se pune într-o eprubetă şi se încălzeşte; 
dacă apar pocnituri şi se formcii.ză spumă, uleiul conţine apă. 

Tendinţa de cocsificare indică tendinţa de a se forma reziduuri de 
cocs şi de cocsificare în camera de ardere sau la supapele unui motor sau 
cilindru. Depinde de originea ţiţeiului şi de gradul de rafinare a acestuia 
şi se determină după metodele de analiză precizate în ST AS 28-69. 

Conţinutul de carburant se determină la uleiurile de motoare, care, 
din diferite cauze, se diluează în timpul exploatării cu carburant şi nu 
mai corespund ca lubrifianţi (STAS 3981-73). 

Conform STAS 871-80, uleiurile minerale utilizate ca lubrifianţi se 
clasifică astfel: 

a. Uleiurile pentru motoare termice, care se notează cu una sau cu 
mai multe litere majuscule, în funcţie de categoriile de motoare cărora 
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le sînt destinate· şi de scopul uti1i7ări!, astfel: lVI - pentru motoare cu 
aprindere prin scînteie; D - pentru mctoare cu aprindere prin compre­
sie (Diesel); M 2T pentru motoare în doi timpi; Re - pentru rodajul şi 
conservarea motoarelor. 

După notarea cu aceste litere, la uleiurile pentru motoare cu aprin­
dere prin scînteie şi pentru motoare cu aprindere prin compresie, se 
înscrie clasa de viscozitate SAE (notată cu: 5W, lOW, 15W, 20W, 20, 30, 40, 
50) precum şi nivelul de performanţă obţinut prin aditivarea uleiurilor 
(notat astfel: Extra, Super 1, Super 2, Super 3). 

Exemple de notare: Ulei M 30 .Extra înseamnă ulei pentru motoare 
cu aprindere prin scînteie, din clasa de viscozitate SAE 30, aditivat la 
nivel de performanţă Extra. Ulei M 20 W /40 Super 1 înseamnă ulei pen­
tru motoare cu aprindere prin scînteie, multigrad, care satisface condi­
ţiile de viscozitate ale claselor de viscozitate SAE cuprinse în intervalul 
clasei 20 W şi clasei 40, aditivat la nivelul Super 1. 

b. Uleiuri pentru transmisiile prin angrenaje ale autovehiculelor, 
care se notează cu litera T, urmată de clasa de viscozitate SAE (notată cu: 
75 W, 80 W, 85 W, 90, 140, 250); la uleiurile care conţin aditivi de ex­
tremă presiune, se adaugă literele EP urmate de cifrele (1, 2, 13, 4) care 
indică nivelul de performanţă dependent de nivelul de aditivare EP. 

Uleiurile pentru transmisiile automate ale autovehiculelor, care se 
notează cu literele TA, urmate de valoarea medie a viscozităţii cinema­
tice în mm2s- 1 (cSt) la 40°C. 

Exemple de notare: Ulei T 90 EP2 înseamnă ulei pentru transmisiile 
prin angrenaje ale autovehiculelor, cu viscozitatea corespunzătoare clasei 
SAE 90 aditivat la nivel EP 2. Ulei T 75 W /~O EP 3 înseamnă ulei pentru 
transmisiile prin angrenaje ale autovehiculelor, multigrad, care satisface 
condiţiile de viscozitate ale claselor ele viscozitate SAE cuprinse în inter­
valul clasei 75 W şi clasei 90, aditivat la nivel EP 3. 

Uleiurile de fabricaţie românească folosite pentru motoare, cutii de 
viteze şi diferenţiale şi echiv2larea acestora cu produse similare străine 
sînt prezentate în tabelele 6.1 şi 6.2. 

Tabelul 6.1 
Uleiuri de fabricaţie românească folosite pentru motoare şi transmisii 

Ulei pentru motor 

I 
Ulei pentru Tipul ele 

vara Iarna 
transmisji autoturism 

I Dacia 1100 I 

M20 W/40 MIO W/30 T 80 E P2 
Dacia 1300 

Extra Extra Renault 10 
Moskvici · 

MI5 W/40 Ml5 W/40 T 80 EP2 
OL TCIT Super 
OLTCIT Club 

i\120 W/40' MIO W/30 
Extra Extra T90 EP 3 Skoda 

M20/20W M30 Extra T90 EP 2 Trabant 
Extra Warţbnnr 
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Echh'alarea unor lubrifianţi pentru motoare şi transmisii Tahelu:l 6.2 Produse I -I ----·-i-„--~J~~-P. "'I' I ~I 
PECO SHELL MOBIL CASTROL- ENERGOL CALTEX ESSO . U.R.S.S. 

M 30 Extra 

M 20/20 W 
Extra 

M20 W/40 
Super 1 

l'vI iO W/30 
Super 1 

T80EP2 

T.90 EP 2 

RUL 100Ca3 

RUL145Na 3 

I Shell I Mobil 
X-100-30 Delvac-930 

I Shell I Mobil. 
X 100-20/20 W Delvac-920 

I Hotela 
S 20 W/40 

Ro te la 
Shell X 100 

Multigrade 
S 10 W/30 

I Mobil 
Oil 20 
W/40 

Mobil 
Oil IO 
W/30 

A. ULElURI DE MOTOARE 

I Caslrol 
30 HD 

I Castrol 
t 20W/20 HD 

XL 
I Castro! 

Castrolite 

I B.P. 
Energol 
SAE 30 

I B.P, 
Energol 
SAE 20W 

DD-20W 
I Energol 

Energol 
DD-20W 

I R.P.M. 
Delo 
Special 30 K 

R.P.M. 
Delo 
Special20 W /20 

R.P.M. 
Delo 
Multi 
Special 
20 W/40 

:RP.M. 
Delo 
Multi 
Special 
10 W/30 

I ESSO 
HD-30 

I ESSO 
. HD-20 

ESSO 
Extra 
Motor 
Oil 

B. ULEIURI PENTRU TRANSMISII (CUTII DE VITEZE ŞI· DIFERENŢIALE) 
Spirax 80 j Mobilube I Castro! Energol - Ilypoid 
EP Gx 80 Hypoy SAE 80 EP Gear 

Light 80 Oil SAE 80 
EP. 

Shell Mobilube Hypoy Ener:gol Cal tex Hypoid 
Spirax 90 Gx 90 90 EP SAE 90 EP Gear Gear 
EP Lubricant 90 . Oil SAE 90 

C. UNSORI CONSISTENTE 
I Mytilus A I NS3 Spheerol .L Energrease HGrease 1 Estan 3 

Gr.ease CP 3 

I Nerita 2 I Kabrex 2 lmprevia Energrease Multifak 2 Fibrax 280 
MM2 HT3 

I As-10 
(M-10 B) 

I As-6 
(M-6 B) 

M-10 
B-AZ 

I ZTS-14 

I T-14 B 

Solido! 
(US-3) 

Constalin 
UTl 



!n timpul exploatării autovehiculelor se produce degradarea uleiurilor 
ca .urmare a proceselor chimice ce au loc şi a contaminării cu impurităţi 
din sistemul de ungere sau din exterior (din apa de răcire, condens, com­
bustibili, alte substanţe corosive, particule din elementele de etanşare ca 
urmare .a uzurii sau a descompunerii lor, aşchii fine de la rodaj etc.). De 
asemenea, în condiţiile de exploatare (temperatură, presiune, prezenţa 
aerului şi a apei) se produce oxidarea hidrocarburilor şi au loc reacţii chi­
mice de descompunere cu efecte negative asupra proprietăţii de lubrifiere. 
La temperaturi ridicate se produce şi degradarea aditivilor, schimbarea 
culorii, depuneri sub formă de mîl ca urmare a unor reacţii de polimeri­
zare şi condensare a unor hidrocarburi grele din ulei. 

Sub influenţa acestor factori, în timpul utilizării, uleiurile îşi schimbă 
caracteristicile fizico-chimice şi de exploatare şi devin uzate, fiind nece­
sară înlocuirea lor. În general se consideră că un ulei mineral este uzat 
dacă conţine maximum 4-60/o apă şi impurităţi mecanice şi 5-7% car­
buranţi (conform Decretului Consiliului de Stat nr. 106/1975 şi Ordinului 
Ministerului Industriei Chimice nr. 2400/1976). 

întreaga activitate de întreţinere şi lubrifiere a automobilelor tre­
buie judicios planificată şi urmărită, deoarece astfol se asigură prelun­
girea duratei de exploatare, dar, în acelaşi timp, trebuie urmărită cu multă 
grijă şi problema colectării, sortării, păstrării, evidenţei predării, transpor­
tului şi valorificării uleiurilor minerale uzate. în actuala conjunctură eco­
nomică mondială, în condiţiile de criză de produse petroliere, se pune cu 
deosebită acuitate problema recuperării, recondiţionării (regenerării) şi re­
folosirii uleiurilor minerale uzate. De aceea, fiecare conducător auto are 
obligaţia ca, la fiecare schimbare de ulei (la motor, la transmisii etc.) să 
recupereze uleiul uzat, pe sorturi, şi să-l predea la locurile de colectare, 
în vederea regenerării şi apoi a refolosirii acestuia. 

Unsorile consistente se obţin din amestecul uleiurilor minerale cu 
săpunuri ale acizilor graşi (uleiurile sînt dispersii de săpunuri în uleiuri 
minerale rafinate) şi alte substanţe chimice. Pentru fabricarea unsorilor 
se folosesc săpunurile de sodiu, calciu, bariu, aluminiu, plumb, litiu etc. 
sau săpunuri complexe care conţin astfel de elemente. Ca aditivi se fo­
losesc adaosuri de grafit sau bisulfură de molibden, opanol (un polimer 
constituit din mai multe molecule de izobutilenă) care dau unsorilor con­
sistenţă şi capacitate de aderenţă sporite, iar alţi aditivi dau unsorilor 
durabilitate, rezistenţă la presiune şi alte proprietăţi superioare de lu­
brifiere. 

Unsorile consistente se utilizează la ungerea organelor greu accesi­
bile şi a locurilor ce trebuie protejate contra pătrunderii de corpuri străine 
(particule de praf, impurităţi metalice etc.). 

Dintre proprietăţile unsorilor consistente, cele mai importante sînt 
următoarele: 

Aspectul unsorii, care trebuie să fie dt mai omogen, fără aglome­
rări de săpun nedispersat. 
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Culoarea este caracteristică fiecărei unsori si contribuie la identifi­
carea acestora (deşi folosirea unei unsori necuno~cute se va face numai 
după analiza ei în laborator). 

Punctul de picurare repreztntă temperatura la care, în anumite con­
diţii precizate de STAS 36-67, unsoarea se înmoaie şi se produce căderea 
primei picături de unsoare. 

Penetraţia relevă consistenţa unsorii şi se determină după metodele 
precizate de STAS 8946-71. Penetraţia reprezintă adîncirnea de pătrun­
dere a unui con metalic special (denumit penetrometru) într-o probă de 
unsoare, în condiţii determinate de masă, timp şi temperatură. 

Conţinutul de impurităţi mecanice din unsoare se determină con­
form metodei descrise în STAS 4950-71. Prezenţa impurităţilor mecanice 
€ste dăunătoare, deoarece acestea pot produce zgîrieturi pe suprafeţele 
lubrifiate şi alterarea proprietăţilor unguente ale unsorii. 

Rezistenţa la apă co!)stituie un indiciu asupra gradului de stabili­
tate la apă al nn,sorii. Deoarece uneori unsoarea :trebuie să asigure lubri­
fierea în condiţii de umezeală sau spălare cu apă a suprafeţei unse, se 
determină rezistenţa la apă a unsorii, conform metodei precizate în STAS 
8044-77. . 

După domeniile de utilizare, unsorile se clasifică astfel: unsori lu­
brifiante, unsori pentru etanşare, unsori pentru protecţia suprafeţelor me­
talice. 

1n conformitate cu STAS 4951-81, unsorile se notează cu una sau 
cu mai multe litere majuscule, în funcţie de domeniul şi de condiţiile 
specifice de utilizare: U - unsori lubrifiante de uz general; Rul - unsori 
lubrifiante pe bază de sodiu !şi calciu pen;tru rulmenţi; UM )- unsori 
lubrifiante multifuncţionale; TJ - unsori lubrifiante pentru temperaturi 
joase; LD - unsori lubrifiante pentru lagăre deschise; E - unsori pentru 
etanşare de uz general; RS - unsori pentru etanşare rezistente la sol­
venţi organici; AR - unsori pentru protecţia suprafeţelor metalice. După 
notarea acestor litere se înscriu valoarea minimă a punctului de picurare, 
simbolul săpunului de bază sau al altui agent de îngroşare decit săpunul 
(notat cu simbolul chimic sau cu iniţiala produsului: Li, Ca, Na, Na-Ca, 
Al, Pb, Ba, Zn, Li-Ca-Pb, B - ben)tonă) şi consistenţa (notată astf.el: 
00 - semifluidă; O - foarte moale; 1 - moale; 2 - semimoale; 3 - me­
die; 4 - semitare; 5 - tare; 6 - foarte tare; 7 - extrem de tare). 

in cazul unsorilor aditivate pentru extremă presiune notarea se com­
pletează cu literele EP. Pentru unsorile cu alte adaosuri, notarea se com­
pletează cu una sau mai multe litere care să reprezinte produsul respec­
tiv: S - pentru adaos de sulf; Zn - per;itru a~aos de z~nc; G - pentru 
adaos de grafit; M - pentru adaos de b1sulfura de molibden. 

Notarea unsorilor consistente, care se fabrică din grăsimi sintetice, 
se completează prin adăugarea unor simboluri ~is_tincti:re,. înai.n~ea va­
lorii punctului de picurare, ca de exemplu: S (ac1z1 graşi smtehc1). 

Exemple de notare: Unsoare U 85 Ca 3 înseamnă unsoare lubrifiantă 
de uz general, cu punct de picurare rnin. 85°C, pe bază de săpun de· cal-
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du, cu consistenţă 3. Unsoare Rul S 180 Na 3 înseamnă unsoare lubrifbntă, 
pt! bază de săpun de sodiu pentru rulmenţi, cu adaos de acizi graşi sinte­
tici, cu punct de picurare min. 180°0 şi cu consistenţa 3. 

Tipurile de unsori utilizate în domeniile menţionate sînt precizate 
prin standarde ca, de exemplu: STAS 562-80 unsori consistente de uz 
t::eneral; STAS 1608-72 unsori pe bază de săpunuri de sodiu şi de calciu 
,µentru rulmenţi .etc. 

La automobile se folosesc unsori consistente de uz general pen­
tru ungerea lagărelor şi glisierelor precum şi unsori consistente pentru 
rulmenţi. 

Unsorile consistente de uz general sînt folosite astfel: 
- U 75 Ca 2, U 20 Ca O şi U 85 Ca 3 pentru ungerea arcurilor, a 

barelor de direcţie transversală şi longitudinală, a pivotului fuzetelor, a 
bucşelor fuzetelor,. a axului ventilatorului; 

- U 100 Ca 4 pentru ungerea ruptorului-distribuitor. 
Unsorile consistente pentru rulmenţi sînt folosite ;;istfel: 
-'- Rul 100 Ca 3 pentru ungerea articulaţiei carc;Iknice, a, rulmentu-

lui cu bile al arborelui cardanic, a rulmenţilor de la partea din faţă; · 
- Rul 145 Na 3 pentru ungerea rulment.ului generatorului de cu­

rent continuu. 

6.2. PARŢILE COMPONENTE ŞI FUNCŢIONAREA 
- L1 . ~ 

INSTALAŢIEI DE UNGERE 

Instalaţia de ungere a motorului reprezintă ansamblul pieselor şi 
cfrcuitele aferente care servesc la ungerea pieselor în mişcare, precum 
şi la asigurarea circulaţiei şi filtrării uleiului şi răcirii motorului. 

In general, există următoarele procedee de ungere: ungere forţată 
-;au sub presiune, ungere prin barbotare, ungew mixtă şi ungere prin 
#I.mestec (prin adaos de ulei în benzină). · 

In instalaţia de ungere forţată, uleiul este debitat prin conducte şi 
canale de o pompă de ungere, sub presiune. In instalaţia de ungere prin 
barbotare, uleiul este adus spre lagăre prin împroşcarea lui de către ar-· 
barele cotit, care în mişcarea lui- de rotaţie barbotează (bălăceşte) în ule­
i ul aflat în baia de ulei a carterului. Instalaţia mixtă de ungere se deose­
beşţe de inst';llaţiile precedente prin faptul -~ă uleiul este trimis spre lagă­
rele principale în mod forţat, iar restul pieselor î:n frecare se ung prin 
împroşcareCI uleiului din baia de ulei. · 

La motoarele moderne .de automobil cea mai mare răspîndire o au 
sistemul de ungere mixtă şi sistemul. de ungere prin amestec. 
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6.2.1. SISTEMUL DE UNGERE MIXTA 

Ungerea mixtă presupune ungerea unor suprafeţe în frecare P""in: 
presiune, iar a altora prin stropire. Pentru simplificarea construcţiei ~Int 
lubrifiate sub presiune numai organele greu solicitate: fusurile paliere şi 
manetoane ale arborelui cotit, lagărele de sprijin ale arborelui de aistri­
buţie (cu came) şi, uneori, bolţul. 

O instalaţie de ungere mixtă '(fig. 6.1) cuprinde:. baia de ulei (car-„ 
terul inferior), care serveşte drept rezervor pentru ulei; pompa de u!d. 
care împinge uleiul, la piesele în frecare; supapa de suprapresiune„. care­
reglează presiunea uleiului; filtrul de ulei care serveşte la filtrarea uleiu-

Fig. 6.1. Schema sistemului de ungere: 
1 - baie de ulei; 2 - sorb; 3 - pompă de ulei; 4 -
supapă de suprapresiune; 5 - filtru de ulei; 6 - su­
papa filtrului; 7 ·- arbore cotit; 8 - manetonul arbore­
lui cotit; 9 - bielă; 10 - arbore .cu came; 11 - pinio­
nu!. arborelui cu came; 12 - .antrenorul distribuitoru~ 
lui; 13 ~ axul culbutoarelor; 14 - culbutor; 15 .~ tijă 
împingătoare; 16 - tachet; 17 - blocul clllndrllor; 

18 - clliulasi'i. 

lui; manometrul pentru controlul presiunii în instalaţia de ungere; mn­
ductele şi canalele prin care uleiul trece la elementele în frecare; indk-s­
torul de nivel al uleiului; gura de turnare a uleiului; sorbul. 

Funcţionarea acestei instalaţii este următoarea: uleiul aflat în ba:~ 
de ulei 1 a motorului este aspirat de pompa de ulei 3, prevăzută cu sor-
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bul 2, axul pompei de ulei fiind antrenat de arborele cu came 10 prin an­
grenajul 11. Acest ax, care conduce şi axul distribuitorului, are o tura­
ţie egală cu turaţia arborelui cu came, deci egală cu jumătate din turaţia 
arborelui cotit. Uleiul este refulat de pompă în filtru, de unde este trimis 
apoi la diversele organe ale motorului, la lagărele arborelui cotit 7, lagă­
rele ·arborelui cu came 10 şi la axul culbutoarelor. 

Pentru răcirea uleiului din instalaţie, unele automobile (de exem­
plu OLTCIT) sînt prevăzute cu un radiator de ulei. 

Pompa de ulei efectuează circulaţia sub presiune a uleiului prin in­
stalaţia de ungere, asigurînd în acest fel ungerea tuturor pieselor. 

Se cunosc următoa~ele tipuri de pompe: cu pinioane (roţi dinţate), 
cu excentric, cu piston. In prezent, tipul cel mai răspîndit de pompă de 
ulei este cel cu pinioane. 

Pompa de ulei cu pinioane (fig. 6.2) se compune, în principal, din: 
corpul pompei 5, axul de antr1enare 4, capacul pompei i1 şi pinioanele 
pompei 6. 

Cele două pinioane 6 sînt montate cu un joc foarte mic între dan­
tură şi pereţii corpului pompei. Roata dinţată conducătoare este montată 
fix pe axul pompei, iar roata dinţată condusă se roteşte liber pe un ax. 
Antrenarea pompei se face de către angrenajul elicoidal de pe arborele 
cu came, care cuplează pinionul 3, montat rigid pe arborele pompei. În 
timpul acţionării pinioanelor, uleiul este antrenat în spaţiile dintre dinţii 

7 8 g !O !! 12 

\ \ \ ~ 
\Y' 

!\' 

Fig. 6.2. Pompă de ulei cu pinioane: 
1 - garnitură; 2 - ştift; 3 - pinionul a:Xului de antrenare; 4 - axul-de antrenare; 5 - corpul 
i;ornpei; 6 - pinioanele pompei; 7 - capacul pompei; 8-12 - supapa de suprapresiune; 13 -

şurub; 14 - garnitură; 15 - ştift; 16 - şurub. 

acestora. Pompa se fixează în interiorul carterului cu partea inferioară 
cufundată în ulei sau prinsă în şuruburi înspre exterior pe peretele la­
teral al carterului, deasupra nivelului uleiului din baie. In ultimul caz, 
absorbţia se face printr-un sorb plutitor. 

Presiunea uleiului refulat de pompă depinde de 1turaţia arborelui 
cotit şi de viscozi'.l:atea uleiului. La pornire, cînd motorul este rece, iar 
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viscozitatea uleiului este mare, apare pericolul ca presiunea uleiului re­
fulat să crească foarte mult, încît să provoace distrugerea conductelor de 
ungere. Pentru a se evita acest pericol, pompa de ulei este prevăzută cu 
o supapă de suprapresiune care are rolul de a limita în mod automat 
valoarea maximă a presiunii uleiului în instalaţia de ungere. 

Supapa de suprapresiune (fig. 6.2) este montată în capacul pompei 
de ulei sau la capătul din faţă al conductei principale de ulei. 

Supapa de suprapresiune se compune dintr-o bilă (piston-plonjor) 8, 
presată de un arc 9, care astupă canalul de întoarcere ce face legătura 
între camera de refulare şi camera de absorbţie. Cînd presiunea de re­
fulare a uleiului depăşeşte limitele admise, forţa exercitată de arc asupra 
bilei este învinsă şi aceasta deschide canalul de întoarcere. 

Supapa de suprapresiune este reglată în aşa fel încît presiunea ule­
iului să se menţină între 2 ... 4 daN/cm2• 

Filtrele de ulei servesc la curăţirea uleiului de impurităţi. Acestea 
pot fi: filtru brut şi filtru fin. 

Filtrul brut se compune dintr-un decantor, plăcile de curăţire, tija 
plăcilor de curăţire, plăcuţele de filtrare şi plăcuţele intermediare, supapa 
de siguranţă şi buşonul de golire. Deoarece filtrul brut se montează în 
serie, 1n circuitul de ulei, întreaga cantitate debitată de pompă va trece 
prin filtru. 

Filtrul fin se compune din: corpul filtrului, capacul filtrului, ele­
mentul de filtrare, tija centrală. Elementele de filtrare pot fi din fetru ori 
hîrtie. Filtrele cu elemente de hîrtie au căpătat o largă răspîndire, de­
carece asigură o filtrare extrem de fină a uleiului. Se confecţionează din 
discuri. de carton. După o perioadă de funcţionare, elementele de filtrare 
îmbîcsite se înlocuiesc. 

In fig. 6.3 este reprezentat filtrul de ulei utilizat la automobilul Da­
cia 1300. în caz de blocare a filtrului, supapa de refulare 3 permite ule-

Fig. 6.3. Filtru de ulei: 
l - capac din tablă; 2 - tablă interioară, protectoare a ele­
mentului filtrant; 3 - ansamblul supapei de refulare a ule­
iului; ~ - arcul de fixare a elementului filtrant în carcasa 
exterioară protectoare a elementului filtrant; 9 - carcasă; 

lO - element filtrant. 

8 

l J 

iului să treacă (fără ca acesta să mai fie filtrat). În cazul funcţionării nor­
male, întreaga cantitate de ulei străbate elementul filtrant 10, care are 
rolul de a reţine toate impurităţile din ulei. 

Indicatorul de nivel (joja) este o tijă care indică nivelul uleiului în 
baie. Tija are două semne: un semn care indică nivelul maxim şi altul 
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<;:rne indică nivelul minim. RecomandabU este ca nhelul uleiului dfo baie 
să fie între mediu si maxim. 

Exemplificati~, în fig. 6.4 este prezentat circuitul de ungere al auto­
turismului OLTCIT· Club. 
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Fig. 6.4. Circuitul de ungere al autoturismulul·OL.TCIT Club! 
l - &orb; 2 - pompă de ulei; 3 - supapă de siguranţii; j - contact; 

S - filtru de ulei cu supapă de siguranţă; 6 - radiator de ulei. 

6.2.2. SISTEMUL DE UNGERE PRIN AMESTEC 

Sistemul de ungere prin amestec (prin adaos de ulei în benzină) se 
foioseŞte la motoarel~ ·în- doi timpi. Uleiul se amestecă în benzină, înt:-o 
proporţie variabilă, indicată prin instrucţiunile t~lirike ale fiecărui tip 
d~~ autovehicul. · 

Proporţia amestecului variază, de obicei, între 2 şi 4 1 de ulei la 
i 00 l de benzină. 
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6.3. PENELE INSTALAŢIEI DE UNGERE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Penele instalaţiei de ungere conduc în majoritatea cazurilor la scă­
derea presiunii uleiului care trebuie să fie de 2,5 .. , 4,5 daN/cm;z la: tu­
raţii mari ale arborelui cotit şi de 0,35 ... 0,7 daN/cm2 la turaţii mici ale 
arborelui cotit. 

Scăderea importantă a presiunii în instalaţia de ungere poate provoca 
defecţiuni grave ca: topirea lagărelor sau g:riparea pistoanelor. 

Cauzele care .conduc în exploatare la o astfel de situaţie sînt: dilua­
Fea uleiului cu benzină şi apă; scăderea uleiului din baie sub nivelul mi­
nim; ruperea dinţilor de acţionare a pompei de ulei. 

Diluarea uleiului cu benzină devine periculoasă cînd cantitatea de 
benzină depăşeşte 10 ... 15%, deoarece ungerea pieselor în mişcare de­
vine insuficientă. 

Diluarea uleiului cu benzină se datoreşte deselor porniri la rece în­
tr-un interval scurt, funcţionării CU1amestec carburant bogat, scoaterii din 
funcţiune a termostatului etc. 

Identificarea existenţei benzinei în ulei se face astfel: se scoate joja 
de ulei din baie şi se verifică dacă miroase a benzină sau se apropie de 
un chibrit aprins; dacă uleiul de pe jojă se aprinde imediat, rezultă că 
in baie a pătruns benzină în cantitate mare. 

Diluarea uleiului cu apă scade presiunea de ungere şi înrăutăţeşte 
ungerea, prin formarea unei emulsii de ulei şi apă. Apa din ulei provine 
de la condensările care se produc în motor (porniri dese pe timp rece, 
lipsa termostatului etc.) precum şi din instalaţia de răcir~, cînd există 
fisuri interioare la blocul motor sau cînd garnitura de chiulasă este de­
fectă. 

Diluarea uleiului cu apă poate fi identificată astfel: se scoate joja 
de ulei şi dacă pe ea se observă o spumă gălbuie persistentă înseamnă că 
în baie a pătruns apa. 

Scăderea uleiului din baie sub nivelul minim este cauzată de ne­
completarea la timp a uleiului consumat (întreţinere necorespunzătoare). 
consumul de ulei prin ardere în funcţie de uzura generală a motorului, 
pierderile de ulei datorate deteriorării garniturilor de etanşare dintre baie 
şi carter sau a celor ale arborelui cotit (simeringuri), slăbirea buşonului 
de golire a băii de ulei, perforarea băii. 

Scăderea nivelului uleiului din baie se constată prin verificarea jo­
jei de ulei (această verificare este recomandabil să se facă zilnic, înainte 
de pornirea motorului). 

Ruperea dinţilor pinionului de acţionare a pompei de ulei se da­
toreşte: îngheţării apei în pompă, cînd există apă în ulei, ambalării prea 
puternice a motorului imediat după pornire la rece (iarna), folosirii unui 
ulei prea viscos. 

O astfel de pană se identifică prin scăderea bruscă a presiunii uleiu­
lui. In acest caz, se opreşte motorul, se scoate capacul distribuitor şi se 
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roteşte arborele cotit cu demarorul. Dacă rotorul distribuitorului nu se 
roteşte, înseamnă că dinţii pinionului de acţionare a pompei de ulei sînt 
rupţi. 

în asemenea situaţii, automobilul trebuie remorcat pînă la staţia 
de întreţinere, pentru a se evita topirea lagărelor. 

Creşterea nivelului de ulei din baie constituie o altă defecţiune a 
instalaţiei de ungere. Această creştere de nivel din baie este determinată 
de pătrunderea în ulei a lichidului de răcire sau a benzinei, ca urmare a 
funcţionării motorului cu clapeta de pornire trasă, ruperii membranei 
pompei de benzină, segmenţilor uzaţi etc. 

Nivelul crescut din baie se constată prin examinarea jojei de ulei, 
care indică un nivel de ulei peste cel maxim admi~. De asemenea, în 
funcţie de natura lichidului pătruns în baie, pe jojă apare o spumă găl­
buie sau joja miroase a benzină. 

In parcurs, dacă se poate înlătura cauza pătrunderii de lichid în baie, 
se va goli complet baia şi se va umple din nou cu ulei proaspăt; dacă 
defecţiunea nu se poate remedia, automobilul trebuie remorcat. 

Blocarea pompei de ulei este o defecţiune foarte rară şi se constată 
prin diminuarea pînă la zero a presiunii uleiului. 

Remedierea se face într-un atelier de reparaţii, pînă unde automo­
bilul trebuie să fie remorcat. 



7. 
lnstalafia de rac1re 

Datorită procesului termic care are loc în camera de ardere a moto-
1·ului, gazele rezultate în timpul unui ciclu au o temperatură medie de 
500 ... 600°C. Aceste gaze încălzesc prin conductibilitate chiulasa, cilin­
drii, pistoanele şi supapele, astfel că, din această cauză, se pot produce 
perturbaţii în funcţionarea normală a motorului; astfel, nu se mai asigură 
o ungere normală a motorului, deoarece la temperatura de 600°C uleiul 
se arde şi se depăşesc limitele admisibile ale valorilor termice pentru 
mecanismul de distribuţie. 

De aceea, pentru funcţionarea normală a motorului, trebuie să 
se asigure răcirea elementelor care se încălzesc în contact cu gazele de 
ardere, respectiv pereţii cilindrilor şi ai chiulasei. 

Prin răcirea acestor elemente se menţine temperatura peliculei de 
ulei de pe faţa interioară a cămăşii cilindrului sub temperatura de des­
compunere şi se realizează o uniformizare a temperaturii pereţilor, ceea 
ce are ca efect evitarea dilatărilor inegale şi a solicitărilor termice peri­
culoase; se evită, de asemenea, pericolul care ar putea rezulta din redu­
cerea rezistenţei materialului, datorită temperaturii ridicate. 

7.1. SISTEME DE RACIRE 

Răcirea motoarelor de automobil se poate obţine, în principal, pe 
două căi: prin răcire directă (cu aer) şi prin răcire indirectă (cu lichid). 

Jn afară de aceste sisteme, motorul se mai răceşte prin: · 
r- răcirea internă a pereţilor camerelor de ardere prin vaporizarea 

parţială a stropilor de benzină în timpii de admisie şi compresie şi prin 
}Jrimenirea amestecului carburant realizată datorită încrucişării supape­
lor la PMI (punctul mort interior); 

- răcirea lagărelor şi a părţii de jos a motorului pe care o realizează 
uleiul din baie; 
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- răcirea prin radiaţie în aerul din interiorul şi exteriorul motorului. 
Toate aceste răciri secundare elimină însă mai puţin de 100/o din 

căldură, care trebuie să se evacueze prin sistemul de răcire principal. 

7 .1.1. RACIREA DIRECTA 

Răcirea directă se realizează prin răcire cu aer dirijat (prin turbină) 
şi prin răcire cu aer nedirijat (cu aerul înconjurător). Răcirea cu aer 
dirijat se obţine printr-o turbină acţionată de motor, iar curentul de aer 
este dirijat spre toţi cilindrii printr-un sistem de galerii. în vederea ră­
cirii cu aer nedirijat, cilindrii, chiulasa şi carterul motorului sînt prevă­
zute cu aripioare (renule) pe suprafaţa lor exterioară, care măresc supra­
faţa de răcire, iar curentul de aer generat prin deplasarea autovehiculului 
trece printre aceste aripioare şi preia, prin convecţie, o parte din tempe­
ratura acestora. 

Avantajele sistemului de răcire cu aer sînt următoarele: se elimină 
radiatorul, pompa şi conductele, deci motorul este mai ieftin; motorul 
este mai uşor cu 10 ... 150/o faţă de cele răcite cu apă; după pornirile la 
rece, motorul se încălzeşte imediat; se evită pericolul îngheţului; este 
uşor de întreţinut. 

Cu toate avantajele pe care le prezintă, acest sistem are o sferă cte 
folosire limitată la automobile deoarece nu asigură o răcire uniformă a 
motorului şi ca urmare determină un consum mărit de combustibil. 

Fig. 7.1. Schema sistemului de răcire cu aer: 
I - motor; 2 - ventilator; 3 şi 4 - aripioare. 

Răcirea cu aer se foloseşte în special la automobilele dotate cu 
motoare de putere mică şi la motociclete. 

Jn fig. 7.1. este reprezentată sche.ma sistemului de ,răcire cu aer. 
Răcirea motorului 1 se asigură printr-un ventilator 2. La motoarele auto-
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turismelor OLTCIT, de exemplu, ventilatorul este fixat axial în capul 
arborelui cotit. 

Pentru evacuarea rapidă a căldurii, cilindrii şi chiulasele au pre­
văzute, prin construcţie, numeroase aripioare (3 şi 4, fig. 7.1.), de gro­
sime variabilă, din ce în ce mai subţiri la extremităţi, deoarece căldura 
se evacuează mai uşor prin zonele cu masă metalică redusă. Aripioarele 
cele mai lungi 3 sînt dispuse în apropierea orificiilor de evacuare a gaze­
lor arse unde se află zonele cu temperatura cea mai ridicată. Carcasa este 
prevăzută cu un sistem de deflectoare şi tubulatură pentru instalaţia de 
încălzire şi ventilaţie a autoturismului, care dirijează aerul trimis de 
ventilator spre aripioarele de răcire. 

Deoarece la motoarele răcite cu aer temperatura cilindrilor este cu 
30 ... 50°C mai ridicată dedt cea a motoarelor răcite cu lichid, pentru 
reducerea temperaturii în motor, piesele componente sînt confecţionate 
din materiale cu o conductibilitate termică ridicată. La confecţionarea 
carterelor, cilindrilor şi pistoanelor, în locul fontei se utilizează alumi­
niul. Totodată, datorită regimului termic ridicat, apare tendinţa de creş­
tere a consumului de ulei, prin vaporizare şi ardere, astfel îndt ca 
mijloc de prevenire este prevăzut un radiator de ulei, care are rolul să 
răcească uleiul din instalaţia de ungere. La autoturismele OLTCIT, de 
t:>xemplu, radiatorul de ulei este format din 14 elemente din aluminiu. 

7.1.2. RACIREA INDIRECTA CU LICHID 

in prezent, la majoritatea motoarelor de automobil, racirea este 
asigurată printr-o instalaţie cu circuit de apă sau lichid antigel în jurul 
cilindrilor . 

.în funcţie de presiunea lichidului din instalaţiile de răcire, se deo­
sebesc: instalaţii de răcire la presiunea atmosferică şi instalaţii de răcire 
presurizate. 

i.Acestea din urmă funcţionează la o suprapresiune de 0,5 ... I daN / 
/cm2

, corespunzătoare unei temperaturi de fierbere mai mari de 100°C 
a lichidului de răcire. Suprapresiunea din instalaţie este asigurată de 
capacul (buşonul) radiatorului, prevăzut cu două supape: o supapă de 
evacuare care se deschide la o anumită suprapresiune faţă de cea atmos­
ferică pentru ca vaporii ori lichidul de răcire în exces să fie evacuate în 
afară, şi o supapă de aspiraţie, pentru pătrunderea aerului în instalaţie 
cînd depresiunea în aceasta depăşeşte o anumită valoare. 

Instalaţiile de răcire presurizate pot fi libere sau capsulate. În pri­
mul caz, vaporii de lichid sînt evacuaţi în atmosferă, în cel de-al doilea 
- într-un vas de expansiune. Instalaţia de răcire presurizată şi capsu­
lată reprezintă soluţia modernă de răcire a motoarelor, ea fiind aproape 
generalizată la automobile. Lichidul folosit la aceste instalaţii este lichi­
dul antigel care are un punct de îngheţare scăzut, fapt ce înlătură ne­
cesitatea schimbării lui vara si iarna. 

~n aceste instalaţii, răci~ea motorului se face în felul următor: căl­
dura înmagazinată în pereţii cilindrilor este preluată de apa care se află 
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în cămaşa de apă a motorului; apa încălzită trece printr-un răcitor, 
numit radiator, unde cedează căldura în aerul exterior, răcindu-se; din 
radiator, apa răcită ajunge din nou în cămaşa de apă a motorului şi în 
felul acesta circuitul se repetă în mod neîntrerupt în tot timpul funcţio­
nării motorului. 

.Circulaţia apei se poate realiza prin termosifon (sistem care nu se 
mai foloseşte la automobile) şi prin pompă (circuit forţat). Termosifonul 
asigură circulaţia apei într-un circuit închis datorită diferenţei de densi­
tate între apa caldă care se ridică (densitate mică) şi cea rece care coboară. 

7.2. PARŢILE COMPONENTE ALE INSTALAŢIEI 
DERACIRE 

Instalaţia de răcire cu lichid a motorului (fig. 7.2) cuprinde în prin­
cipal: radiatorul, pompa de răcire, termostatul, ventilatorul, vasul de 
expansiune şi racordurile de cauciuc. 

8 
Fig. 7.2. Schema instalaţiei de răcire la autoturismul Dacia 1300: 

3 
7 
10 

1 - radiator; 2 - pompă de apă; 3 - termostat; 4 - vas de expansiune; 5 - tub flexibil 
de cauciuc; 6 - ieşirea din pompa de apă a circuitului mic; 7 - intrarea în radiator a cir­
cultului mare; B - intrarea în pompa de apă a circuitului mic; 9 - intrarea in pompa de 

apă a circuitului mare; 10 - buşonul radiatorului. 

7.2.1. RADIATORUL 

Radiatorul (fig. 7.3) se compune din două rezervoare, unul superior 
şi altul inferior, confecţionate din tablă de alamă sau oţel. Legătura între 
ele se realizează prin mai multe ţevi subţiri, prevăzute cu aripioare 
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orizontale pentru mărirea suprafeţei de răcire. Ţevile, care constituie 
miezul (fagurele) radiatorului, permit schimbul de căldură între cele două 
rezervoare. 

[.,a rezervorul superior 1 al radiatorului este fixată gura de umplere 
2 cu buşonul său 3. 

1 

I 

Fig. 7.3. Radiatorul: 
- rezervor superior; 2 - gură de umplere; 
- buşonUl rad1atorului; 4 - rezervorul infe-

rior. ~ 

Rezervorul inferior al radiatorului este prevăzut cu o ţeavă de ie­
f?ire a apei reci din radiator, cu un robinet de golire şi cu suporturile de 
fixare a radiatorului. 

Radiatorul se fixează în faţa motorului, pentru a fi expus total 
curentului de aer, în vederea răcirii în cele mai bune condiţii. 

Pentru asigurarea debitului de aer necesar răcirii motorului, în spe­
cial cînd funcţionează la sarcină mare şi viteză mică, instalaţia de răcire 
este prevăzută cu un ventilator (8, fig. 7.4) care se găseşte montat pe axul 
pompei de răcire în dreptul radiatorului. 

Ventilatorul este antrenat, de obicei, printr-o curea trapezoidală de 
către arborele cotit. Prin aceeaşi curea trapezoidală se pun în funcţiune, 
de asemenea, pompa de răcire şi generatorul de curent. 

7.2.2. POMPA DE RACIRE 

Pompa de răcire (fig. 7.4) asigură circulaţia forţată a lichidului de 
răcire în instalaţia de răcire. La automobile sînt folosite pompele de 
răcire centrifuge. 
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Elementele componente ale unei astfel de pompe sînt: corpul pom­
pei 1, rotorul cu palete 4, montat rigid pe axul pompei, şi piesele de 
etanşare. Corpul pompei este montat pe blocul motor şi comunică cu 
rezervorul inferior al radiatorului şi cu partea inferioară a cămăşii de 
răcire. 

8 
.5 

Fig. 7.4. Pompa de apă: 

4 

2 

1 - corpul pompei; 2 - ansamblul rotor şi ax; 3 - buc­
şa pompei; 4 - rotorul cu palete; 5 - roata cu curea a 
pompei; 6 - piuliţa garniturii; 7 - garnitură; 8 - ven-

tilator. 

IÎn timpul funcţionării motorului, rotorul este pus în mişcare, antre­
nînd prin paletele sale apa din pompă. în felul acesta, apa primeşte 
energia cinetică necesară pentru formarea presiunii de refulare în cămaşa 
motorului; lichidul de răcire vine în contact cu pereţii cilindrilor şi ai 
camerelor de ardere, după care trece în bazinul superior al radiatorului. 
Locul apei refulate de pompă este luat de apa care pătrunde prin con­
ducta de aspiraţie ce este în legătură cu bazinul inferior al radiatorului. 

în modul acesta, pompa asigură o circulaţie neîntreruptă a apei în 
instalaţia de răcire a motorului. 

7.2.3. TERMOSTATUL 

Termostatul este o supapă dublă, care dirijează automat circulaţia 
apei în instalaţia de răcire, în funcţie de temperatură şi, astfel, reglează 
şi menţine temperatura apei, în instalaţia de răcire, în limitele de 
80 ... 100°C, asigurînd o funcţionare optimă a motorului. 
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rfermostatul (fig. 7.5) este compus dintr-un burduf (capsulă) solidar 
printr-o tijă cu o supapă ce poate obtura două orificii şi anume: orificiul 
de acces spre radiator şi orificiul de acces spre pompă. In interiorul bur­
dufului se află un lichid volatil, ceară sau alt material ce se dilată uşor. 

Supapa este acţionată de presiunea re-
zultată din vaporizarea lichidului volatil sau 
prin dilatarea materialului din burduf, care 
se obţine la temperatura de regim pentru 1 
care a fost reglat termostatul (80 ... I00°C). 

In stare de repaus şi la temperaturi ale 
apei sub valoarea celei de regim, supapa în­
chide orificiul de acces spre radiator şi îl 
deschide pe cel de acces spre pompă. În fe­
lul acesta, apa circulă de la motor la pompă 
şi invers (circuitul mic), realizîndu-se încăl­
zirea rapidă a apei pînă la temperatura de 
regim stabilită (fig. 7.6). 

Pentru menţinerea acestei temperaturi, 
supapa este acţionată în aşa fel încît am­
bele orificii sînt parţial deschise, apa cir- 3 

culînd o parte spre radiator şi o parte spre 
pompă. Fig. 7.5. Termostatul: 

Dacă se depăşeşte temperatura de re- 1 - racord de ·.icces spre pompi\; 

gim, supapa deschide orificiul de acces spre 2 - termostat; 3 - racord de 
acces spre radiator. 

' 

Fig. 7.6. Circuitul mic: 
! - radiator; 2 - ventilator; 3 - pompă; 4 - supapă; 5 - ci• 

lindru cu pereţi ondulaţi. 

radiator şi închide orificiul de acces spre pompă. Ca urmare, apa cir­
culă de la motor la radiator, unde cedează o parte din temperatura acu­
mulată, trece în continuare prin pompă la motor (circuitul mare) pînă 
cînd se ajunge iarăşi la temperatura optimă (fig. 7.7). 
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7 .3. LICHIDE'DE RĂCIRE 

Lichidele de răcire folosite la automobile sînt apa şi lichidul antigel. 
Apa folosită pentru instalaţia de răcire trebuie să conţină cît mai 

puţine săruri, deoarece prin încălzire sau fierbere acestea se depun pe 
pereţii interiori ai cămăşii de apă şi în interiorul radiatorului sub formă 
de piatră. 

Fig. 7.7. Circuitul mare. 

Depunerile de piatră împiedică, într-o măsură direct proporţională 
cu grosimea stratului, transmiterea căldurii spre exterior. De aceea, pen­
tru reducerea acestui dezavantaj trebuie folosită apă fiartă sau apă de 
ploaie. 

IJJatorită faptului că prin îngheţ apa îşi măreşte volumul, îngheţa­
rea apei în instalaţia de răcire poate provoca deteriorarea radiatorului sau 
pompei de apă. Pentru a se evita acest neajuns, în instalaţia de răcire 
a motorului se întrebuinţează diverse lichide care au un punct de con­
gelare mai scăzut decît apa, denumite; lichide antigel. 

Lichidul antigel (STAS 8671-78) este fabricat pe bază de glicoli, cu 
adaos de stabilizatori şi inhibitori de coroziune. Lichidul antigel se folo·­
seşte diluat cu apă dedurizată sau distilată, în următoarele diluţii: 

1 volum antigel+ 1 volum apă (cu punctul de congelare -39+1°G); 
2 volume antigel + 3 volume apă (cu punctul de congelare -27°C). 
'Lichidul antigel are termen de garanţie 2 ani de la data fabricaţiei. 

După expirarea acestui termen, produsul trebuie supus verificărilor pen­
tru a se constata dacă corespunde condiţiilor tehnice de calitate, prezen­
tate în tabelul 7.1. 

Se pot folosi; de asemenea, soluţii antigel constituite din glicerină 
şi apă (tabelul 7.2). 
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Condiţii tehnice de calitate a lichidului antigel 

Produs cu 
Caracteristici concentraţie 100% 

Aspect Lichid lilJ:lpede, 
gălbui 

Densitate relativă la 15°C 1,12 ... 1,13 
Punct de congelare, °C max. -12 
Punct de fierbere, °C, min 150 
Reziduu la calcinare, O/o, max. 3 

Tabelul 7.2 

Soluţii antigel cu glicerină şi apă 

Glicerină Apă Temperatura 
% % de congelare, 

·c 

20 80 -6 
30 70 -11 
40 60 -17 
50 50 -24 
60 40 -28 
70 30 -40 
80 20 -44 
90 10 -47 

Tabelul 7.1 

Produs diluat: 
1 vol. antigel+ 

+1 vol. apă 

incolor sau slab 

1,070 ... 1,085 
-39+1 

102 
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iSoluţia antigel trebuie să îndeplinească următoarele condiţii: să aibă 
vîscozitatea apropiată de cea a apei la temperatura de 80°C; să aibă 
conductibilitate termică şi căldură specifică aproape de cele ale apei; să 
nu formeze spumă în timpul circulaţiei; să aibă stabilitate; să nu formeze 
depuneri solide; să nu fie inflamabilă şi să nu fiarbă sub 100°C„ 

7.4. PENELE INSTALAŢIEI DE RACIRE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

In exploatare, cele mai multe pene care pot surveni mai frecvent 
la instalaţia de răcire duc la creşterea excesivă a temperaturii motorului. 
Astfel: 
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lnfundarea accidentală ·cu impurităţi a ţevilor radiatorului se dato­
reşte folosirii apei cu conţinut mare de impurităţi. Efectul imediat al 
acestei defecţiuni este supraîncălzirea motorului din cauza împiedicării 
drculaţi~i apei prin radiator. In plus, iarna, se poate produce îngheţarea 
şi deteriorarea radiatorului. 

Pentru curăţirea instalaţiei, se deschide robinetul de golire a moto­
rului şi, timp de cîteva minute, se toarnă apă curată în radiator, motorul 
fiind în funcţiune. 

Infundarea celulelor radiatorului cu murdărie, praf, scame, frunze, 
insecte etc., ceea ce împiedică circulaţia aerului şi răcirea lichidului care 
circulă prin radiator, se observă prin control vizual şi ,se constată prin 
creşterea excesivă a temperaturii motorului. 

Celulele se curăţă prin spălare cu jet de apă sau suflare cu aer 
comprimat, după o înmuiere prealabilă cu apă a murdăriei. 

Spargerea radiatorului ca urmare·a lovirii cu pietre sau alte corpuri 
dure, a îngheţării apei (în cazul învechirii lichidului antigel), a ruginirii 
are ca efect pierderea lichidului de răcire şi creşterea temperaturii 
motorului.. 

Pe parcurs se va încerca o remediere provizorie, astupînd spărtura 
cu chit, ipsos sau ciment. Dacă remedierea nu este posibilă, automobilul 
trebuie remorcat pînă la un atelier de reparaţii pentru lipirea radiatoru­
lui sau înlocuirea cu unul nou. 

Slăbirea colierelor· de Ia tuburile de cauciuc ale instalaţiei produce 
pierderea lichidului de răcire. Pentru evitarea consecinţelor supraîncăl­
zirii se vor strînge colierele. Dacă acest lucru nu este posibil, deoarece 
capetele colierului sînt prea apropiate, se va introduce sub colier un 
manşon din cauciuc sau o bandă metalică. 

Blocarea termostatului în poziţia închis se produce prin perforarea 
burdufului şi pierderea lichidului uşor volatil. Ca urmare, supapa prin­
cipală nu mai poate fi ridicată de pe scaunul său şi motorul se supraîn­
călzeşte repede. Radiatorul este rece, deşi în instalaţie există apă iar 
ventilatorul şi pompa de apă funcţionează bine. 

iÎn asemenea situaţie trebuie să se scoată termostatul şi să se mon­
teze unul nou. Dacă nu există un termostat de înlocuire, se scoate provi­
zoriu termostatul blocat din instalaţie, ceea ce nu stînjeneşte posibilitatea 
de utilizare a automobilului, dar exploatarea sa devine neeconomică 
(creşte consumul de combustibil, creşte uzura motorului în perioada încăl­
zirii motorului). 

Ruperea curelei ventilatorului, din cauza duratei mari de utilizare 
sau a întreţinerii necorespunzătoare (întindere excesivă sau insuficientă), 
conduce la supraîncălzirea motorului. 

Această pană se; constată prin: dispariţia zgomotului produs de ven­
tilator; indicarea de către termometrul de bord a creşterii vertiginoase a 
temperaturii lichidului de răcire, concomitent. cu funcţionarea motorului 
cu detonaţii şi scăderea puterii motorului. 

In această situaţie, cureaua ventilatorului trebuie înlocuită. Dacă 
pana. s-a produs pe traseu şi nu există o curea de rezervă, se poate folosi 
un ciorap de damă răsucit şi înnodat la capete. 
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8. 
lnstalaf ia electrică 

Echipamentul electric al unui automobil îndeplineşte următoarele 
funcţiuni: 

- asigură aprinderea amestecului carburant. în cilindrii motorului, 
la automobilele echipate cu motoare cu aprindere prin scînteie; 

asigură pornirea automată a motorului; 
- asigură iluminatul.interior şi exterior; 
- pune în funcţiune diversele aparate şi dispozitive de semnalizare 

si control. 
' Echipamentul electric al automobilului cuprinde două părţi princi­
pale şi anume: sursele de energie electrică şi consumatorii de energie 
electrică. 

Consumatorii de energie electrică, la rîndul lor, pot fi grupaţi în: 
echipamentul de aprindere; electromotorul de pornire; echipamentul de 
iluminat şi de semnalizare; aparatele electrice de măsură şi control. 

Legătura între sursele de energie electrică şi diverşii consumatori 
se face printr-un singur conductor, al doilea conductor este constituit din 
masa metalică a automobilului. 

Conductorii care fac legătura cu masa se pot lega cu bornele nega­
tive sau cu bornele pozitive ale surselor şi ale consurnatorilor, dar, la ma­
joritatea automobilelor, la masă se leagă borna negativă. 

Tensiunea surselor de curent poate fi de 6 sau 12 volţi. Instalaţia 
pentru tensiunea de 12 V prezintă unele avantaje faţă de cea de 6 V, în 
special aceea a reducerii secţiunii conductoarelor, intensitatea curentului: 
fiind mai mică pentru aceeaşi putere. 

8.1. SURSE DE ENERGIE ELECTRICĂ 

Sursele. de energie electrică ale automobilului sînt bateria de acumu­
latoare şi generatorul de energie electrică. 

In cadrul surselor de energie sînt incluse şi releele regulatoare r'ar~ 
asigură funcţionarea generatorului împreună cu bateria de ar11mulato<ire. 
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8.1.1. BATERIA DE ACUMULATOARE 

Bateria de acumulatoare are rolul unei surse de energie electrică 
care alimentează pentru scurt timp receptoarele electrice, cînd generato­
rul de energie electrică nu lucrează sau cînd acesta nu face faţă singur. 

Bateria de acumulatoare are următoarele funcţiuni: , alimentează 
echipamentul electric de pornire a automobilului; alimentează şi restul 
echipamentului electric, cînd motorul nu funcţionează sau funcţionează în 
turaţii mici ale arborelui cotit şi generatorul de energie electrică nu poate 
debita încă energie electrică; . alimentează echipamentul electric, ajutînd 
generatorul de energie electrică, în condiţiile grele de lucru, cum ar fi pl~ 
timp de noapte şi pe timp de iarnă, cînd consumul receptoarelor întrece 
puterea maximă a generatorului. 

După natura materiei active a electrozilor şi a electrolitului se cu­
nosc şi se folosesc la automobile următoarele tipuri de acumulatoare: 

- acumulatoarele cu plumb (acide), la care materia activă din plăci 
este plumbul, la electrodul negativ, şi, bioxidul de plumb, la electrodul 
pozitiv, iar electrolitul este o soluţie apoasă de acid sulfuric; 

- acumulatoarele alcaline, la1 care materia primă este formată din 
diferite metale şi acizi, iar electrolitul este o soluţie apoasă a unei baze; 
cele mai întrebuinţate: sînt: acumulatoarele fero-nichel, avînd electrodul 
negativ din fier şi electrodul pozitiv din oxid de nichel; acumulatoarele 
ferocadmiu-nichel, cu electrodul negativ din fier şi cadmiu, iar cel pozi­
tiv din oxid de nichel; acumulatoarele argint-zinc, cu electrodul negativ 
din zinc şi cel pozitiv din oxid de argint. 

Mărimile electrice, cele mai importante, care caracterizează proprie­
tăţile bateriilor de acumulatoare sînt: 

- tensiunea la bornele bateriei de acumulatoare, care variază în 
raport cu gradul său de încărcare; tensiunea la sfîrşitul încărcării bate­
riei de acumulatoare trebuie să fie de maximum 2, 7 V pe element, iar 
tensiunea maximă admisă la descărcare este de 1,7 V pe element; 

- capacitatea bateriei de acumulatoare, care reprezintă cantitatea 
de energie electrică pe care bateria, complet încărcată, poate să o debiteze 
unui circuit electric, pînă ce tensiunea la borne scade la 1,7 V pe ele­
ment; capacitatea bateriei se măsoară în amperi - orăJ (Ah); 

- densitatea electrolitului, care este masa electrolitului raportată 
la unitatea de, volum. 

Bateria de acumulatoare (tip 8.1) se compune din: elemente, care 
pot fi în număr de trei, sau şase după cum bateria este de 6 V sau 12 V 
şi care sînt formate din grupul plăcilor pozitive 4 şi al plăcilor; negative 
3; punţile de legătură ale elementelor 15; bornele de legătură spre exte­
rior 7 şi 11; piesele (punţile) de legătură dintre elemente 14; separatoarele 
dintre. plăcile de semne contrare 1; cutia 5 în care se montează elementele; 
capacele elementelor 10; dopurile 9 şi piesele sau materialele de etanşare. 

Plăcile acumulatorului sînt confecţionate în formă de . grătar, din­
tr-un aliaj de plumb şi stibiu. Ochiurile grătarului se umplu cu masă ac­
tivă (pastă), formată dintr-un amestec de miniu de plumb şi litargă, ames-
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tecate la rîndul lor cu o soluţie lichidă de acid sulfuric. Plăcile de acelaşi 
semn sînt legate între ele cu o punte de legătură 15 prevăzută cu o 
bornă 8, formînd un semibloc. 

Acumulatorul încărcat are la placa negativă plu.mb (Pb), iar· la placa 
pozitivă bioxid de plumb (Pb02). Dacă plăcile acumulatorului se unesc 

15 

if 

Fig. 8.1. Bateria de acumulatoare: 
1 - separatoare; li - nervuri; 3 - plăcile negative; 4 - plăcile pozitive; 
s - cutie; 6 - bucşă de plumb; 7 - borna pozitivă a bateriei; 8 - borna 
elementului; !I - dop; 10 - capacul elementului; 11 - borna negativă a 
bateriei; 12 - mastic; 13 - perete de compartimentare; 14 - punte de le-

gătură între elemente; 15 - punte de legătură a elementului. 

în exterior. printr-un conductor şi se conectează o lampă electrică, atunci 
acumulatorul va furniza energia electrică care s-a înmagazinat la încăr­
care sub formă de energie chimică. 

La descărcare (fig. 8.2), transformarea energiei chimice în energie· 
electrică se datorează următoarelor fenomene electrochimice: pe ambele 
plăci se formează sulfat de plumb de culoare cenuşiu-închisă, iar electro­
litul se diluează prin apariţia moleculei de apă ce se formează la placa po­
zitivă a acumulatorului. Acest lucru este posibil prin disocierea electroli­
tică a acidului sulfuric în: ioni pozitivi de hidrogen H+ şi ioni negativi ai 
radicalului acid S04• Deci: 

la placa negativă: 

so;-- +Pb - S04Pb 

la placa pozitivă: 

2H2 + Pb02 + H2S04~ S04Pb + 2HP 

Densitatea electrolitului scade pe măsură ce acumulatorul se descar­
că. Măsurînd densitatea electrolitului se obţine o indicaţie precisă asupra 
gradului de descărcare a acumulatorului. 
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Pentru a înmagazina o cantitate mai mare de electricitate, un ele­
ment are mai multe plăci pozitive şi negative. Plăcile sînt montate în aşa 
fel, încît o placă pozitivă să fie cuprinsă între două plăci negative. Fie­
care element de acumulator are un număr de plăci pozitive cu unul mai 
puţin decît numărul plăcilor negative, astfel că plăcile marginale ale ele­
mentului sînt negative. 

o b 
Fig. 8.2. Procesele electrochimice de descărcare a acumula­

torului: 
a - încărcat; b - tn timpul descărcărU. 

Separatoarele 1 servesc la evitarea scurtcircuitului între plăci. Ele 
sînt foarte poroase pentru ca electrolitul să poată pătrunde mai uşor prin 
ele. Separatoarele se confecţionează din: lemn, materiale sintetice poroase, 
cauciuc sintetic microporos etc. 

Cutia 5 se confecţionează din ebonită (STAS 3731-71) sau din alt 
material, .conform documentelor tehnice normative de produs. Cutia are 
trei sau şase compartimente pentru elemente. Pe fundul fiecărui comparti­
ment al cutiei sînt prevăzute nervurile 2, pe care se aşază plăcile; în spa~ 
ţiul dintre nervuri se adună depunerile de la materia activă, evitînd scurt­
circuitarea plăcilor. 

Capacele 10 ale compartimentelor cutiei sînt confecţionate din ebo­
nită. Ele au trei găuri: una în centru, pentru introducerea electrolitului 
şi evacuarea gazelor, şi două la capete, pentru ieşirea bornelor conice 8 
şi 11 ale punţilor de asamblare a plăcilor. 

Bornele sînt marcate cu semnul minus şi plus, prin turnare. Uneori 
dimensiunile bornelor pozitive sînt mai mari decît ale celor negative, 
pentru a nu se face legăturile greşit. 

Bateriile de acumulatoare acide cu plumb, avînd tensiunea nomi-· 
nală de 6 şi 12 V, utilizate pentru pornirea motoarelor cu ardere internă 
şi pentru alimentarea instalaţiilor auxiliare de pe autovehicule sînt stan­
dardizate (STAS 444-79). Notarea unei baterii de acumulatoare. se face 
indicînd în ordine: tensiunea nominală în V; o literă sau un grup de litere, 
pentru bateriile cu legături aparente şi capace individuale; capacitatea 
nominală. Tipurile de baterii de fabricaţie românească sînt prezentate în 
tabelul 8.1. 
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Tabelul 8.1 

Tipuri de baterii de acumulatoare de fabricaţie românească 

Capacitatea Capacitatea 
nominală 

Tipul bateriei nominală 
Tipul bateriei (C20) (C20) 

Ah Ah 

6M4,5 I 4,5 12-77 77 
GF8 8 12DK 77 77 
6F 16 16 12D

5 
84 84 

6D
5

84 84 12-88 88 
6D

5
98 98 12D 72 72 

6D
6

112 112 12Es 105 105 
6-105 105 12-110 110 
6E

5
160 160 12E

5 
135-1 135 

6Es 180 180 12E
6 

135 135 
12R45 45 12-143 143 
12R45M 45 12E

5 
180 180 

12-44 44 12E5 320 320 
12-55 55 12-44P 44 
12D

5 
56 56 12D

5 
70-lP 70 

12-66 66 12-150 150 
12D

5 
70-1 70 12-48 48 

12D
5 

70 70 

Etanşarea bateriei se face cu bitum pentru acumulatoare (ST AS 
4766-7::J) sau cu alt material corespunzător, rezistent la acizi, la căldură 
{ +60°C) şi la frig (-30°C). La modificarea temperaturii, materialul de 
etanşare trebuie să asigure etanşeitatea dintre capac şi monobloc, să nu 
curgă, să nu se desprindă de pe pereţii monoblocului, să nu prezinte rup­
turi sau fisuri care înrăutăţesc calităţile de exploatare şi aspectul exterior 
al bateriei. Electrolitul pentru baterii este constituit din acid sulfuric pen­
tru acumulatoare (STAS 164-75) şi apă distilată sau demineralizată, lip­
sită de impurităţi dăunătoare. Nivelul electrolitului în fiecare celulă a 
monoblocului trebuie să fie cu 10 ... 15 mm deasupra marginii superioare 
a separatorilor, dacă instrucţiunile de exploatare nu prevăd altfel. 

O baterie complet încărcată şi pusă în funcţiune conform instrucţiu­
nilor producătorului, la temperatura de 25°C, trebuie să asigure o descăr­
care continuă cu un curent constant I=0,05 C20 , pînă cînd tensiunea la 
borne atinge valoarea de 5,25 V, în cazul bateriilor cu tensiunea nominală 
de 6 V, şi 10,5 V, în cazul bateriilor de 12 V. 

Principiul de funcţionare a acumulatorului cu plumb se bazează pe 
reacţiile electrochimice ce au loc, atît la încărcare cît şi la descărcare, între 
electrolit şi masa activă de pe plăci. La încărcare se leagă plăcile acumu­
latorului la o sursă de curent. Pentru aceasta, este necesar ca borna plus 
.a sursei să fie legată de borna plus a acumulatorului şi borna minus a 
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sursei la borna minus a acumulatorului. Fenomenele electrochimice care 
au loc în această situaţie (fig. 8.3) conduc la următoarele rezultate: 

- la placa pozitivă, ionii negativi de radical acid so;-, în reacţie 
cu sulfatul de plumb şi apa din soluţie, vor da peroxid de plumb şi acid 
sulfuric: 

---- -~-~--

a b 
Fig. 8.3. Procesele electrochimice de încărcare a acumulato­

rului: 
a - descărcat; b - in timpul incllrcllrli. 

la placa negativă, ionul pozitiv de hidrogen H+ în reacţie cu sul­
fatul de plumb va da plumb curat şi acid sulfuric. 

Se observă că, în urma acestor reacţii, proporţia de acid sulfuric 
creşte şi, deci, densitatea electrolitului creşte pe măsură ce acumulatorul 
se încarcă. Acumulatorul este încărcat cînd placa negativă nu mai are 
sulfat de plumb care să intre în reacţie cu ionii de hidrogen şi aceştia se 
degajă sub formă de gaz (se spune că „acumulatorul fierbe"). Dacă se 
continuă încărcarea, concentraţia electrolitului creşte foarte mult, ceea ce 
duce la distrugerea acumulatorului. 

Bateriile de acumulatoare se fixează, în majoritatea cazurilor, pe şa­
siu, sub cabină, uneori alături de motor sau chiar în partea opusă moto­
rului. Fixarea trebuie să fie sigură şi fără joc pentru a nu se deteriora 
cutia acumulatorului. 

8.1.2. GENERATORUL DE CURENT 

Generatorul de curent trebuie să alimenteze cu energie electrică re­
ceptoarele şi să asigure încărcarea bateriei de acumulatoare cu care este 
cuplat în paralel. Incărcarea bateriei se realizează în timpul funcţionării 
motorului, numai dacă generatorul are o tensiune mai mare. 

In general, se utilizează generatoare de curent continuu cu excitaţie 
în derivaţie (Dacia 1100; Renault 10; Skoda 100 MB; Moskvici 412); în 
ultimul timp, însă, a devenit mai economică, la puteri mari, utilizarea ge­
neratoarelor de curent alternativ cu redresoare (Dacia 1300, Renault 16). 
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a. Generatorul de curent continuu (dinamul) este o maşină electrică 
care transformă energia mecanică în energie electrică, pe baza inducţiei 
electromagnetice. 

Părţile principale ale dinamului (fig. 8.4) sînt: statorul 1; rotorul (in­
dusul) 2; colectorul 6; periile 9 cu portperiile lor şi arcurile de apăsare a 
periilor; scuturile (capacele) spre colector 3 şi spre partea de antrenare 5. 

7 B 
I 

10 

Fig. 8.4. Generatorul de curent continuu (dinamul): 

2 

1 - stator; 2 - rotor; 3 - scut spre colector; 4 - infăşurarea de 
excitaţie; 5 - scut spre partea de antrenare; 6 - colector; 7 - fUlia 

de antrenare; B - garnitură; 9 - perie; 10, 11 - rulmenţi. 

Statorul 1 este compus dintr-o carcasă în formă cilindrică, în inte­
riorul căreia se află piesele polare fixate cu şuruburi, pe care se găseşk 
înfăşurarea de excitaţie. 

Infăşurarea de excitaţie 4, care produce cîmpul magnetic inductor, 
este formată din bobine polare identice, cu un număr mare de spire. Un 
capăt al înfăşurării de excitaţie se află legat la masă, iar celălalt capăt 
legat la borna izolată a generatorului care se găseşte fixată pe carcasă. 

Rotorul 2 este format dintr-un arbore pe care se găseşte fixat pd n 
presare miezul, executat din tole de fier. In crestăturile miezului se gă­
seşte înfăşurarea indusului. Arborele rotorului se sprijină pe doi rulmenţi 
10 şi 11, care se găsesc montaţi în capacele generatorului. Antrenaren 
rotorului se face de către arborele cotit al motorului, prin intermediul unei 
curele trapezoidale care pune în mişcare fulia montată pe axul rotorulm. 

Colectorul 6 este confecţionat din lamele de cupru foarte pur, izo­
late între ele cu micanită şi fixate rigid pe arborele rotorului. 

Periile 9 au rolul de a face contactul electric în înfăsurarea rotorică 
şi circuitele exterioare ale statorului. Periile se montează î~ portperii, care 
sfot prevăzute cu arcuri ce le menţin apăsate pe colector. Periile sînt con-
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fecţionate din grafit sau din cupru grafitat. De obicei, peria pozitivă este 
legată la masă, iar peria negativă se leagă la borna izolată de pe carcasă. 

Scutul 3 al portperiilor spre colector închide carcasa generatorului 
de curent în spre colector, avînd spre exterior ferestre de aerisire, prote­
jate de un colier de tablă de oţel pentru a permite accesul în vederea în­
treţinerii periilor şi colectorului. Portperiile sînt fixe sau reglabile fiind 
plasate pe partea interioară a scutului. 

Răcirea generatorului montat pe automobil se face cu aer. !n acest 
scop, fulia 7 este prevăzută pe partea dinspre generator cu palete. 

Funcţionarea generatorului de curent continuu are la bază fenome­
nul de inducţie electromagnetică. Acest fenomen constă în apariţia unei 
tensiuni electromotoare într-un circuit închis străbătut de un flux mag­
netic variabil. Spirele ce formează înfăşurarea rotorică a dinamului se ro­
tesc în cîmpul magnetic al statorului, producîndu-se astfel curentul elec­
tric ce se colectează prin colector. 

Funcţionarea generatorului de curent continuu se bazează pe exis­
tenţa unui magnetism remanent datorită magnetizării inductorului (sta­
torului) din funcţionările anterioare. La pornire, intensitatea curentului 
de excitaţie este nulă şi generatorul produce o tensiune electromotoare 
egală cu aproximativ 2 ... 5 0;0 din tensiunea electromotoare nominală. 
Fluxul magnetic inductor creşte îndată după pornire întrucît fie tot cu­
rentul indus, fie doar o parte a sa (în funcţie de tipul de autoexcitaţie), 
străbate înfăşurarea de excitaţie şi produce un cîmp magnetic care, dacă 
are acelaşi sens cu cîmpul remanent, va da un cîmp rezultant mărit. !n 
acest caz, tensiunea electromotoare creşte şi, ca urmare, va creşte şi in­
tensitatea curentului de excitaţie care măreşte, la rîndul său, fluxul mag­
netic inductor şi aşa mai departe. Se ajunge astfel ca, în scurt timp, gene­
ratorul să funcţioneze la parametrii normali, adică să dea tensiunea şi in­
tensitatea curentului la valorile corespunzătoare funcţionării normale. 

b. Generatorul de curent alternativ (alternatorul). Bateria de acu­
mulatoare alimentează receptoarele cînd motorul nu funcţionează, pre­
cum şi la pornirea acestuia. Cînd motorul funcţionează, bateria trebuie să 
se reîncarce, însă, la turaţii mici şi la mersul în gol al motorului, dinamul 
nu produce tensiunea şi intensitatea suficiente pentru a asigura o reîn­
cărcare a bateriei. Apare, astfel, pericolul epuizării bateriei, pericol ac­
centuat de scăderea vitezei medii de parcurs prin creşterea numărului 
de automobile în circulaţie şi de creşterea consumului de energie electrică 
prin sporirea numărului de aparate montate pe automobil. 

Utilizarea generatorului de curent alternativ cu redresoare (alterna­
torului) îmbunătăţeşte această situaţie, deoarece acesta poate asigura în­
cărcarea bateriei de acumulatoare la turaţii mici şi chiar la mersul în gol 
al motorului 

Avantajele pe care le prezintă generatorul de curent alternativ sînt: 
- greutate mică şi volum redus; raportul putere/greutate este de 

aproape trei ori mai mare decît la generatoarele de curent continuu; 
- la turaţia minimă la care generatorul de curent alternativ debi­

tează energie, puterea ajunge la valori egale cu un sfert din puterea no-
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minală; acest lucru permite reîncărcarea satisfăcătoare a bateriei de acu­
mulatoare la orice regim de lucru al automobilului, chiar şi la mersul în 
gol al motorului; 

- prin utilizarea redresoarelor în locul colectorului se înlătură şi 
necesitatea de a folosi un conductor-disjunctor care devine de prisos; 

- capacitatea necesară bateriei de acumulatoare se reduce, ca ur­
mare a îmbunătăţirii posibilităţilor de reîncărcare în orice condiţii şi du­
rata ei de viaţă se prelungeşte pentru că este menţinută în stare încărcată. 

Scăderea preţului de cost al redresoarelor a dus, la extinderea folosi­
rii alternatoarelor pe autoturisme şi autobuze. Unele automobile construite 
în ţara noastră (ARO, Dacia 1300 etc.) sînt echipate cu alternator. 

Un alternator (fig. 8.5) se compune din două părţi principale: stato­
rul (indusul) şi rotorul (inductorul). 

Statorul 4 are forma unui inel care prezintă pe suprafaţa interioar::-t 
un număr de crestături în care se află o înfăşurare trifazată legată în tri­
unghi. Capetele libere ale înfăşurărilor statorului sînt legate, fiecare, la 
o pereche de redresoare (diode cu siliciu), una directă şi una inversată, 
montate în suportul 2 de aluminiu. 

Rotorul 3 este format din două jumătăţi simetrice şi comportă patru 
perechi de poli. Axul rotorului este montat în lagăre cu bile susţinute 
de capacele 1 şi 5. Rotorul conţine înfăşurarea de excitaţie. Pe capacul 1 
sînt montate portperiile, ale căror perii 7 se freacă de inelele colectoare 
ce sînt legate cu capetele înfăşurării de excitaţie a rotorului alternatorului. 
Pe partea capacului 5 este montată, în exterior, roata de curea (fulia) 10, 
iar în interior ventilatorul 9, destinat răcirii alternatorului. 

Fig. 8.5. Elementele componente ale unui alternator: 
l - capac; 2 - suport portdiode; 3 - rotor; 4 - stator; 5 - capac; 6 - portperie; 7 - perie 

de excitaţie; 8 - perie masă; 9 - ventilator; 10 - fulie. 

8.1.3. RELEE - REGULATOARE 

Un releu-regulator se compune din: conjunctorul-disjunctor, regula­
torul de tensiune şi limitatorul de curent (regulatorul). 

Releele-regulatoare, au, în general, o construcţie asemănătoare, fiind 
formate dintr-un electromagnet, care, atrăgînd o armătură, închide sau 
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deschide contactele electrice, modificînd în modul acesta condiţiile de 
funcţionare a generatorului de curent sau ale legăturii acestuia cu bate­
ria de acumulatoare. 

Conjunctorul-disjunctor stabileşte în mod automat legătura dintre 
generatorul de curent şi bateria de acumulatoare, atunci cînd tensiunea 
la bornele generatorului ajunge cu puţin mai mare decît a bateriei, care 
este încărcată în acest caz de generator. 

În cazul turaţiilor mici sau al opririi motorului, cînd tensiunea la 
bornele generatorului de curent scade sub aceea a bateriei sau devine ze­
ro, conjunctorul-disjunctor desface legătura dintre generator şi baterie. 
Dacă legătura electrică nu se desface, apare un curent invers celui nor­
mal şi, ca urmare, bateria alimentează generatorul care va funcţiona ca 
motor electric, lucru ce trebuie evitat. 

Conjunctorul-disjunctor (fig. 8.6) este un ·contactor electromagnetic 
compus dintr-un electromagnet al cărui miez de fier 1 are două înfăşu­
rări de magnetizare; înfăşurarea serie IS, parcursă de curentul debitat de 
dinamul 2, şi înfăşurarea derivaţie ID, legată în derivaţie la bornele di­
namului. 

J 5 7 

5 

Fig. 8.6. Schema electrică a conjuctorului-
disjunctor: 

l - miez de fier; 2 - dinam; 3 - armătură; ~ -
articulaţie; 5 - arc; 6 - lampă de control; 7 -
tntrerupători; C1 şi c2 - contacte; Ex - înfăşura­
rea de excitaţie; B - baterie; IS - înfăşurare se-

rie; ID - înfăşurare derivaţie. 

Armătura 3 a electromagnetului poartă contactul mobil Ci, care sta­
bileşte legătura cu contactul fix C2, cînd armătura este atrasă de miezul 
de fier. În repaus, armătura 3 este îndepărtată de miezul 1 datorită arcu­
lui 5, iar contactele sînt deschise. Cînd turaţia generatorului creşte, se 
măreşte şi tensiunea de la bornele lui, în consecinţă creşte şi intensitatea 
curentului din înfăşurarea derivaţie ID. La o tensiune a generatorului mai 
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mare ca cea a bateriei de acumulatoare, forţa de atracţie a armăturii 3 
învinge forţa arcului 5, contactele se închid şi dinamul debitează curent 
in baterie. In această situaţie, înfăşurarea IS are rolul de a întări acţiunea 
înfăşurării ID din momentul închiderii contactelor, prin formarea unui 
cîmp magnetic de acelaşi sens cu cîmpul magnetic format de înfăşura­
rea ID. 

Cînd tensiunea la bornele dinamului scade sub cea a bateriei, cu­
rentul înfăşurării IS îşi schimbă sensul, producînd astfel eliberarea armă­
turii, desfacerea contactelor şi întreruperea circuitului dintre dinam şi ba­
terie. 

In legătură cu contactele conjunctorului-disjunctor este montată o 
lampă de control 6 (numai la automobilele care nu au ampermetru la 
bord), care se conectează o dată cu introducerea cheii de contact a aprin­
derii. Lampa de control indică dacă conjunctorul-disjunctor funcţionează 
sau nu; cînd se închide întrerupătorul aprinderii, se aprinde şi becul lăm­
pii; cînd tensiunea dinamului ajunge egală cu cea a bateriei, becul se 
stinge şi rămîne astfel atît timp dt dinamul funcţionează şi contactele re­
leului sînt închise. 

Regulatorul de tensiune (fig. 8.7) are rolul de a menţine cît mai con­
stantă tensiunea la bornele generatorului de curent, independent de tura­
ţia motorului sau de sarcina generatorului, în care scop face să crească 
sau să scadă în mod corespunzător intensitatea curentului de excitaţie a 
generatorului. In consecinţă, intensitatea curentului de încărcare a bate­
riei de acumulatoare scade pe măsură ce aceasta se încarcă, reducîndu-se 
la zero atunci cînd bateria este complet încărcată. De asemenea, datorit:'!. 
regulatorului de tensiune, curentul de încărcare este mai mic vara, cînd 

Fig. 8. 7. Schema electrică a regulatorului 
de tensiune: 

I - miez de fier; 2 - dinam; 3 - armătură; 
~ - articulaţie; 5 - arc; Ex - înfăşurarea de 
excitaţie; ID - înfăşurarea în derivaţie; C1 şi 
C2 - contacte; RS - rezistenţă suplimentară. 

bateria se încarcă mai uşor, şi mai mare iarna, cînd bateria are o tempe­
ratură scăzută şi se încarcă mai greu. 

Reglarea tensiunii are loc prin introducerea şi scoaterea rezistenţei 
suplimentare RS în circuitul înfăşurării de excitaţie Ex a dinamului 2„ 
cu ajutorul unor contacte care o scurtcircuitează sau nu. 
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Inchiderea şi deschiderea contactelor C1 şi C2 se realizează cu aju­
torul armăturii mobile 3, acţionată de un electromagnet a cărui înfăşurare 
în derivaţie este alimentată de generator. Contactele stau în mod normal 
închise, armătura fiind reţinută de arcul 5. Cînd tensiunea generatorului 
atinge o anumită valoare, forţa de atracţie a înfăşurării în derivaţie ID în­
vinge rezistenţa arcului 5 şi armătura 3 este atrasă, deschizînd contac­
tele C1 şi C2• 

Curentul ae excitaţie care se închide iniţial prin contactele C1 şi C2 

este întrerupt şi trebuie să se închidă prin rezistenţa suplimentară RS. 
Deoarece intensitatea curentului de excitaţie scade, se micşorează şi ten­
siunea dinamului pînă cînd forţa electromagnetică creată de cîmpul mag­
netic al bobinei ID nu mai este capabilă să reţină armătura, care revine 
închizînd contactele C1 şi C2 • Lucrurile se repetă în perioade foarte scurte 
de timp, variaţia de tensiune fiind foarte mică de la o situaţie la alta. 

Limitatorul de curent are rolul de a proteja generatorul de suprain­
tensitatea de curent, care ar putea produce încălzirea exagerată şi chiar 
arderea bobinajului acestuia. Aceste creşteri mari ale intensităţii curen­
tului pot să apară atunci cînd generatorul alimentează toţi consumatorii 
de energie electrică ai automobilului şi furnizează în plus şi curentul 
electric necesar unei baterii de acumulatoare descărcată. 

Limitatorul de curent (fig. 8.8) are o construcţie asemănătoare celei 
a regulatoarelor de tensiune. Se deosebeşte numai prin tipul de înfăşu­
rare de magnetizare IS, care este conectată în serie pe circuitul curentului 
de excitaţie al generatorului. Principiul de funcţionare este asemănător 
cu cel al regulatorului de tensiune. 

Fig. 8.8. Schema electrică a limitatorului 
de curent: 

C1 şi C, - contacte; IS - înfăşurare de mag­
netizare; RS - rezistenţă suplimentară; Ex -

circuit de excitaţie. 

La cresterea curentului debitat de generator peste o anumită va­
loare se într~rup contactele C1 şi C2 şi se introduce rezistenţa suplimen­
tară RS în circuitul de excitaţie Ex, care micşorează tensiunea la bornele 
dinamului. Cînd curentul scade sub o anumită valoare, contactele C1 şi CJ 
se reînchid. 

116 



8.2. ECHIPAMENTUL DE APRINDERE 

Echipamentul de aprindere al automobilului serveşte pentru produ­
cerea, într-un anumit moment, a scînteii electrice necesare aprinderii 
amestecului carburant din cilindrii motorului. 

La motoarele cu carburator, după aspiraţia şi comprimarea amestecu­
lui carburant în cilindru, amestecul carburant este aprins de către o scîn­
teie electrică produsă de bujie. 

Pentru producerea scînteii între electrozii bujiei nu este suficientă 
o tensiune de 6 sau 12 V,, respectiv tensiunea pe care o are bateria de acu­
mulatoare. Scînteia nu se poate produce decît dacă bujia este alimentată 
cu tensiunea de 15 OOO ... 20 OOO V. Pentru a se produce o tensiune atît 
de puternică, este nevoie de un ansamblu de piese care, lucrînd împreună, 
să transforme curentul electric de joasă tensiune în curent electric de 
înaltă tensiune. 

in sistemul de aprindere prin scînteie cu baterie-bobină, prin inter­
mediul unui transformator de tensiune denumit „bobină de inducţie" se 

6 

2 

la demaror 

Fig. 8.9. Schema instalaţiei de aprindere cu baterie-bobină: 
1 - ruptor; 2 - înfăşurarea secundară a bobinei; 3 - contact mo­
bil; 4 - contact fix; 5 - bobină de inducţie; G - înfăşurare pri­
mară; 7 - variator; 8 - contact; 9 - ampermetru; 10 - baterie de 
acumulatoare; 11 - contactul demarorului; 12 - d!strtbuitor; 13 -

condensator; 14 - bujie. 

transformă curentul de joasă tensiune, provenit de la bateria de acumula­
toare, în curent de înaltă tensiune necesar producerii scînteii între elec­
trozii bujiei. in afară de acest sistem mai există aprinderea electrică cu 
magnetou, întîlnită mai rar (în special la automobilele de curse şi la unele 
troctoare şi motociclete). 
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Instalaţia de aprindere prin bateria-bobină (fig. 8.9) are două circuite­
şi anume: circuitul primar, prin care trece curentul de joasă tensiune,. 
şi circuitul secundar, prin care trece curentul de înaltă tensiune. 

Circuitul primar se compune din: bateria de acumulatoare 10, amper­
metrul 9, contactul 8, tabloul de siguranţe, înfăşurarea primară a bobinei 6, 
variatorul (rezistenţa suplimentară) 7, ruptorul cu contactorul mobil 3 şi 
con tactul fix 4 şi masa. 

Circuitul secundar cuprinde înfăşurarea secundară din bobina de in­
ducţie 2, distribuitorul 12 şi bujiile 14. De la bujii, curentul trece prin 
masă şi se întoarce la înfăşurarea secundară. 

8.2.1. BOBINA DE INDUCŢIE 

Bobina de inducţie este un transformator de curent, care transformă 
curentul de joasă tensiune de 6 sau 12 V în curent de înaltă tensiune, de 

8 

1 

15 OOO ... 20 OOO V. 
Bobina de inducţie (fig. 8.10) este 

constituită dintr-o înfăşurare primară 
3, formată din 200 ... 300 de spire din 
sîrmă de cupru, izolată, de circa 1 mm 
grosime, înfăşurate pe un miez de fier· 
moale 1, şi o înfăşurare secundară 2, 
care are 15 OOO ... 20 OOO de spire şi 
este făcută dintr-o sîrmă de cupru izo­
lată foarte subţire (0,1 mm grosime). 
Aceste înfăşurări sînt protejate de un 
înveliş de tablă 4, în interiorul căruia 
se află fixat, printr-o masă izolantă, 
capacul de protecţie 5, făcut dintr-un 
material izolant (bachelită). 

Capetele înfăşurării primare sînt 
legate la cele două borne 6 şi 7, fixate 

v/,.,s-!!f.--.5 în capac. lnfăşurarea secundară are 
unul dintre capete legat la un capăt 
al înfăşurării primare, iar celălalt ca­
păt este legat la borna fişei centrale 8 
a capacului izolant al bobinei de in­
ducţie. 

Fig. 8.10. Bobina de inducţie a auto-
turismului Dacia 1300: 

t - miez de fier; 2 - înfăşurare se­
cundară; 3 - înfăşurare primară; 4 -
carcasă exterioară; 5 - carcasă interi­
oară; 6 şi 7 - borne laterale; 8 - bor-

nă centrală. 

Funcţionarea bobinei de inducţie 
se bazează pe fenomenul inducţiei elec­
tromagnetice, potrivit căruia, prin în-
treruperea curentului de joasă tensiune 

din înfăşurarea primară, ia naştere în înfăşurarea secundară un curent de 
înaltă tensiune. Acest fenomen se explică prin variaţia cîmpului magnetic, 
creat de înfăşurarea primară, care scade de la valoarea de regim la zero 
şi ale cărei linii de cîmp magnetic (de forţă) întretaie spirele înfăşurării 
secundare. 

118 



Valoarea pină la care creşte curentul în înfăşurarea primară şi, deci, 
tt>nsiunea în înfăşurarea secundară, depind de intervalul de timp în care 
contactele stau închise. Cînd turaţia motorului este mai redusă, acest in­
terval este mai mare şi, deci, curentul va creşte mai mult decît în' cazul 
turaţiilor mari, cînd intervalul de timp este redus. Dacă rezistenţa elec­
trică a 'circuitului este mică, la turaţii mici ale motorului, curentul creşte 
mult şi are loc supraîncălzirea bobinei datorită efectului Joule. 

Introducînd în circuitul înfăşurării primare între bornele 6 şi 7 o re­
zistenţă suplimentară (variator), a cărei· mărime variază cu temperaturd, 
se va evita supraîncălzirea bobinei. La această rezistenţă, rezistenţa sa 
electrică creşte o dată cu temperatura care, la rîndul ei, este· în funcţie de 
intensitatea curentului ce o parcurge. De aceea, pentru a se obţine scîn­
tei mai puternice 'la pornire, cînd motorul este rece, se întrebuinţează bo­
bine cu variator. 

Variatorul se montează în serie cu înfăşurarea primară a bobinei de 
inducţie şi are rolul de a mări intensitatea curentului produs· de bobină, la 
pornire şi la turaţii mici ale motorului. 

8.2.2. RUPTOR-DISTRIBUITORUL 

Ruptor-distribuitorul (fig. 8.11) se compune din ruptorul propriu-zis, 
care întrerupe 'curentul primar, distribuitorul înaltei tensiuni către bujii, 
condensator şi regulatoare de avans. 

a. Ruptorul. Momentul exact al producerii scînteii electrice de către 
bobina de inducţie este determinată de momentul întreruperii curentului 
în circuitul primar al bobinei. Această întrerupere este produsă de către 
ruptor. ,Ruptorul 18 este format din două contacte: unul mobil 19 şi unul 
fix 20. Contactul fix este legat la masă, iar contactul mobil este izolat de 
masa maşinii. 

In momentul în care contactul mobil se depărtează de contactul ,fix, 
curentul se întrerupe şi apare tensiunea înaltă în înfăşurarea secundară 
a bobinei de inducţie. Contactul mobil· este ridicat de pe contactul fix de 
către cama ruptorului 5, care este fixată pe axul distribuitorului şi are un 
număr de proeminenţe, egal cu numărul cilindrilor. Contactul mobil este 
fixat pe o mică pîrghie ce oscilează în jurul unui ax şi întrerupe circuitul 
atunci cînd o proeminenţă vine· în dreptul său şi roteşte această pîrghie, 
desfăcînd contactele. 

Readucerea în poziţie iniţială a contactului mobil pentru restabilirea 
circuitului primar se face cu ajutorul unei lamele arc, care este ,montată 
în spatele contactului mobil. 

b. Distribuitorul are rolul de a distribui curentul de înaltă, tensiune 
la bujii, în conformitate cu ordinea prescrisă de aprindere a amestecului 
carburant 1în cilindrii motorului. Distribuitorul 14 (fig. 8.11) se compune 
din: axul distribuitorului 1, cu piesele sale componente 2 ... 8, care este 
antrenat prin intermediul pompei de ulei; rotorul (luleaua) 17, pe care se 
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găseşte o lamă metalică; capacul distribuitorului 14, prevăzut cu borne 
laterale şi cu o bornă centrală (numărul bornelor laterale corespunde c:i 
numărul cilindrilor motorului); peria de cărbune 16. 

Distribuţia curentului de înaltă tensiune la bujii se realizează în 
felul următor: curentul de înaltă tensiune ajunge de la bobina de inducţie, 
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Fig. 8.11. Ruptor-distribuitor: 
1 ... B - regulator de avans centrifugal; 9 ••• ll - bornă izolată; 12 - con­
densator; 13 - bucşă; 14 - capacul distribuitorului; 15 - arc; 16 - căr­
bune; 17 - rotor (lulea); 18 - ruptor (placă); 19 - contact mobil; 20 - con­
tact fix; 21 - conductor de legătură cu borna izolată; 22 - regulator de 
avans cu depresiune; 23 ••• 28 - corpul ruptorului-distribuitor; 29 - ax de 

antrenare. 



prin intermediul unui conductor, la borna centrală a distribuitorului; con­
tactul între borna centrală şi rotor se face prin intermediul periei de căr­
bune 16, care este meţinută în contact cu lama metalică a ruptorului de 
un arc 15. in timpul rotaţiei rotorului 17, lama va trece la o distanţă de 
0,2 mm de bornele laterale. Mişcarea de rotaţie a rotorului rezultă din an­
trenarea acestuia de către axul distribuitorului 1. 

Deci transmiterea curentului de înaltă tensiune de la lama rotorului 
la bornele laterale (ploturi) din capac nu se face prin contact, ci prin scîn­
·tei. in continuare, transmiterea curentului de înaltă tensiune de la bor­
nele laterale la bujii se face prin intermediul unor fişe. 

c. Condensatorul ruptorului. La deschiderea contactelor ruptorului 
apare între acestea oi scînteie. Această scînteie se produce din cauza bo­
binei de inducţie, care se opune întreruperii bruşte a curentului. Rolul 
condensatorului este de a înmagazina energia electrică provocată de in­
ducţia proprie a înfăşurării primare. 

Condensatorul electric 12 (fig. 8.11) este format din două plăcuţe 
:netalice foarte subţiri (cîteva sutimi de milimetru grosime), izolate între 
ele cu foiţă de hîrtie parafinată. Cele două plăcuţe metalice se numesc 
armăturile condensatorului. Ele sînt strînse sul şi introduse într-o capsulă 
metalică. O armătură este legată la carcasa metalică a condensatorului 
(care se fixează la masă ca şi contactul fix al ruptorului), iar altă armă­
tură este legată la un conductor ce iese prin capacul izolator al condensa­
torului. Aceasta se leagă la contactul mobil al ruptorului. Condensatorul 
este montat în paralel cu contactele motorului şi trebuie să aibă capaci­
tatea electrică cuprinsă între 0,1 şi 0,25 microfarazi. 

d. Regulatoarele de avans. In timpul funcţionării motorului, avansul 
la aprindere (v. cap. 2) se reglează automat în funcţie de turaţie şi sarcină 
cu ajutorul regulatorului de avans centrifugal şi a celui prin depresiune 
{vacuumatic). 

In afara acestor regulatoare de avans automate, ruptorul-distribuitor 
este prevăzut şi cu un dispozitiv de reglare manuală a avansului, numit 
regulator de avans octanic sau corector de cifră octanică. 

Regulatorul de avans centrifugal 1 ... 8, (fig. 8.11) modifică auto­
mat avansul la aprindere, în funcţie de turaţia arborelui cotit. Regulato­
rul este format dintr-o placă suport pe care se găsesc trei axe: două axe 
laterale, în jurul cărora oscilează greutăţile mobile 6, şi un ax central, pe 
care poate oscila cama ruptorului 5 cu flanşa sa. Greutăţile 6 sînt ţinute 
în poziţie iniţială de repaus de arcurile 7. Greutăţile sînt prevăzute cu un 
cui cu rolă care intră în crestăturile alungite ale flanşei camei. 

Suportul ruptorului se roteşte o dată cu axul ce comandă distribui­
torul şi, în mişcarea lui, antrenează greutăţile 6, iar acestea la rîndul lor 
- cama 5, prin intermediul cuielor cu rolă. La creşterea turaţiei, greută­
ţile se îndepărtează de ax şi se rotesc în jurul punctelor de articulaţie. 
Cuiele descriu un arc de cerc şi rotesc cama faţă de poziţia iniţială, în 
sensul de rotaţie a rotor-distribuitorului, mărind în felul acesta avansul 
(fig. 8.12). La turaţii mici ale motorului, acest regulator nu realizează un 
avans suficient, de aceea este ajutat de regulatorul de avans prin depre­
siune. 
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Regulatorul de avans prin depresiune (vacuumatic) este comandat 
de depresiunea care există în conducta de aspiraţie a motorului. Această 
depresiune este cu atît mai mare cu cît clapeta de acclerelaţie este des­
chisă mai puţin şi, invers, cu cît se deschide mai mult clapeta, cu atît de­
presiunea scade. 

J 

I 

b 
Fig. 8.12. Reglajele avansului: 

a - prin depresiune; b - centrifugal; l - conductă de legătură; 
z - arc; 3 - tijă. 

Depresiunea provoacă mişcarea unei membrane, care printr-o tijă 
deplasează, la dreapta sau la stînga, placa pe care este aşezat ruptorul. 

Regulatorul (fig. 8.12) se compune din: corpul regulatorului, format 
din două compartimente separate între ele printr-o membrană; tija (le­
vierul) 3, care face legătura între membrană şi discul contactelor ruptoru­
lui; arcul 2, care menţine membrana în~ poziţie de repaus şi care este pla­
sat în unul din compartimentele corpului; conducta de legătură (ţeava) 1 
dintre regulator şi galeria de aspiraţie a motorului, din apropierea cla­
petei de acceleraţie (puţin deasupra ei). 

Cînd motorul funcţionează cu clapeta de acceleraţie închisă, la mer­
sul în gol, depresiunea în galeria de admisie este mare, însă în dreptul 
prizei de depresiune presiunea este cea atmosferică. ln acest caz, regulato­
rul nu intră în funcţiune deoarece nu există depresiune. Acest lucru este 
necesar întrucît la turaţii reduse ale motorului, avansul trebuie să fie 
minim. 
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La deschiderea parţială a\ clapetei, deci cînd motorul este cu sarcină 
mică, apare în dreptul prizei o depresiune care se transmite regulatorului, 
membrana este aspirată şi, învingînd forţa arcului 2, acţionează prin tija 
3 asupra discului ruptorului, rotindu-l în sensul măririi avansului la 
aprindere. 

Cînd clapeta este complet deschisă, deci motorul este în plină sar­
cină, depresiunea din dreptul prizei regulatorului este foarte mică, creşte­
rea avansului fiind de asemenea mică. 

Acţiunea comună a regulatorului centrifugal şi a regulatorului prin 
depresiune asigură un avans de aprindere corect la orice regim de lucru 
al motorului. 

Regulatorul de avans octanic stabileşte avansul· la aprindere în func­
ţie de cifra octanică a combustibilului. Dacă se schimbă cifra octanică 3 

combustibilului este necesar să se regleze avansul fix al motorului, pen­
tru a se obţine puterea maximă într-un regim de funcţionare fără de­
tonaţii. 

Regulatorul se compune din două plăci,, care se pot roti, aşezate una 
peste alta. Una din plăci este fixată la corpul ruptorului-distribuitor, iar 
cealaltă este fixată de blocul motor. Ele se, fixează cu un şurub. 

Pe placa de bază fixată de blocul motor sînt marcate gradaţiile, iar 
placa mobilă are un indicator al unghiului de avans. Fiecare diviziune co­
respunde unui avans de 2°, măsurat pe volantul motorului. Deplasarea 
plăcilor se face cu mîna prin blocarea şurubului de fixare sau printr-un 
dispozitiv. Poziţia zero a regulatorului de avans octanic corespunde la uti­
lizarea unei benzine cu cifră octanică prescrisă de fabrica constructoare. 

Avansul se măreşte prin rotirea corpului ruptorului-distribuitor în 
sensul invers de rotire a axului distribuitorului şi se micşorează prin ro­
tirea corpului ruptorului în sensul de rotire a distribuitorului. 

Reglarea instalaţiei de aprindere („punerea la punct a aprinderii") 
este operaţia de care depinde buna funcţionare a motorului, puterea, eco­
nomicitatea etc„ de aceea se recomandă să fie executată în atelierele spe­
cializate, dotate cu aparatură de testare electronică. 

Operaţia de reglare se face după curăţirea contactelor ruptorului şi 
corectarea distanţei dintre contacte. Distanţa dintre contacte se măsoară 
cu ajutorul unui spion, în momentul cînd pintenul contactului mobil se 
află pe un vîrf al camei axului ruptor-distribuitorului. Ţinînd seama de 
uzura neuniformă a vîrfurilor camei şi de unele jocuri ale axului ruptor­
distribuitorului, este posibil ca distanţa dintre contacte să nu fie aceeaşi 
pentru fiecare poziţie a camei, astfel încît timpul corespunzător unghiului 
de închidere a camei să nu fie constant, ceea ce produce o funcţionare ne­
uniformă a aprinderii. De aceea, este recomandabil să se măsoare, cu apa­
rate speciale, în timpul funcţionării motorului, unghiul camei în grade 
sau procentul Dwell, care se determină cu relaţia: 

1 U1 
0;0 Dwe l= -- X 100, 

Ui+U4 

1n care U; este unghiul de închidere a camei şi Ud unghiul de deschidere 
et camei. 
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Punerea la punct a aprinderii se face prin metoda clasică a rotirii 
ruptor-distribuitorului în sensul invers acelor de ceasornic pînă se aprinde 
lampa de control branşată cu un fir la borna de alimentare de joasă ten­
siune a ruptor-distribuitorului şi cu celălalt fir la masă. De asemenea, se 
poate folosi o metodă dinamică de verificare a avansului la aprindere, cu 
o lampă stroboscopică şi un turometru electronic, în condiţii normale de 
funcţionare a motorului. 

8.2.3. BUJIA 

Bujia serveşte la producerea scînteilor electrice, necesetre aprin­
derii amestecului carburant. Scînteia se produce între electrozii bujiei, 
aceasta fiind înşurubată în chiulasa motorului, într-un orificiu filetat ce 

Fig. 8.13. Bujie: 
1 - corp metallc; 2 
electrod lateral; 3 - elec­
trod central; 4 - izolator; 

S - garnitură metalică. 

pătrunde în camera de ardere a motorului. 
Bujia (fig. 8.13) este formată dintr-un corp 

metalic 1, prevăzut cu o porţiune filetată şi un 
cap hexagonal pentru acţionare cu cheia. Pe cor­
pul metalic este fixat unul dintre electrozii bujiei. 
Acest electrod lateral 2 face contact cu masa prin 
intermediul corpului metalic al bujiei ce se înşu­
rubează în chiulasa motorului. Al doilea contact 
al bujiei, electrodul central 3, este fixat într-un 
izolator 4, prins la rîndul său în corpul metalic. 
Electrodul central are la capătul exterior borna de 
care se leagă fişa ce aduce curentul de înaltă 
tensiune. 

Pentru asigurarea etanşeităţii camerei de 
compresie, între corpul bujiei şi chiulasă se aşază 
o garnitură metalo-plastică 5. La unele construc­
ţii, etanşarea se asigură prin suprafeţe conice. 
Distanţa între electrozii bujiei este de 0,5 ... 
.. . 0,7 mm. 

Curentul adus prin fişe trece de la electro­
dul central la electrodul lateral sub formă de scîn­
teie şi de aici ajunge prin corpul bujiei la masă. 
Fiind vorba de curent de înaltă tensiune, izolato­
rul bujiei care este făcut din porţelan trebuie să 
fie în bună stare, fără crăpături sau fisuri, şi 
curat, altminteri curentul trece direct la masă 
fără să mai producă scînteia între electrozi. Aceas­
ta cu atît mai mult cu cît curentul circulă mai 
greu prin gazele comprimate din camera de com­
presie decît prin aer. 

Caracteristicile principale ale unei bujii sînt: diametrul şi lungimea 
părţii filetate ce se înşurubează în chiulasa motorului; felul filetului; 
valoarea termică a bujiei. 
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Diametrul părţii filetate poate fi de 10 ... 12 mm sau 14 ... 18 mm, 
dar cele mai des utilizate diametre sînt cele de 14 mm şi 18 mm. Lungi­
mea părţii filetate este variabilă şi depinde de grosimea chiulasei în 
care se înşurubează bujia. 

Valoarea termică a unei bujii reprezintă o cifră de comparaţie care 
arată comportarea bujiei faţă de solicitarea termică. Din punct de vedere 
c;l valorii termice, bujiile pot fi calde sau reci. La motoarele cu turaţie 
mare şi cu raport de compresie ridicat, se folosesc bujii reci, iar la mo­
toarele cu turaţie mică şi cu raport de compresie scăzut, se folosesc bujii 
calde, tipul respectiv de bujii fiind precizat de uzinele constructoare pen­
tru fiecare automobil. 

Electrozii bujiei şi vîrful interior al· izolatorului sînt supuşi încăl­
zirii, datorită exploziei, la o temperatură foarte mare (peste 1 500°C). 
Aceste explozii se repetă foarte des, astfel încît încălzirea bujiei ar creşte 
mereu, dacă nu s-ar evacua în acelaşi timp căldura pe care o înmaga­
zinează. Deoarece electrodul lateral este fixat de corpul metalic al bujiei, 
care la rîndul său este în contact cu chiulasa (în majoritatea cazurilor 
răcită de apă), el se răceşte mai uşor decît electrodul central şi astfel 
căldura înmagazinată de bujie trece, prin conductibilitate, spre chiulasă. 
In felul acesta temperatura bujiei nu se ridică peste 500 ... 600°C. 

Cu cit partea interioară a izolatorului este mai lungă (fig. 8.14, a) 
cu atît drumul de evacuare a căldurii este mai lung şi, deci, cu atît elec­
trodul central şi vîrful interior al izolatorului se încălzesc mai mult. 
Aceste bujii se numesc bujii calde. Dacă lungimea părţii interioare a izo­
latorului este mică (fig. 8.14, b), căldura se evacuează mai uşor, tempe­
ratura bujiei este mai mică, în acest caz fiind vorba de o bujie rece. 

Dacă bujia este bine aleasă din punct 
de vedere al valorii termice, atunci la mer­
sul îndelungat al motorului, cu putere mij­
locie, temperatura interioară a bujiei trebuie 
să fie de 500 ... 600°C. In acest caz, dacă şi 
amestecul carburant este normal, cînd se de­
montează şi se examinează bujia, ea se pre­
zintă curată, cu izolatorul uşor colorat în 
castaniu. Cînd amestecul carburant este prea 
bogat, bujia se prezintă afumată din cauza 
arderii incomplete a benzinei, carbonul nears 
depunîndu-se ca o funingine pe bujie. a b 

Dacă bujia este prea caldă, atunci 
electrodul central se încălzeşte exagerat, pînă Fig. 8.14. Bujii cu valori ter-
la alb, putîndu-se chiar topi. Dacă în acest mice diferite: 

a - bujie caldă; b - bujie rece. caz se întrerupe aprinderea, motorul va 
continua să funcţioneze cîtva timp din cauza 
aprinderilor ce au loc de la aceste puncte foarte calde ale bujiei. Func-
ţionarea motorului cu bujii prea calde este defectuoasă, deoarece aprin­
derile au loc mai devreme decît în momentul potrivit şi nu sînt provo­
cate de scînteie. 
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Dacă bujia este prea rece, temperatura ei fiind prea mică, uleiul ce 
se depune cu timpul pe ea nu poate fi ars, ci numai carbonizat şi, ast­
fel, bujia este scoasă din funcţiune din cauza cocsării sale, a umezirii cu 
ulei şi a slăbirii izolaţiei, iar scînteia trece direct prin stratul de cărbune 
cocsificat la masă. Se zice că bujia este „ancrasată". Ancrasarea se poate 
produce şi în cazul în care bujia este bine aleasă, dar motorul este uzat 
şi consumă ulei. 

Valoarea termică a bujiilor se notează prin numere începînd de la 
10 (la bujiile cele mai calde) şi pînă la 450 (la bujiile cele mai reci). 
Pentru motoarele moderne de automobile, valoarea termică a bujiei este 
de 125 ... 240. 

În tabelul 8.2 sînt prezentate tipurile de bujii de fabricaţie româ­
nească şi străine folosite la unele autoturisme. 

8.3. ELECTROMOTORUL DE PORNffiE 

Electromotorul de pornire (demarorul) este un motor electric de 
curent continuu, care serveşte la rotirea arborelui cotit pentru pornirea 
motorului automobilului, transformînd energia electrică în energie me­
canică. 

8.3.l. PARŢILE COMPONENTE ŞI FUNCŢIONAREA 
ELECTROMOTORULUI DE PORNIRE 

Prin construcţie, electromotorul nu se deosebeşte prea mult de di­
nam, deoarece funcţionarea lui este bazată pe proprietatea reversibilită­
ţii maşinilor electrice. 

Electromotorul (fig. 8.15) se compune din: corpul electromotorului 
(statorul) 3, cu capacele lui 1 şi 11, electromagneţii 8, formaţi din ax, 
miezul de fier, înfăşurări şi colector, periile pozitive şi negative 9 şi 10 
şi mecanismul de acţionare. 

1n corpul electromotorului 3 se fixează cele patru piese polare de 
fier pe care sînt bobinate înfăşurările de excitaţie, din sîrmă de cupru. 
De corp se fixează, cu ajutorul unor şuruburi lungi (ancore) 12, capa­
cele laterale 1 şi 11. in bucşele de bronz ale capacelor şi ale discului de 
sprijin, se fixează axul şi miezul indusului. Pe miez, în caneluri, se înfă­
şoară sîrmă groasă de cupru. Capetele înfăşurărilor sînt legate de plăcile 
colectorului. Prin intermediul unor arcuri 13, sînt presate pe colector 
periile de cărbune 9 Şi 10, montate în port-periile de pe capacul 11. Pe­
riile pozitive 10 sînt legate de masă, iar cele negative 9 sînt montate în 
portperiile izolate de masă. La periile negative 9 se leagă un capăt al 
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înfăşurării de excitaţie. Celălalt capăt al înfăşurării de excitaţie se leagă 
de borna izolată sau la un contact fixat pe corpul electromotorului. 

La capătul exterior al axului electromotorului se fixează mecanis­
mul ele acţionare cu pinionul de cuplare, care la pornire acţionează co­
roana dinţată a volantului, punîndu-1 în mişcare. 

Fig. 8.15. Electromotor de pornire: 
1 - carcasa mecanismului de cuplare; 2 - pîrghia furcii; 3 - corpul (statorul); 
·' - contactor; 5 - colier; 6 - şurub; 7 - piuliţă; 8 - electromagneţi; 9 - perii 
n"gative; 10 - perll pozitive; 11 - capac; 12 - şurub de fixare; 13 - arc; 14 - rotor; 
1:; - bucşă; 16 - manşon canelat; 17 - arc; 18 - rolă; 19 - inel exterior cu pinionul 

de cuplare. 

8.3.2. SISTEMUL DE COMANDA A MECANISMULUI 
DE CUPLARE A ELECTROMOTORULUI DE PORNIRE CU 
ARBORELE COTIT 

Construcţia automatului de conectare a circuitului electric al elec­
tromotorului şi al mecanismului de acţionare diferă după tipul electro­
motorului. 

Mecanismele de acţionare realizează cuplarea fie comandată prin 
pedală, fie comandată electromagnetic. 

a. Cuplarea comandată prin pedală. Cînd se apasă pedala de pornire, 
pinionul de cuplare se deplasează datorită acţiunii furcii, de-a lungul 
canelurilor axului, angrenînd cu coroana dinţată a volantului. în acelaşi 
timp, pîrghia furcii apasă pe contactul mobil al întrerupătorului şi închide 
în acest fel circuitul electric al electromotorului. 

Curentul începe să circule pe următorul circuit: borna pozitivă a 
bateriei, masă, periile pozitive ale motorului electric, colector, bobinajele 
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indusului, colector, periile negative, bobinajele de excitaţie, contactele 
întrerupătorului, conductor, borna negativă a bateriei. Cînd prin înfăşu­
rare trece curent, indusul electromotorului începe să se rotească şi antre­
nează volantul. Sensul de rotaţie a inddmlui est~, la toate motoarele, 
spre dreapta (privindu-se dinspre partea sistemului de acţionare). 

O dată cu cuplarea demarorului se produce şi închiderea contacte­
lor care deconectează rezistenţa suplimentară din circuitul primar al bo­
binei de inducţie. in acest fel, creşte intensitatea curentului, asigurîn­
du-se o scînteie puternică la bujii. 

b. Cuplarea comandată electromagnetic, Unele demaroare sînt pre­
văzute pentru conectare cu un releu electromagnetic format dintr-un 
electromagnet de tracţiune şi un releu auxiliar de conectare. 

Atît timp cît butonul întrerupătorului nu este apăsat, circuitul elec­
tric al demarorului este întrerupt şi acesta nt.ţ funcţionează; roata din­
ţată de acţionare se află lîngă coroana dinţată a volantului. Cînd se 
apasă butonul întrerupătorului demarorului, prin bobinajul releului auxi­
liar trece curent, miezul de fier se magnetizează, atrage lamelele şi în­
chide contactele. Ca urmare, în reţea se conectează înfăşurarea releului 
de tracţiune al demarorului. Sub acţiunea curentului care trece prin înfă­
şurarea releului de tracţiune, armătura lui mobilă este atrasă în interio­
rul miezului, mişcînd pîrghia şi cuplînd astfel roata dinţată a demaroru-
1 ui cu coroana dinţată a volantului. Cînd roata dinţată este cuplată, armă­
tura presează tija şi, deplasînd contactul mobil, închide contactele elec­
tromotorului de pornire, punîndu-1 în legătură cu bateria de acumula­
toare. Sub acţiunea curentului care trece prin electromotorul de pornire, 
indusul lui începe să se rotească, antrenînd arborele cotit al motorului 
automobilului. 

Cînd motorul porneşte, la periile generatorului ia naştere o tensiune 
şi, dacă butonul întrerupătorului demarorului nu a fost eliberat la timp, 
înfăşurarea releului auxiliar se va găsi sub acţiunea diferenţei de tensi­
une dintre aceea a bateriei şi aceea a generatorului. Din această cauză, 
intensitatea curentului din înfăsurarea releului auxiliar se va micsora 
şi, sub acţiunea arcului, contactele se vor desface, întrerupînd circuitul 
releului de tracţiune. Electromotorul va fi scos din circuit, iar roata lui 
dinţată va ieşi din angrenarea cu coroana dinţată a volantului, sub acţiu­
nea arcului de întoarcere a pîrghiei. 

Releul auxiliar face posibilă reducerea intensităţii curentului care 
trece prin butonul întrerupătorului, precum şi asigurarea deconectării 
automate a electromotorului după pornirea motorului automobilului. 

8.4. ECHIPAMENTUL DE ILUMINARE ŞI SEMNALIZARE 

Echipamentul de iluminare şi semnalizare a automobilului are rolul 
de a asigura iluminarea satisfăcătoare a drumului pe timp de noapte sau 
ceaţă şi de a semnaliza prin semnale luminoase sau acustice prezenţa 
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automobilului, în conformitate cu legea pentru reglementarea circulaţiei, 
prevenindu-se astfel accidentele. 

Energia electrică de alimentare a echipamentului de iluminare şi 
semnalizare este primită de la generator sau de la bateria de acumula­
toare. 

8.4.1. ECHIPAMENTUL:DE ILUMINARE 

Echipamentul de iluminare al unui automobil cuprinde aparatele 
p<:ntru iluminarea exterioară şi aparatele pentru iluminarea interioară. 

1. Aparatele pentru iluminarea exterioară sînt: farurile, lanternele 
de poziţie din faţă şi lanternele de poziţie din spate. 

In conformitate cu ~,Regulamentul pentru aplicarea Decretului nr. 
328/1966 privind circulaţia pe drumurile publice şi pentru stabilirea şi 
sancţionarea contravenţiilor în acest sector", republicat în temeiul art III 
din Hotărîrea Consiliului de Miniştri nr. 114 din 28 iunie 1984, autove­
hiculele trebuie să fie prevăzute în faţă cu: 

- cel puţin două faruri cu lumini albe sau galben selectiv cu două 
faze: faza lungă (lumina de drum), care să poată lumina în mod eficace 
drumul noaptea, pe timp senin, pe o distanţă minimă de 100 m, şi faza 
scurtă (lumina de întîlnire) care să poată lumina drumul, în aceleaşi con­
diţii, pe o distanţă minimă de 30 m, fără să împiedice vederea celorlalte 
persoane care folosesc drumul; de asemenea autovehiculele pot fi prevă­
zute cu două lumini de ceaţă albe sau galben-selectiv; 

- două lanterne de poziţie cu lumini albe vizibile noaptea, pe timp 
senin, de la o distanţă de 150 m, fără să împiedice vederea celorlalte per­
soane care folosesc drumul; 

- două semnalizatoare cu lumină intermitentă, albă sau portoca­
lie, pentru semnalizarea schimbării direcţiei de mers. Sursele de lumină 
pentru semnalizarea schimbării direcţiei de mers pot fi situate şi pe păr­
ţile laterale, de o parte şi de alta a autovehiculului. In acest caz, ele pot 
fi: a} braţ mobil, care depăşeşte lateral gabaritul autovehiculului, avînd 
o lumină portocalie, continuă, cînd se află în poziţie orizontală; b} pozi­
ţie fixă, cu lumină portocalie intermitentă. 

Conform prevederilor aceluiaşi Regulament de circulaţie, autove­
hiculele, remarcile şi semiremorcile trebuie să fie prevăzute în spate cu: 

- două lanterne de poziţie, cu lumini roşii, vizibile noaptea, pe 
timp senin, de la o distanţă de cel puţin 150 m, care să se aprindă con­
comitent cu lanternele de poziţie, luminile de drum şi de întîlnire din 
faţă; 

- două lanterne stop, cu lumini roşii care să se aprindă atunci 
cînd intră în acţiune frîna de serviciu, iar intensitatea lor luminoasă să 
fie mai mare decît a luminilor de la lanternele de poziţie; 

- o lanternă cu lumină albă proiectată pe numărul de înmatri­
culare, care să permită citirea numărului noaptea, pe timp senin, de la 
o distanţă minimă de 20 m; 
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- două lanterne cu lumină intermitentă, roşie sau portocalie, pen­
tru semnalizarea direcţiei de mers, în cazul cînd autovehiculul nu este 
i::-revăzut cu semnalizatoare laterale de schimbare a direcţiei; 

- una sau două lumini albe, prevăzute prin construcţie pentru 
semnalizarea mersului înapoi. 

Este interzisă montarea la autovehicule, remarci sau semiremorci a 
altor lumini, a luminilor de altă culoare decît cele stabilite prin Regula­
mentul de circulaţie, ori de altă intensitate decît cea prevăzută prin con­
strucţie. Se exceptează de la aceste dispoziţii autovehiculele miliţiei, cele 
aparţinînd salvării, autovehiculele cu gabarite sau tonaje depăşite ori 
care însoţesc asemenea autovehicule, cele care transportă substanţe peri­
culoase, cele destinate întreţinerii, reparării sau executării unor lucrări 
de drumuri, curăţeniei străzilor, deszăpezirii sau tractării autovehicule­
lor rămase în pană, precum şi alte autovehicule aparţinînd unităţilor 
socialiste autorizate de organele de miliţie. 

Farurile pentru automobile trebuie să corespundă, ca număr şi 
poziţie, prevederilor Regulamentului de circulaţie. Ele au rolul să lumi­
neze drumul pentru a face posibilă circulaţia pe timpul nopţii. 

Farul (fig. 8.16) se compune din: corpul metalic cu rama 1, reflec­
torul 5, dispersorul (geamul difuzor) 3, becul 6 şi dulia 2. 

Reflectorul 5 are rolul de a concentra şi dirija razele de lumină ale 
becului. Forma reflectorului esţe parabolică pentru a se obţine eficaci­
tatea luminoasă maximă. 

Reflectorul este confecţionat din tablă de oţel; avînd suprafaţa inte­
rioară acoperită cu un strat de metal cu capacitate mare de reflectare a 
razelor luminoase, operaţie realizată prin argintare, cromare, nichelare, 
aluminare. Argintul are capacitate de reflectare mare, dar se oxidează şi 
se înnegreşte; cromul şi nichelul au o capacitate de reflect<:ire mai mică; 
aluminiul are o capacitate de reflectare apropiată de cea a argintului 
(se utilizează cel mai frecvent la automobile). 

Dispersorul 3 are rolul de a uniformiza şi de a dispersa lumina late­
ral şi în sus, într-un anumit mod, pentru a se obţine iluminarea verticală 
şi laterală a drumului. Dispersorul se compune din diferite lentile cu 
feţe paralele, cilindrice sau prismatice şi ondulate î:q aşa fel încît să 
rezulte o dispersare a luminii. 

După modul cum se realizează dispersarea luminii la conectarea 
fazei mici pentru încrucişări sau pentru circulaţia în localităţi, ilumina­
tul poate fi (fig. 8.17): simetric ori asimetric. 

Pentru a se putea obţine cele două faze, la faruri se folosesc becuri 
speciale, cu două filamente. 

Becul este montat în dulie în aşa fel, încît filamentul fazei mari 
să fie aşezat în focarul reflectorului, iar filamentul fazei mici, prevăzut 
cu paravan metalic, să fie situat în faţa focarului. 

Farurile pot fi montate în afara caroseriei sau în caroseria automo­
bilului (de obicei în aripi), în care caz nu mai au un corp separat, pen­
tru montare, ci se fixează cu ajutorul unui inel în caroserie. 
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Fig. 8.16. Far de automobil: 
l - ramă; 2 - dulie; 3 - cl1spersor; 4 - garni­

tură; 5 -.... reflector; 6 - bec; 7 - arc. 

Fig. 8.17. Fazele scurte ale farurilor: 
a - simetrică; b - asimetrică. 



Lanternele de poziţie sînt fixate în general în anp1 şi servesc pen­
tru indicarea gabaritului cînd automobilul staţionează. Dispozitivul optic 
al lanternelor de poziţie se compune dintr-o sticlă mată şi un bec. 

Autoturismele au lanternele de poziţie montate în aripile din faţă 
şi spate, iar autocamioanele sînt prevăzute cu lanterne numai în faţă. 
E>upă cum s-a precizat mai înainte, lanternele de poziţie trebuie să fie 
cu lumini albe în faţă, vizibile noaptea, pe timp senin, de la o distanţă 
de 150 m, şi lumini roşii în spate. 

2. Aparatele pentru iluminarea interioară sînt, în primul rînd, pla­
fonierele (lămpile de plafon), care se aşază pe plafon. Numărul lor depinde 
de tipul automobilului. Unele automobile au montate lămpi şi în port­
bagaje, care se aprind automat la deschiderea capotei. 

De asemenea, se găsesc becuri pentru iluminarea tablourilor de 
bord, care dau posibilitatea conducătorului să observe indicaţiile date de 
către aparatele de măsură şi control. Uneori, sub capota motorului, este 
prevăzut un bec pentru a se putea face remedieri la motor în timpul 
nopţii. 

8.4.2. ECHIPAMENTUL DE SEMNALIZARE 

Echipamentul de semnalizare asigură securitatea circulaţiei auto­
mobilului şi cuprinde echipamentul de semnalizare acustică (claxonul) şi 
echipamentul de semnalizare luminoasă (semnalizatoarele de viraj). 

Energia electrică de alimentare a echipamentului de semnalizare 
este luată de la generator sau de la bateria de acumulatoare. 

Pentru semnalizare acustică, automobilele moderne sînt dotate cu 
un claxon cu vibrator electromagnetic. 

Claxonul cu vibrator electromagnetic se compune din: corpul claxo­
nului, electromagnet cu miez de fier, lamelă cu tijă centrală, condensator, 
membrană cu disc de rezonanţă, trompetă. 

Apăsînd pe buton, se închide circuitul electric al claxonului. La tre­
cerea curentului prin bobina electromagnetului, miezul de fier se magne­
tizează şi atrage lamela a cărei tijă produce încovoierea membranei. in 
acelaşi timp piuliţa tijei armăturii apasă pe placa elastică a contactului de 
jos şi o îndoaie în aşa fel încît contactele se închid. Cînd se întrerupe con­
tactul, curentul încetează să mai circule, iar miezul de fier se demagneti­
zează, membrana luîndu-şi poziţia iniţială, şi contactul electric se restabi­
leşte; apoi procesul se repetă. Datorită rapidităţii cu care lamela este 
atrasă şi eliberată din cauza întreruperii şi restabilirii curentului, aerul 
din faţa membranei vibrează producînd un sunet. 

In paralel cu contactele claxonului se montează un condensator pen­
tru a împiedica producerea scînteilor la contacte. 

Regulamentul de circulaţie interzice montarea la automobile a altui 
avertizor sonor decît cel prevăzut prin construcţie, cu excepţia celor ale 
salvării şi ale miliţiei, care sînt echipate şi cu mijloace speciale de aver­
tizare sonoră. 

Semnalizatorul de viraj se construieşte în două variante: cu braţ şi 
cu lumină intermitentă. Semnalizatorul cu braţ se compune din: suportul 
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semnalizatorului, bobina cu un miez de fier, armătura, braţul semnaliza­
torului, becul semnalizatorului. 

in momentul în care prin bobină circulă curent, aceasta atrage mie­
zul de fier împreună cu armătura, iar armătura, prin intermediul unui 
ştift, va roti braţul semnalizatorului, pînă va lua poziţia orizontală. Becul 
se aprinde o dată cu ridicarea braţului. 

Semnalizato~rele cu braţ sînt montate pe cele două părţi ale auto­
mobilului. 

Semnalizatorul cu lumină intermitentă se compune dintr-un releu 
şi din două lanterne cu lumină intermitentă roşie sau portocalie. Releul 
face ca intensitatea luminoasă a becurilor montate în lanterne să varieze 
cu o frecvenţă de circa 100 perioade/minut. 

8.5. APARATE DE'MASURA ŞI CONTROL 

Aparatele de măsură şi control, cele mai uzuale, sînt vitezometrul, 
ampermetrul, manometrul de ulei, termometrul apei de răcire şi indicato­
rul nivelului de combustibil din rezervor. 

Vitezometrul este un aparat de măsurat indkator, care se montează 
la bordul autovehiculelor, avînd ca scop indicarea vitezei instantanee de 
deplasare a autovehiculului, în km/oră. Vitezometrele pot fi cu sau fără 
contor, care este mijlocul de măsurat, de tip integrator, care indică vizual 
distanţa parcursă de autovehicul în kilometri. Conform STAS 9060-71 vi­
tezometrele se clasifică astfel: 

- după modul de acţionare: vitezometru acţionat mecanic, care pri­
meşte informaţia sub forma unei mişcări de rotaţie, transmisă direct, prin 
intermediul unui arbore flexibil; vitezometru acţionat electric, care pri­
meşte informaţia sub forma unei mărimi analoage, de natură electrică, ob­
ţinută de la un traductor electric de turaţie; 

- după principiul de funcţionare: vitezometru m~canic, a cărui 
funcţionare se bazează pe principii mecanice (ca de exemplu, cu dispozitiv 
centrifugal, cu dispozitiv cronometric etc.); vitezometru electromecanic, 
a cărui funcţionare se bazează pe principiile electromagnetismului (ca, de 
exemplu, vitezometru cu curenţi turbionari, acţionat mecanic, printr-un 
arbore flexibil); vitezometru electric, a cărui funcţionare se bazează pe 
principiile electromagnetismului (ca, de exemplu, voltmetru magneto­
electric gradat în unităţi de viteză lineară km/h); 

- după tipul contorului de kilometri parcurşi: vitezometru prevăzut 
cu contor global de kilometri parcurşi, care indică spaţiul total rulat de 
autovehicul (în kilometri); vitezometru prevăzut cu contor parţial de kilo­
metri parcurşi, care indică spaţiul rulat de autovehicul (în kilometri) în­
tr-o anumită perioadă de timp (pe o zi sau 7 zile), fiind prevăzut cu dispo­
zitiv de aducere la zero a contorului; vitezometru prevăzut cu contor glo­
bal şi parţial de kilometri parcurşi, care indică simultan atît spaţiul total 
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rulat de autovehicul, cît şi acela corespunzător unui anumit interval de 
timp; 

- după modul de indicare a vitezei: vitezometru cu ac indicator, 
cu disc colorat, cu bandă colorată, cu tambur colorat, cu tambur gradat, 
cu afişaj numeric; 

- după forma scării: cu scară circulară şi cu scară rectilinie. 
Ampermetrul serveşte la măsurarea intensităţii curentului debitat de 

generatorul de curent sau de baterie şi arată, în acelaşi timp, care din 
aceste două surse alimentează instalaţia electrică a automobilului. Am­
permetrul este format dintr-o armătură de fier moale, pe care se găseşte 
o înfăşurare de sîrmă. La trecerea unui curent prin înfăşurare se formează 
un cîmp magnetic. La mijlocul acestui cîmp magnetic este montat indica­
torul care, în repaus, se găseşte la poziţia zero. 

La trecerea curentului electric prin acest dispozitiv, cîmpul magnetic 
creat de acesta deviază acul în partea opusă, arătînd spre semnul plus de 
pe cadran. Cînd bateria se descarcă, debitul de curent fiind mai slab, in­
dicatorul deviază spre semnul minus de pe cadran. 

Manometrul de ulei serveşte la măsurarea presiunii uleiului din cir­
cuitul de ungere a motorului. 

Manometrul este compus dintr-un emiţător şi un receptor. Emi_ţăto­
rul este format dintr-o cameră de presiune, în interiorul căreia se găseşte 
un bobinaj, pe o placă bimetalică. In momentul cînd nu există presiune 
în camera de presiune, curentul trece prin bobinajul lamei bimetalice, pe 
care o încălzeşte şi aceasta, prin încovoiere, întrerupe circuitul spre emi­
ţător. Cînd se formează presiune în cameră, membrana camerei de pre­
siune apasă pe lama bimetalică pe care o readuce în poziţia de contact, 
dînd posibilitate astfel curentului să treacă din nou prin circuit spre re­
ceptor. 

Receptorul se compune dintr-o lamă bimetalică, avînd braţul fix 
montat pe corpul aparatului, iar celălalt braţ activ înfăşurat în izolaţie. 
Mişcarea acestui braţ este transmisă indicatorului, care se deplasează în 
faţa cadranului. Un capăt al înfăşurării este legat de şurubul de contact 
al emiţătorului, iar celălalt capăt la bateria de acumulatoare. La închi­
derea circuitului, lama bimetalică a receptorului se încălzeşte şi, înco­
voindu-se, aduce indicatorul în dreptul poziţiei zero de pe cadran. În 
acelaşi timp, încălzindu-se şi lama bimetalică a emiţătorului, aceasta se 
înconvoaie, deschide contactul şi întrerupe curentul în circuitul apara­
tului. După un timp lama se răceşte, contactul se restabileşte şi fenome­
nul se repetă. !n acest timp, indicatorul receptorului nu oscilează, deoa­
rece încălzirea lamei bimetalice nu dispare imediat, înainte ca mişcarea 
indicatorului să devină vizibilă, curentul electric se restabileşte în circuit 
şi urmează o nouă încălzire care-l menţine în poziţia zero. 

In momentul în care uleiul are o presiune oarecare, împinge dia­
fragma, curbînd-o. In această situaţie, lama bimetalică este împinsă şi ea, 
împreună cu contactul. 

Pentru a deschide din nou contactele, lama bimetalică trebuie să se 
curbeze mai mult, ceea ce se obţine prin menţinerea unui timp mai înde-
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lungat a contactelor în poziţie închisă pentru ca lama bimetalică să se 
încălzească suficient. 

Circuitul fiind închis un timp mai îndelungat, lama bimetalică se 
va curba şi mai mult şi va deplasa acul indicator, corespunzător presiunii 
uleiului. 

Termometrul apei de răcire serveşte la indicarea temperaturii apei 
din instala_ţia de răcire a motorului. Termometrul este constituit, ca şi 
manometrul electric, dintr-un emiţător şi un receptor. Receptorul termo­
metrului este asemănător cu cel al manometrului. Emiţătorul este format 
dintr-o lamă bimetalică fixată pe suport izolator şi prevăzută cu o înfă­
şurare din spire de constantan. Funcţionarea este asemănătoare cu cea 
a emiţătorului manometrului. Cînd temperatura este mică, pentru curba­
rea lamei emiţătorului şi desfacerea rnntactelor curentul trebuie să cir­
cule un timp mai îndelungat; în acest caz, contactele stau închise timp 
îndelungat, iar lama receptorului este mult curbată şi indicatorul arată 
o temperatură mică. Dacă temperatura emiţătorului creşte, lama bimeta­
lică se curbează, iar contactele stau mai puţin timp închise. Curentul elec­
tric care trece prin înfăşurările emiţătorului şi receptorului scade şi lama 
receptorului se îndreaptă împingînd indicatorul spre partea cadranului 
care indică temperaturile mari. Sistemul electric al emiţătorului este în­
chis.într-un tub etanş prevăzut cu filet, care se fixează într-un orificiu 
filetat al blocului motor, astfel încît tubul emiţătorului să fie scăldat de 
apa de răcire. 

Pentru siguranţă, la automobile se montează în plus un bec, care, 
la temperatura motorului de 90°, se aprinde, avertizînd pe şofer că sis­
temul de răcire nu funcţionează în mod normal. 

Indicatorul nivelului de combustibil din rezervor se compune din 
două părţi: un emiţător format dintr-un reostat, fixat la rezervorul de 
:::.•mbustibil, şi un receptor fixat pe tabloul de bord. Reostatul este exe­
cutat din sîrmă de crom-nichel, cu diametrul de 0,3 mm; această sîrmă 
este bobinată pe un suport, în aşa fel încît introduce în circuit o anumită 
rezistenţă, corespunzătoare poziţiei cursorului acţionat de levierul pluti­
torului. 

Un capăt al reostatului şi un capăt al cursorului sînt legate la masă; 
în felul acesta se evită producerea de scîntei între cursor şi rezistenţă, 
diferenţa de tensiune dintre acestea fiind foarte mică. La capătul levie­
rului cursorului este montat un plutitor, care poate să fie din tablă sub­
ţire sau din plută. Plutitorul mişcă levierul, în funcţie de cantitatea de 
combustibil care se găseşte în rezervor, el menţinîndu-se în permanenţă 
la suprafaţă. 

Receptorul este format din două bobine cu un număr mare de spire 
din sîrmă subţire de cupru emailată. Bobinele sînt aşezate înclinat una 
faţă de cealaltă. Capătul unei bobine este legat de masă, iar celălalt ca­
păt este legat de reostat, prin care trece curentul spre cea de a doua bo­
bină Lare este în legătură cu bateria. La intersecţia axelor celor două bo­
bine se află o armătură de oţel moale ce se poate roti cu uşurinţă; pe 
acelaşi ax este fixat şi indicatorul. Aparatul funcţionează în felul urmă­
tor: dacă rezervorul este gol, curentul are valoarea maximă şi circulă 
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numai prin una din bobine; armătura este atrasă de miezul bobinei şi 
indicatorul va arăta valoarea zero. Pe măsură ce nivelul combustibilului 
creşte în rezervor, rezistenţa variabilă a reostatului ia valori din ce în 
ce mai mari; în acest caz, curentul trece prin cea de a doua bobină, ar­
mătura indicatorului fiind atrasă acum de miezul acestei bobine. Sub 
acţiunea rezultantei acestor două forţe, armătura se roteşte spre dreapta 
o dată cu indicatorul, pe măsura creşterii nivelului combustibilului în 
rezervor. 

8.6. APARATELE AUXILIARE ALE ECHIPAMENTULUI 
ELECTRIC 

Dintre aparatele auxiliare ale echipamentului electric fac parte: şter­
gătorul de parbriz, încălzitorul de parbriz, bricheta pentru aprinderea ţi­
gărilor, ventilatorul instalaţiei de încălzire, aparatul de radio. 

Ştergătoarele de parbriz au rolul de a curăţa în mod automat par­
brizul, pe timp de ploaie sau ninsoare, astfel încît conducătorul automo­
bilului să aibă deplină vizibilitate. Ele pot fi acţionate electric sau pneu­
matic. 

Prin intermediul unor roţi dinţate şi al unei cremaliere, un motor 
electric pune în mişcare două braţe, prevăzute cu ştergătoare din cauciuc. 
Motorul electric al ştergătoarelor de parbriz este pus în funcţiune de un 
buton montat pe bordul maşinii. 

lncălzitorul de parbriz are rolul de a înlătura, pe timp friguros, po­
sibilitatea depunerii de gheaţă pe parbriz, ceea ce ar împiedica vizi­
bilitatea. 

ln partea dinspre interior a parbrizului se montează conductoarele 
de nichelină ale încălzitorului. Acestea, avînd o rezistenţă mare, la tre­
cerea curentului electric se încălzesc, iar încălzirea lor produce încălzirea 
aerului, ceea ce nu permite ca parbrizul să îngheţe. 

Bricheta pentru aprinderea ţigărilor are o rezistenţă electrică în 
formă de spirală care, prin trecerea curentului electric se încălzeşte pînă 
la incandescenţă. Circuitul electric se închide cînd se apasă pe un buton. 

Ventilatorul instalaţiei de încălzire este pus în mişcare de un elec­
trorpotor, acţionat de un întrerupător montat la tabloul de bord. Insta­
laţia de încălzire este prevăzută cu un radiator, care comunică cu inte­
riorul chiulasei, printr-un tub flexibil de cauciuc, şi cu pompa de apă, 
printr-un tub de întoarcere; pe conducta de apă caldă este montat un 
robinet de reglare. !n timpul funcţionării motorului, prin radiator circulă 
apă caldă care încălzeşte aerul din jurul ventilatorului, iar acesta diri­
jează aerul cald în interiorul automobilului, respectiv în cabina auto­
mobilului. 
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8.7. PENELE ECIDPAMENTULUI ELECTRIC 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Penele instalaţiei electrice se pot împărţi în trei grupe: penele con­
ductoarelor circuitelor electrice, penele producătorilor de curent şi penele 
consumatorilor de curent. 

8.7.1. PENELE CONDUCTOARELOR CIRCUITELOR ELECTRICE 

Penele conductoarelor circuitelor electrice sînt comune pentru toate 
echipamentele electrice. Acestea sînt următoarele: 

lntreruperea circuitului electric, care se poate produce prin ruperea 
unui conductor ori prin desprinderea acestuia de la locul de legătură. În 
această situaţie, se opreşte circulaţia curentului electric. 

Pentru găsirea defectului trebuie cunoscut cu precizie traseul cir­
cuitului electric care urmează să se controleze. 

Examinarea se execută cu ajutorul unei lămpi de control sau prin 
scurtcircuitarea unor porţiuni cît mai mari de circuit, mergînd din 
aproape în aproape de lei consumator către sursa de energie electrică. Be­
cul de control trebuie să fie de 6 V sau 12 V, în funcţie de tensiunea de 
la bornele bateriei de acumulatoare a automobilului. 

Verificarea circuitului cu lampa de. control se face astfel: un con­
ductor se conectează la masa automobilului; după alimentarea circuitului 
de verificare, cu celălalt capăt al lămpii de control se atinge circuitul în­
tr-un punct oarecare al lui, începî:rid de la borna consumatorului respec­
tiv; dacă becul se aprinde, înseamnă că porţiunea de la baterie pînă la 
consumator nu are întrerupere; dacă becul nu se aprinde, înseamnă că 
defectul este pe circuitul de la baterie la consumator şi atunci se încearcă 
pe o porţiune mai scurtă a circuitului. Operaţia se continuă pînă se iden­
tifică locul defecţiunii. Pentru orientare; în tabelul 8.3 se prezintă consta­
tările verificării cu lampa de control şi remedierile necesare. înainte de a 
se începe verificarea, se va aşeza cheia de contact în poziţia de funcţio­
nare a motorului. 

Tabelul 8.3 

Verificarea conductoarelor, contactelor şi legăturilor, cu lamp_a de control 

Locul verificat 

1 

Bo1·na bateriei legată la masă 
avînd grijă ca platinile· rupto­
rului să fie în contact 

Borna bateriei legată la circuit 
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constatarea şi remedierea dacă becul de control 
nu se aprinde 

2 

Legătura la ·această bornă este întreruptă şi tre­
buie refăcută 

Legătura la această bornă este întreruptă şi tre­
buie refăcută 



Borna de intrare în ampermetru 

Borna de ieşire din ampermetru 

Borna de intrare în contactul 
cheii 

Borna de ie.şire din contactul cu 
cheia 

Borna bobinei de inducţie 

Borna releului de pornire 

Borna rezistenţei adiţionale a 
bobinei de inducţie (dacă 
aceasta există) 

Tabetui 8.3 (continuare) 

2 

Conductorul dintre baterie şi ampermetru are O' 

întrerupere sau este scurtcircuitat. Se înlocuieşte­
conductorul defect sau se elimină scurtcircuitul 

Defecţiunea este în ampermetru, care va trebuii 
înlocuit. Pe traseu, se scurtcircuitează amperme­
trul prin unirea bornelor acestuia cu un con­
ductor 

Legătura la bornă este desfăcută sau scurtcircui­
tată la masă, ori cablul dintre ampermetru şi 
borna contactului cheii este întrerupt. Se refac 
legăturile la bornă sau, după caz, se schimbă. 
cablul defect 

Contactul cu cheia este defect şi trebuie înlocuit. 
Pe parcurs, se recurge la desfacerea conductoa­
relor de aprindere şi unirea acestora pentru por­
nirea motorului. 

Conductorul nu este strîns pe bornă, este scurt­
circuitat la masă sau defect. Se strînge bine le­
gătura sau se înlocuieşte conductorul 

Legătura conductorului la bornă este slabă saa 
conductorul este întrerupt ori scurtcircuitat. Pen­
tru remediere se recurge la refacerea legăturii". 
la bornă, se înlătură scurtcircuitul ori se schimbă, 
conductorul 

Legăturile la bornă sînt slăbite sau întrervpte ori< 
rezistenţa este arsă. Se vor reface legăturile sau< 
se înlocuieşte rezistenţa arsă 

Borna releului de 
electromotorului 

pornire a Legătura conductorului la bornă este slăbită ori 
conductorul este scurtcircuitat sau întrerupt. 
Remedierea constă în refacerea legăturii sau în­
locuirea conductorului 

Borna de ieşire a curentului pri­
mar din bobină spre ruptor 

Borna exterioară a ruptorului 

La platina mobilă 

La platina fixă avînd gnJa ca 
platinile să fie în contact 

Legătura conductorului la bornă este slăbită sau 
înfăşurarea primară a bobinei este intreruptă­
ori arsă. Se vor reface legăturile sau, după caz,. 
se va înlocui bobina 

Legătura la bornă este slăbită sau scurtcircuitată. 
la masă ori conductorul este întrerupt. Pentru: 
remediere, se reface legătura, se elimină scurt­
circuitarea la masă ori se înlocuieşte conductorul 

Legătura la borna ruptorului este slăbită sau, 
scurtcircuitată ori conductorul de legătură este· 
defect. Se reface legătura ori se înlocuieşte con­
ductorul defect 

Platinele sînt oxidate sau deteriorate. Se vor cu-· 
răţa platinele cu hîrtie abrazivă fină ori, la ne­
voie, se vor înlocui 
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În lips~ unei lămpi de control, verificarea se face prin scurtcircui­
tare astfel: într-un loc oarecare din circuitul ce se încearcă se leagă capă­
tul unui conductor electric izolat, avînd grijă ca celălalt capăt să nu atingă 
masa automobilului; după aceasta, apucînd capătul liber al conductorului 
se atinge cu el, foarte scurt timp, masa automobilului. Dacă sar scîntei, 
circuitul nu are nici o întrerupere pînă la locul la care a fost legat con­
ductorul; în caz că nu sar scîntei, înseamnă că întreruperea conducto­
rului este pe traseul spre baterie şi se repetă operaţia, mutind legătura 
conductorului de control. 

Eliminarea întreruperii circuitului se face prin înnădirea conducto­
rului rupt şi izolarea părţii respective sau, în caz de desprindere, prin 
fh·~rea lui la borna de la care s-a desprins. 

Contacte electrice slabe la legăturile conductoarelor. In acest caz, 
curentul electric circulă prin circuit cu o intensitate mai redusă decît cea 
normală. Deoarece se introduce o rezistenţă electrică suplimentară în 
circuit, din cauza contactului imperfect, locul din circuit cu legătura slabă 
se încălzeşte mai mult, producînd oxidarea metalului care la un moment 
dat poate produce chiar întreruperea circuitului electric. 

Verificarea contactelor se face încercînd cu mîna modul de fixare 
la locurile de legătură. Contactele electrice slabe datorate oxidării se ,:e­
rifică prin examinare vizuală. Contactele murdare, îmbîcsite cu săruri 
verzui dau un indiciu de contact slab sau imperfect din punct de vedere 
electric. 

Depanarea pe parcurs constă în desfacerea piuliţelor de strîngere, 
curăţirea cu un cuţit, cu o pilă fină sau cu pînză de şlefuit a suprafeţelor 
metalice aflate în contact şi montarea lor la loc, ai)oi strîngerea piuliţei 
sau şurubului de fixare a legăturii. 

Scurtcircuitul este defectul care apare în urma contactului direct 
dintre conductorul neizolat şi masă. In caz de scurtcircuit, consumatorul 
nu mai este alimentat cu curent electric, dar curentul electric circulă cu 
intensitate mărită prin o parte din circuit. 

Scurtcircuitele prin care circulă un curent cu intensitatea 2 ... 3 A 
(bobină de inducţie, claxon, far etc.) se găsesc relativ uşor, deoarece con­
ductorii din porţiunea scurtcircuitată se încălzesc. La intensităţi mai mari 
ale curentului, scurtcircuitul produce o încălzire mai puternică şi foarte 
periculoasă putînd provoca incendiu (de exemplu conductorul de la de­
maror la bateria de acumulatoare); în astfel de cazuri, trebuie intervenit 
repede, îndepărtînd conductorul de la punctul de scurtcircuit. 

Remedierea scurtcircuitului se face prin îndepărtarea conductorului 
de masă ·şi izolarea cu mijloace care stau la îndemînă (pînză, hîrtie, pînză 
cauciucată) la locul cu izolaţia defectă sau prin înlocuirea conductorului 
defect. 
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8.7.2. PENELE BATERIEI DE 1ACUMULATOARE 

Penele bateriei de acumulatoare, care pot imobiliza autovehiculul pe 
parcurs, sînt următoarele: 

Desfacerea legăturilor bateriei, care are loc în general la borne, da­
tori tă formei conice a acestora. Desfacerea este favorizată de strîngerea 
insuficientă a dopurilor sau capacelor bateriei, ceea ce conduce la pier­
derea de electrolit care corodează materialul clemei si al bornelor. 

Pentru înlăturarea defecţiunii se strîng bine dopurile sau capacele, 
apoi se unge clema, după montarea ei pe bornă, cu un strat subţire de 
unsoare consistentă (vaselină tehnică) şi se strîng legăturile de borne. 

Sulfatarea plăcilor se pune în evidenţă prin apariţia unei pojghiţe 
de sulfat de plumb (rău conducător de curent electric), care împiedică 
pătrunderea electrolitului' în interiorul plăcilor (masa activă a plăcilor). 

Cauzele sulfatării acumulatorului sînt: păstrarea îndelungată a acu­
mulatorului complet sau parţial descărcat; insuficienta încărcare a acumu­
latorului; funcţionarea acumulatorului la o temperatură mai mare de 45°C; 
electrolitul din elemente are un nivel prea mic. 

Sulfatarea poate fi constatată prin următoarele indicii: plăcile acu­
mulatorului sînt acoperite cu o substanţă albă, care poate fi văzută prin 
orificiul de umplere; capacitatea acumulatorului s-a micşorat; în timpul 
procesului de încărcare, electrolitul din elementul sulfatat degajă mult 
mai multe gaze decît elementul in stare bună; temperatura electrolitului se 
măreşte repede în timpul încărcării. 

Repararea acumulatorului sulfatat se face la staţia de întreţinere 
prin înlocuirea plăcilor cu altele noi. 

Depunerea de impurităţi (depozite de pastă căzută) pe fundul bacu­
lui care provin din masa activă ce se desprinde de pe plăci. Dacă impuri­
tăţile se sedimentează într-o cantitate mai mare, ele scurtcircuitează plă­
cile, ceea ce are drept consecinţă descărcarea prematură a acumulatorului. 

In general, deranjamentele provocate de impurităţi se manifestă prin 
lipsa de capacitate a acumulatorului, evaporarea excesivă a electrolitului 
şi încălzirea prea puternică a acestuia. Inlăturarea defecţiunii se face în 
atelierele de reparaţii. 

lndoirea plăcilor se produce datorită unui curent de descărcare prea 
mare, în cazul folosirii electromotorului timp îndelungat (la pornirile re­
petate într-un timp scurt şi la temperaturi scăzute). Altă cauză o pot con­
stitui scurtcircuitele din reţea, în care caz bateria de acumulatoare este 
scoasă din funcţiune. 

lncălzirea anormală a bateriei se produce, într-o oarecare măsură, 
datorită excesului de curent produs de dinam. De asemenea, prin evapo­
rarea apei distilate, electrolitul devine prea concentrat şi produce încăl­

·zirea anormală şi deteriorarea plăcilor şi a separatoarelor. 
Scurtcircuitarea bateriei poate fi datorată unor cauze exterioare sau 

interioare. Cauzele exterioare sînt fie electrolitul revărsat la partea su­
superioară a bacului, fie contactul accidental cu un metal la bornele ba­
cului, fie apa. depozitată deasupra bacului provenită de la spălarea maşinii 
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sau de la ploaie. Cauzele interioare le constituie murdărirea sau sparge­
rea plăcilor, impurităţile (pastă căzută) de pe fundul bacului, separatorii 
rupţi. De asemenea, dacă bateria se încarcă avînd electrozii inversaţi, res­
pectiv pozitivul la negativ şi invers, va trebui ca plăcile şi separatoarele 
să fie înlocuite, nemaiputînd fi utilizate. 

8.7.3. PENELE GENERATORULUI DE CURENT 

Penele generatorului de curent nu produc imobilizarea pe parcurs 
a automobilului, care poate să circule în continuare 200 ... 300 km, ener­
gia electrică necesară fiind furnizată de bateria de acumulatoare, dacă 
aceasta este bine încărcată. 

O defecţiune care apare foarte rar şi care poate imobiliza totuşi auto­
mobilul pe parcurs este distrugerea lagărelor generatorului de curent şi 
scoaterea acestuia din funcţiune. De asemenea şi alte defecte, dacă nu sînt 
observate şi înlăturate la timp, pot conduce la oprirea automobilelor cu 
motoare cu aprindere prin scînteie, ca urmare a lipsei de curent. 

Penele cele mai frecvente care pot să apară la generatorul de curent 
sînt următoarele: 

Colector îmbîcsit cu ulei ca rezultat al ungerii excesive a generato­
rului. 1n această situaţie contactul între colector şi perii este slab, uleiul 
fiind un bun izolator electric, şi, ca urmare, intensitatea curentului pro.:. 
dus de generator este mult mai mică decît cea normală. Energia electrică 
consumată fiind mai mare decît cea produsă de generator, diferenţa este 
furnizată de baterie, care se descarcă. 

Depanarea' se face ştergînd colectorul cu o cîrpă înmuiată în ben­
zină, după demontarea acestuia. Altminteri există pericol de incendiu, 
tamponul cu benzină putînd să se aprindă de la scînteile produse la pe­
riile generatorului. 

Colector uzat avînd izolaţia de mică dintre lamele peste nivelul aces­
tora. Dacă izolaţia de mică depăşeşte nivelul lamelelor, contactul electric 
al periilor cu lamelele este slab, generatorul funcţionînd cu scîntei puter­
nice la colector. Curentul debitat de generator este redus, bateria se des­
carcă şi motorul se opreşte. 

Depanarea pe parcurs constă în şlefuirea părţilor proeminente ale 
izolaţiei de mică dintre lamele. La staţia de întreţinere, reparaţia se face 
prin strunjirea colectorului şi apoi curăţirea izolaţiei dintre lamele pe o 
adîncime de 1 mm. 

Periile uzate sau arcul portperiilor slab conduc la un contact neco­
respunzător între colector şi perii şi la aceleaşi defecte arătate anterior. 

Depanarea pe parcurs se face înlocuind peria lizată cu una nouă. 
In lipsa acesteia se introduce între perie 'Şi pîrghia de apăsare o bucată de­
carton sau lemn, în aşa fel încît peria să fie apăsată pe colector, fără ca 
pîrghia să se rezeme de opritor. 

Legăturile slabe sau desfăcute de la generator conduc la limitar~a 
sau întreruperea curentului debitat. Constatarea pe parcurs se face prm 
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examinarea vizuală a legăturilor şi încercarea lor cu mîna dacă se mişcă 
libere la locul de prindere. 

Înlăturarea defectului se face prin curăţirea suprafeţelor de contact 
şi strîngerea lor. 

Cureaua trapezoidală a generatorului slăbită sau uzată conduce la 
funcţionarea generatorului la o turaţie mai mică decît cea normală, da­
torită patinării curelei. Dacă s-a rupt cureaua, generatorul este scos din 
funcţiune. 

Remedierea constă în întinderea curelei dacă aceasta este slăbită sau 
prin înlocuirea ei cu una nouă, dacă este uzată sau ruptă. 

Periile înţepenite în portperii, ca urmare a impurităţilor ce se depun 
şi se acumulează pe suprafeţele de contact aie acestora, constituie o de­
fecţiune care scoate generatorul din funcţiune. Se remediază prin demon­
tarea şi spălarea periei şi a portperiei cu benzină. 

Constatarea penelor generatorului de curent se face astfel: se deco­
nectează toţi consumatorii de la instalaţia electrică şi se accelerează mo­
torul repetat şi pe durate scurte; dacă ampermetrul nu arată încărcarea 
puternică a bateriei, generatorul sau releul regulatorului sînt defecte. 

Dacă bateria de acumulatoare este complet încărcată şi toată insta­
laţia în bună stare, ampermetrul nu arată o încărcare puternică. In acest 
caz se cuplează toţi consumatorii la reţea şi ampermetrul, care arată o 
descărcare puternică, trebuie să revină· la· zero, la ambalările puternice 
ale motorului; ·altfel, generatorul sau releul regulator sînt defecte. 

Dacă echipamentul de alimentare cu energie electrică este prevăzut 
cu bec· de control, cînd generatorul este defect.şi, ca urmare, are o putere 
reăusă, becul de control nu se va stinge decît la turaţii mari ale motorului; 
dacă generatorul este scos complet din funcţiune, becul de control nu se 
stinge nici la turaţiile mari ale motorului. In acest caz, se poate circula 
numai cu energia acumulatorului, pînă la cel mai apropiat „Service". 

8. 7.4. PENELE CONJUNCTORULUI-DISJUNCTOR 

Conjunctorul-disjunctor este un aparat care asigură protecţia dina­
mului şi a bateriei. Dispus în serie cu acestea, menţine echilibrul unei 
încărcări permanente a acumulatorului. 

Construcţia aparatului se bazează pe principiul electromagnetizării 
unui miez de fier moale, înfăşurat cu sîrmă izolată, cînd sîrma este stră­
bătută de un curent electric. Miezul metalic magnetizat atrage o lamelă­
arc situată deasupra sa prin care se stabileşte un contact şi curentul elec-
tric trece spre bateria de acumulatoare. ' 

In general conjunctorul-disjunctor nu se defectează, ci mai frecvent 
se dereglează datorită unei funcţionări îndelungate şi la o tensiune de cu­
rent ce depăşeşte capacitatea sa de lucru. Majoritatea conjunctoarelor 
sînt prevăzute cu şuruburi de reglaj pentru deplasarea lamelei în vederea 
apropierii platinilor cînd acestea sînt prea depărtate. 

Se poate totuşi produce arderea contactelor deoarece au rămas li­
pite, cauzele fiind: folosirea lor îndelungată, excesul de curent produs de 
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dinam, slăbirea arcului de tensiune, întreruperea bobinajului conjunc­
torului. 

In această situaţie, trebuie să se înlocuiască contactele platinate, în 
cazul cînd nu s-a ars şi bobinajul. Dacă s-a ars bobinajul, conjunctorul 
nu mai poate fi utilizat şi trebuie înlocuit sau rebobinat. 

8.7.5. PENELE BUJIILOR 

Defectele care pot să apară mai des la bujii sînt: 
Distanţa prea mare între electrozi influenţează asupra modului de 

funcţionare a motorului. Cu cît distanţa dintre electrozii bujiei este mai 
mare, cu atît tensiunea necesară formării scînteii este mai mare şi se poate 
întîmpla ca bobina de inducţie să nu poată să asigure o tensiune atît de 
mare încît să producă o scînteie puternică. Dacă distanţa între electrozi 
este mai mare de O, 7 mm, bujia respectivă nu mai funcţionează. 

Cînd motorul nu funcţionează normal, pentru a şti dacă defectul 
este la bujie sau în altă parte, se desprinde fişa de la bujie şi, în timp ce 
motorul funcţionează, se apropie fişa de chiulasă, la o distanţă de 5-
10 mm. Dacă sar scîntei, înseamnă că bujia este defectă. 

Pentru găsirea bujiei care nu funcţionează se opreşte motorul şi se 
pipăie pe rînd, cu mîna, partea superioară a izolatorului bujiei. La bujia 
defectă, izolatorul este mai puţin cald decît la bujiile care funcţionează. 
Dacă în acest fel nu se poate găsi bujia defectă, se procedează astfel: se 
lasă motorul să funcţioneze, bujia cu vîrful pe chiulasă, după car:e se 
atinge cu corpul şurubelniţei partea superioară a electrodului central al 
bujiei. 1n felul acesta, electrozii bujiei sînt puşi în scurt circuit şi bujia 
este scoasă din funcţiune. Dacă nu se constată nici o modificare în mersul 
motorului, bujia este defectă; dacă bujia este bună, motorul îşi înceti­
neste mersul. 

· Ancrasarea bujiei poate avea două cauze distincte: bujia este rece 
sau motorul uzat. In primul caz, bujia apare afumată, însă uscată; în al 
doilea caz, aspectul său este afumat dar bujia este umezită de ulei. O bujie 
ancrasată nu mai funcţionează datorită scurtcircuitării electrozilor. 

Bujiile ancrasate, de regulă, se înlocuiesc. In lipsa unei bujii de 
schimb, se spală bine cu benzină bujia ancrasată şi se lasă să se usuce, 
apoi se curăţă cu peria de sîrmă. Se va verifica înainte de montare dacă 
prin curăţire nu s-a modificat distanţa între electrozi. • 

Scurtcircuitarea bujiei este provocată de pătrunderea unei bucăţi 
de calamină între electrozii ei, ancrasarea bujiei, fisurarea sau străpun­
gerea izolatorului. 

O bujie cu electrozi scurtcircuitaţi nu mai funcţionează şi, implicit, 
nici cilindrul motorului la care aceasta este montată. 

La fisurarea sau străpungerea izolatorului, scînteia circulă mai uşor 
prin această fisură decît printre electrozi, deşi distanţa între electrozi, la 
locul fisurat al izolatorului, este de 10-20 ori mai mare. 

Bujia care are izolatorul fisurat sau străpuns trebuie înlocuită. 
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8.7.6. PENELE BOBINEI DE INDUCŢIE 

Penele bobinei de inducţie care pot produce imobilizarea automobi­
lului sînt: 

Scurtcircuitarea înfăşurării secundare, care se datoreşte izolării de­
fectuoase, încălzirii exagerate sau folosirii îndelungate a bobinei de in­
ducţie. In această situaţie se pot întîlni două cazuri: dacă scurtcircuitul se 
produce la capătul înfăşurării secundare, care este legat de înfăşurarea 
primară, se obţin scîntei slabe la bujii, iar motorul funcţionează cu între­
ruperi neregulate; dacă scurtcircuitul se produce mai aproape de capătul 
înfăşurării secundare legat de borna distribuitorului, motorul se opreşte 
şi nu mai poate fi pornit. 

Pentru a se constata dacă scurtcircuitul s-a produs la capătul dinspre 
înfăşurarea primară, se demontează capacul distribuitorului şi se apropie 
platinele, se face contactul cu cheia de contact, se scoate fişa centrală din 
capacul distribuitorului şi se apropie capătul ei de chiulasă pînă la circa 
5 mm, apoi se depărtează de cîteva ori platinele. Dacă scurtcircuitul este 
înspre înfăşurarea primară, între fişa centrală şi chiulasă se produc scîntei 
şi, pe măsură ce fişa se depărtează de chiulasă, scînteile nu mai apar; dacă 
scurtcircuitul este pe porţiunea de înfăşurare către borna distribuitorului, 
între fişa centrală şi chiulasă nu se produc deloc scîntei. 

1n primul caz, dacă nu există o bobină de inducţie de schimb, se 
poate continua drumul, mergînd cu viteză redusă; în al doilea caz re­
medierea nu se poate face decît prin înlocuirea bobinei defecte cu 
alta nouă. 

lntreruperea înfăşurării primare a bobinei, care se produce prin des­
lipirea capătului înfăşurării de la borna din capacul bobinei sau prin ar­
derea înfăşurării primare (cînd contactul aprinderii este închis, contactele 
ruptorului fiind şi ele închise). 

Pana se remediază prin înlocuirea bobinei defecte cu alta nouă. 

Bornele electrice ale înfăşurării primare a bobinei nu sînt bine fi­
:vate, ceea ce reduce intensitatea scînteii la bujii. În acest caz motorul 
funcţionează cu întreruperi neregulate, putîndu-se chiar opri. Remedie­
rea se face prin strîngerea piuliţelor bornelor. 

8.7.7. PENELE RUPTOR-DISTRIBUITORULUI 

Penele care apar la ruptorul-distribuitor sînt: 
Oxidarea suprafeţelor contactelor ruptorului (platinelor) ca rezultat 

al folosirii îndelungate sau al calităţii necorespunzătoare a contactelor şi, 
mai ales, al defectării condensatorului. Această oxidare face ca intensi­
tatea curentului în circuitul primar al aprinderii să-şi reducă mult inten­
sitatea şi, ca urmare, tensiunea indusă în înfăşurarea secundară să fie mai 
slabă. In această situaţie, motorul funcţionează cu întreruprri neregulate 
şi la un moment dat se opreşte. 
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Curăţirea contactelor se face prin ştergere cu o cîrpă curată şi fre­
carea suprafeţei contactelor cu hîrtie abrazivă fină, după care se şterge 
din nou cu cîrpa pentru înlăturarea prafului metalic care ar putea pro­
duce scurtcircuitarea contactelor. Se va avea grijă ca platinele să nu vină 
în contact într-o poziţie înclinată, ci să se suprapună complet, deoarece 
se poate produce oxidarea lor rapidă în timpul funcţionării. Dacă uzura 
suprafeţelor contactelor este mare, se va proceda la înlocuirea contactelor 
cu altele noi. 

Scurtcircuitarea pîrghiei contactului mobil la masă apare în cazul 
deteriorării bucşei izolatoare de la axul de oscilaţie a pîrghiei. Defecţiu­
nea se observă cu ochiul liber, prin controlarea bucşei. 

Pentru remediere, se înlocuieşte contactul mobil sau întregul ruptor. 
Străpungerea izolaţiei condensatorului produce scurtcircuitarea lui 

şi, deci, scoaterea din funcţiune. 
Pentru a se constata starea condensatorului se verifică mai întîi le­

gătura conductorului condensatorului la şurubul contactului mobil (ciocă­
nelului), apoi se face contactul cu cheia de contact şi se deschid platinele. 
Dacă scînteia dintre platine este puternică, s-a produs defectarea con­
densatorului. La verificarea platinelor se constată, de asemenea, că aces­
tea sînt oxidate şi una dintre ele este perforată. 

Pentru remedierea penei, se înlocuieşte condensatorul defect cu al­
tul nou, sau, în lipsa unui condensator de schimb, se.foloseşte condensa­
torul de la releul claxoanelor (de menţionat că unele automobile, cum est!? 
OLTCIT, nu au condensator la claxon). 

Distanţa prea mare sau prea mică între contactele ruptorului pro­
duce mersul neregulat al motorului. 

Dacă distanţa este prea mare, motorul funcţionează cu întreruperi 
la turaţii mari ale motorului, avansul la aprindere creşte şi apare mersul 
cu detonaţie. Dacă distanţa este prea mică, motorul pierde din putere şi 
se supraîncălzeşte, putînd provoca alte defectări (gripări, cocsări). 

Pentru înlăturarea acestor· deficienţe se reglează distanţa între con­
tactele deschise ale ruptorului care trebuie să fie de 0,35 ... 0,45 mm. 

Scurtcircuitul între bornele capacului distribuitorului se poate pro­
duce fie între două borne laterale vecine, fie între borna centrală şi una 
din bornele laterale, ca urmare a unor fisuri în capac. In primul caz, mo­
torul funcţionează cu întreruperi neregulate, unul din cilindri fiind scos în 
mod neregulat din funcţiune. În cazul al doilea, scînteile în cilindri sînt 
mai reduse sau apar din cînd în cînd, cu excepţia cilindrului scurt-
circuitat. · 

Remedierea defectului se face prin înlocuirea capacului distribuitor 
cu altul nou sau, în lipsa unui capac de schimb, se înlătură scurtcircuitul 
dînd o gaură, de 5 ... 8 mm diametru, în capac, în zona fisurată. 

Uneori, pe vreme rece şi umedă, scurtcircuitul între bornele capa­
cului distribuitorului se produce ca urmare a depunerilor de umezeală în 
interiorul său. Remedierea constă în demontarea capeţcului şi ştergerea cu 
o cîrpă curată, pînă la uscare completă. 
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Scurtcircuitarea izolaţiei rotorului (lulelei) produce oprirea bruscă a 
motorului şi imposibilitatea de a-l porni din nou. Pentru a se constata 
această defecţiune se demontează capacul distribuiţorului, se face con­
tactul cu cheia de contact, apoi se scoate capătul fişei centrale din ca­
pacul distribuitorului şi se apropie la circa\ ~ mm de lama metalică a 
rotorului. Dacă apar scîntei, izolaţia rotorului este scurtcircuitată. 

Pentru remediere, trebuie înlocuit rotorul. În parcurs, se poate în­
cerca izolarea provizorie a rotorului de lăcaşul său de pe axul distribui­
torului, aşezînd între capacul şi corpul distribuitorului o garnitură din 
hîrtie şi introducînd în lăcaşul rotorului din axul distribuitorului cîteva 
foiţe de material izolant (folii de material plastic sau bandă izolatoare). 

8.7.8. PENELE ELECTROMOTORULUI DE PORNIRE 

Penele electromotorului de pornire sînt aceleaşi ca ale generatorului 
ele curent; la acestea se adaugă penele mecanismului de cuplare a electro­
motorului cu coroana dinţată a volantului. 

În cazul defectării electromotorului de pornire, motorul automobi­
lului poate fi pornit manual, rotind arborele cotit al acestuia cu manivela. 

Cea mai frecventă pană a mecanismului de cuplare este griparea 
pistonului pe canelura elicoidală a axului, care se datoreşte îmbîcsirii 
acesteia cu un amestec de unsoare şi praf. Def'ectul poate conduce la 
mersul în gol al electromotorului şi la distrugerea înfăşurării rotorului. 
Din aceeaşi cauză pinionul poate rămîne înţepenit în poziţie cuplată. În 
acest caz, după pornirea motorului, pinionul antrenează rotorul electro­
motorului cu o turaţie foarte mare şi-i distruge înfăşurarea. 

Dacă pinionul a rămas cuplat, la pornirea motorului se aude un 
zgomot anormal de roţi angrenate ce se rotesc cu mare viteză. În această 
situaţie, se opreşte imediat motorul şi se remediază defe_cţiunea prin de­
montarea pinionului şi spălare cu benzină a mecanismului de cuplare. 

8.7.9. PENELE INSTALAŢIEI DE ILUMINARE 
ŞI SEMNALIZARE 

Penele echipamentului de iluminare sint următoarele: 
Întreruperile sau scurtcircuitarea conductoarelor, în care caz becu­

rile sînt scoase din funcţiune. Cauzele întreruperilor pot fi diferite şi 
anume: arderea unui bec, arderea siguranţei fuzibile, ruperea unui con­
ductor etc. 

Arderea filamentului becului se poate produce datorită întrebuinţării 
lui îndelungate sau din cauza supravoltării. 

Arderea siguranţei fuzibile. Toate aparatele electrice sint legate de 
tabloul de siguranţe prin cabluri unifilare, iar circuitul electric se închide 
la masa maşinii. 
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In timpul funcţionării motorului, sau cînd cheia se găseşte în con­
tact şi unul din aparatele electrice este pus în circuit, dacă, datorită unor 
deranjamente, se produce un scurtcircuit, se ard imediat siguranţele şi, 
deci, aparatele respective sînt scoase din funcţiune. 

Siguranţele se găsesc în caseta lor pe torpedou sau sub acesta şi sînt 
confecţionate din sîrmuliţe foarte subţiri montate în blocuri cilindrice izo­
latoare. 

Unele autovehicule au siguranţe automate şi astfel se restabileşte 
curentul în circuit prin apăsarea unui simplu buton ce se găseşte de obi­
cei sub tabloul de bord. 

·Siguranţele pot fi foarte uşor înlocuite, dar nu înainte de a se căuta 
şi remedia cauza care a provocat arderea lor. 

Ruperea conductoru.lui se întîmplă mai rar. Depanarea se face prin 
înnădirea provizorie a conductorului şi izolarea cu bandă izolatoare. 

Degradarea sau murdărirea oglinzii farurilor produc scăderea inten­
sităţii luminoase a acestora. Este necesar, după caz, ca oglinda să fie 
înlocuită. 

in cazul în care defecţiunile sistemului de iluminare pot fi reme­
diate parţial, conducătorii automobilelor în pană sînt obligaţi să asigure 
funcţionarea cel puţin a farului din partea stîngă. Dacă sistemul de ilu­
minare nu funcţionează şi nu se poate depista defectul pe parcurs, 
automobilele nu vor mai circula în timpul nopţii sau pe ceaţă., Ele se 
scot de pe partea carosabilă, iar poziţia lor va fi semnalizată prin insta­
larea în faţă şi în spate a cîte unui triunghi reflectorizant. 

Defectele echipamentului de semnalizare, în ceea ce priveşte între­
ruperile sau scurtcircuitele, sînt aceleaşi ca cele ale echipamentului de 
iluminare. Dacă se produce defectarea releului semnalizatoarelor cu lu­
mină intermitentă, acesta trebuie înlocuit. 



9. 
Transmisia 

Puterea dezvoltată de motor este transmisă la roţile motoare de o 
serie d,e organe care formează transmisia automobilului. Aceste organe 
sînt: ambreiajul, cutia de viteze,. transmisia principală şi diferenţialul. 

9 .1. AMBREIAJUL 

Ambreiajul este organul de legătură a transmisiei cu motorul, fiind 
montat între motor şi schimbătorul de viteze. Ambreiajul permite decu­
plarea şi cuplarea lină a transmisiei cu motorul, în următoarele situaţii: 

- la plecarea automobilului din loc, cînd trebuie rotită progresiv 
transmisia, de la zero la turaţia arborelui cotit necesară pentru a învinge 
rezistenţa la rulare şi forţa de inerţie a automobilului (puterea motorului 
este direct proporţională cu turaţia arborelui cotit); 

- la schimbarea treptelor de viteză, pentru ca roţile dinţate ale 
schimbătorului de viteze să funcţioneze fără sarcină, realizîndu-se o cu­
plare fără şocuri. 

Ambreiajul este şi un organ de protecţie al transmisiei, deoarece, la 
un moment rezistent mai mare decît momentul pentru care a fost calculat, 
ambreiajul patinează. Patinarea ambreiajului se obţine prin alunecarea 
plăcilor lui una faţă de alta. 

După principiul de funcţionare, ambreiajele se împart în: ambreiaje 
mecanice (cu frecare), ambreiaje hidraulice, ambreiaje combinate. · 

9.1.l. AMBREIAJE MECANICE 

Ambreiajele utilizate la majoritatea automobilelor sînt ambreiaje 
mecanice, la care transmiterea momentului motor la celelalte organe ale 
transmisiei se realizează prin forţele de frecare ce se dezvoltă între două 
sau mai multe perechi de suprafeţe în contact. 

La ambreiajele de automobil se disting trei părţi principale (fig. 9.1): 
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- partea conducătoare, formată din piesele care sînt permanent în 
legătură cu motorul (se rotesc totdeauna cînd motorul funcţionează); 

- partea condusă, care cuprinde piesele ce sînt în legătură cu trans­
misia automobilului; 

1 2 J 

- mecanismul de acţionare. 
compus din piesele ce transmit 
comanda de acţionare a ambreia­
jului. 

Partea conducătoare cuprin­
de: volantul 1, placa de presiune 

i, 3 şi carcasa ei 11, arcurile 9 ale 
ambreiajului, pîrghiile de debre­
iere 6. 

(j 

7 

8 

12 !! 
Fig. 9.1. Ambreiaj mecanic cu un singur 

disc: 
1 - volant; 2 - discul condus (al ambreiaju­
lui) ; 3 - placa de presiune; 4 - urechile plăcii 
de presiune; 5 - urechile din carcasa plăcii de 
presiune; 6 - pîrghiile de debreiere; 7 - man­
şonul rulmentului de presiune; 8 - rulmentul 
de presiune; 9 - arcurile ambreiajului; IO -
garnitură termoizolantă; 11 - carcasa plăcil de 
presiune; 12 - orificii de evacuare a uleiului. 

Placa de presiune 3 împreu­
nă cu carcasa 11 sînt fixate de 
volant prin intermediul unor şu­
ruburi. Suprafaţa lustruită a plă­
cii de presiune este una din su-
prafeţe active de frecare ale am­
breiajului. 

Arcurile ambreiajului 9 apa­
să placa de presiune 3 cu o anu­
mită forţă, care să asigure trans­
miterea de către ambreiaj a cu­
plului maxim al motorului. Arcu­
rile sînt aşezate între placa de 
presiune şi carcasă, avînd fiecare 
bucşe de ghidare. Ambreiajele pot 
avea arcuri periferice sau un sin­
gur arc central. 

Pîrghiile de debreiere 6 sînt 
articulate la urechile 4 şi 5 ale 
plăcii de presiune şi la carcasă. 
Capetele pîrghiilor, asupra cărora 
apasă rulmentul de presiune 8, 
trebuie să se afle toate în acelaşi 
plan, perpendicular pe axa ambre­
iajului. Acest lucru se realizează 
prin şuruburile de reglaj. In ulti­
mul timp pîrghiile de debreiere 

cît şi arcurile sînt înlocuite printr-o diafragmă (Dacia 1300, Fiat 850, 
Renault 10, Renault -16 etc.), formată dintr-un disc de oţel, avînd tăieturi 
radiale. Diafragma, care echivalează cu o serie de pîrghii elastice aşezate 
circular, se reazemă pe un inel de oţel care constituie linia ei de arti­
culaţie. 

Partea condusă a ambreiajului este formată din discul ambreiaju­
lui 2, montat între volantul 1 şi placa de presiune 3; discul este solidari­
zat, la rotaţie, cu arborele primar al schimbătorului de viteze. 
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Discul. ambreiajului se compune dintr-un disc de oţel, prevăzut cu 
tăieturi radiale pentru a-i da elasticitatea necesară. Pe discul metalic se 
montează, prin nituri cu cap înecat, garniturile de frecare din ferodo (ma­
terial care are un coeficient de frecare mare). În scopul unei cuplări line 
a ambreiajului, între discul metalic şi garnitura de frecare, în partea 
dinspre schimbătorul de viteze, sînt montate arcuri lamelare. Un capăt 
al arcului este nituit la discul metalic, iar celălalt capăt la garnitura de 
frecare. Arcurile sînt îndoite în aşa fel, încît, în stare liberă, între disc şi 
garnitură există un joc. La cuplarea ambreiajului, pe măsură ce se eli­
berează pedala, discul de presiune se deplasează spre volant, comprimînd 
arcurile lamelare ale discului de frecare, şi, astfel, momentul transmis 
creşte treptat, ceea ce conduce la o cuplare lină a ambreiajului. Mon­
tarea discului ambreiajului pe arborele primar al schimbătorului de viteze 
se face cu ajutorul unui butuc cu caneluri, de flanşa căruia este fixat 
prin nituire (de menţionat că nu la toate tipurile de automobile discul 
de ambreiaj se montează pe arborele primar al cutiei de viteze) . 

.In scopul protejării transmisiei contra oscilaţiilor la răsucire, discul 
ambreiajului este prevăzut cu un sistem de amortizare, cu fricţiune sau 
hidraulic. Sistemul de amortizare cu fricţiune este cel mai răspîndit. La 
discul ambreiajului prevăzut cu amortizor prin fricţiune, fixarea discului 
metalic de flanşa butucului se face prin arcuri elicoidale. Arcurile sînt 
montate în stare comprimată, în ferestre practicate în flanşa butucului şi 
în discul metalic. In acest fel, momentul motor de la discul metalic la 
flanşa butucului se transmite prin arcurile precomprimate. în cazul cînd 
prin ambreiaj nu se transmite nici un moment, ferestrele din discul me­
talic şi flanşa butucului coincid. La transmiterea momentului, deci la cu­
plare, forţa se transmite prin arcuri, care se comprimă, iar discul se de­
plasează faţă de flanşă, primind o deplasare unghiulară. In acest mod se 
realizează legătura elastică între butuc şi disc, care conduce la amorti­
zarea oscilaţiilor de răsucire. Totodată se realizează şi o cuplare mai lină 
a motorului cu transmisia. 

In timpul cuplării ambreiajului, arcurile ambreiajului 9 dezvoltă o 
forţă de presare asupra discului de presiune 3 şi acesta, la rîndul său, 
asupra discului de frecare 2, suficientă pentru ca frecarea care ia naştere 
între aceste două discuri şi volant să poată transmite momentul motor la 
cutia de viteze. 

La debreiere, cînd conducătorul automobilului apasă asupra pedalei, 
furca de debreiere împinge rulmentul de presiune 8 înainte. Acesta 
acţionează capetele pîrghiilor de debreiere 6, care deplasează discul de 
presiune 3 învingînd forţa arcurilor 9. in felul acesta, discul de frecare 2, 
nemaifiind presat asupra volantului 1 şi dispărînd forţa de frecare, se va 
<>pri, odată cu arborele primar al schimbătorului de viteze. 

Mecanismele de acţionare a ambreiajelor pot fi cu comandă meca­
nică sau cu comandă hidraulică. 

Ambreiajul cu comandă mecanică este format dintr-un sistem de 
pîrghii şi arcuri, care asigură cuplarea şi decuplarea ambreiajului. 
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Mecanismul cu comandă hidraulică (fig. 9.2) se compune, în princi­
pal, din: 

- pedala ambreiajului 1, cu arcul de rapel 13; 
- pompa centrală a ambreiajului 3, cu rezervorul de lichid ce se 

montează pe torpedou în partea exterioară; 

J 8 7 9 fi 12 
Fig. 9.2. Ambreiaj cu comandă hidraulică: 

1 - pedala ambreiajului; 2 - tija pompei centrale; 3 - cilindrul pompei; 
4 - pistonul pompei; s - arcul pistonului; 6 - conductă; 7 - cilindru receptor; 
8 - pistonul cilindrului receptor; 9 - tija cilindrului receptor; 10 - furcă de 
debreiere; 11 - şurub de reglaj; 12 - arc; 13 - arcul pedalei; 14 - arc; 
15 - discul condus; 16 - placă de presiune; 17 - arcul ambreiajului; 18 - pîr­
ghie de debreiere; 19 - şurub; 20 - manşonul şi rulmentul de presiune; 21 - car-

casa ambreiajului; 22 - carcasa discului de presiune. 

- cilindrul receptor 7, fixat de carterul ambreiajului prin interme­
diul unor şuruburi; 

conducta de legătură 6 dintre pompă şi cilindru; 
- furca de debreiere 1 O; 
- rulmentul de presiune 20. 
La apăsarea pedalei ambreiajului 1, pistonul 4 din pompa centrală 

se deplasează şi trimite lichidul, prin conducta de legătură 6, la cilindrul 
receptor 7. Prin intermediul tijei 9, pistonul cilindrului receptor va acţio­
na furca 10, producînd debreierea. 

La eliberarea pedalei ambreiajului 1, arcurile 12 şi 13 readuc me­
canismul în poziţia iniţială. 
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9.1.2. AMBREIAJE HIDRAULICE 

Ambreiajele hidraulice se folosesc din ce în ce mai mult în construc­
ţia automobilelor moderne. Spre deosebire de ambreiajele mecanice, am­
breiajul hidraulic realizează o demarare mai lină a automobilului, amorti­
zarea oscilaţiilor de răsucire şi deplasarea automobilului în priză directă 
-chiar la viteze foarte reduse. 

La acest tip de ambreiaj nu există o legătură mecanică între arbo­
rele motor şi cutia de viteze. Transmisia momentului motor se face prin­
tr-o acţiune hidraulică. 

Ambreiajul hidraulic este format dintr-o pompă centrifugă montată 
pe arborele motor, prin intermediul unui butuc fixat pe flanşa arborelui 
cotit. In cazul ambreiajului hidraulic pompa centrifugă ţine şi locul vo­
lantului. 

Pe arborele condus al ambreiajului hidraulic se află montată o tur­
bină. Atît pompa cît şi turbina au în partea interioară palete radiale plane 
Spaţiul cuprins între două palete succesive şi peretele pompei sau al tur­
binei se numeşte compartiment. întreg ansamblul este închis într-o car­
rnsă etanşă, al cărei volum este umplut în proporţie de 850/o cu ulei pen­
tru turbine. 

Transmiterea momentului la ambreiajul hidraulic se face astfel: la 
funcţionarea motorului, prin intermediul arborelui cotit este antrenată 
pompa centrifugă şi paletele pompei centrifuge transmit uleiului o miş­
care de rotaţie. Sub acţiunea forţei centrifuge, particulele de ulei sînt 
aruncate spre periferie, intră în cavităţile dintre paletele turbinei şi, lo­
vindu-se de acestea, transmit turbinei mişcarea de rotaţie. 

În timp ce la ambreiajele mecanice ambreierea se datoreşte frecă­
rii dintre suprafeţele de frecare ale ambreiajului, în cazul ambreiajelor 
hidraulice ambreierea rezultă dintr-o dublă transformare de energie. 

Prima transformare are loc în pompa centrifugă, care transformă 
energia mecanică a motorului în energie hidraulică a uleiului, iar a doua 
în turbină, care transformă energia hidraulică a uleiului în energie meca­
nică la arborele condus. 

9.1.3. AMBREIAJE COMBINATE 

Pentru mărirea confortului, la multe autoturisme moderne, se utili­
zează ambreiaje combinate, care permit automatizarea acţionării lor. 

Ambreiajele combinate sînt formate, de regulă, dintr-un ambreiaj cu 
fricţiune, combinat cu un ambreiaj centrifugal, hidraulic sau electromag­
netic. 

La ambreiajul combinat mecanic-centrifugal, pentru pornirea din 
loc se foloseşte un ambreiaj centrifugal, iar pentru schimbarea vitezelor, 
un ambreiaj monodisc cu fricţiune, montate în serie. 

La automobilele echipate cu schimbătoare de viteză obişnuite, am­
breiajul hidraulic se foloseşte împreună cu un ambreiaj mecanic cu fre-
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care (fig. 9.3). Necesitatea utilizării unui ambreiaj cu frecare se explică 
prin faptul că, datorită alunecării permanente dintre rotoarele pompei şi 
turbinei, în ambreiajul hidraulic, chiar la turaţii mici, există un moment 
eare, deşi mic, îngreunează cuplarea roţilor dinţate sau produce şocuri 
asupra lor. Folosirea ambreiajului hidraulic este posibilă cînd automobilu] 

Fig. 9.3. ·Ambreiaj combinat hidraulic-mecanic: 
l - arbore cotit; 2 - pompă centrifugă; 3 - turbină; 
4 - sensul circuitului fluidului in pompă la tracţiune; 
5 - sensul circuitului fluidului in turbină la tracţiune; 
6 - buşon de umplere; 7 - ambreiaj mecanic; 8 - ar-

bore primar; 9 - garnitură. 

are un schimbător de viteze cu roţi planetare, care permite schimbarea 
vitezelor sub sarcină. 

în cazul ambreiajului combinat hidraulic-mecanic, ca ambreiaj de 
pornire se foloseşte ambreiajul hidraulic, iar pentru schimbarea viteze­
lor, ambreiajul mecanic cu fricţiune. 

9.2. CUTIA DE VITEZE 

In mişcarea sa, automobilul este supus unor forţe ce se opun depla­
saru acestuia, numite· şi rezistenţe la înaintare, care sînt: rezistenţa la ru­
larea roţilor; rezistenţa aerului; rezistenţa datorită pantei; rezistenţa la 
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accelerare. Rezistenţa datorită pantei se opune numai la urcarea pe o 
cale înclinată, la coborîre transformîndu-se în forţă activă. 

Variaţia într-o gamă foarte mare a rezistenţelor la înaintare a im­
pus necesitatea de ci include în lanţul cinematic al transmisiei automobi­
lului un organ cu ajutorul căruia să se poată modifica, în limite destul de 
largi, valoarea momentului transmis de la motor la roţile motoare. Incă 
de la primele începuturi ale automobilului acest organ a fost cutia de vi­
teze, care există şi astăzi în construcţia automobilului~ 

La automobilele destinate să circule pe drumuri grele, automobile 
construite cu toate osiile motoare, s-a prevăzut, pe lîngă cutia de viteze, 
si un reductor distribuitor. 
' Cutia de viteze se montează, în general, între ambreiaj şi transmi­
sia cardanică. La automobilele construite după concepţia „totul în faţă" 
sau „totul în spate" dispare transmisia cardanică, astfel că -cutia de viteze 
se află între ambreiaj şi diferenţial. Prin intermediul cutiei de viteze se 
realizează: modificarea forţei de: tracţiune la roţile motoare, în funcţie de 
rezistenţele la înaintare ale automobilului; mersul înapoi al automobilu­
lui, fi\ră a inversa sensul de rotaţie> a arborelui motor; întreruperea legă­
turii ::lintre motor şi restul transmisiei în timpul pornirii motorului sau în 
timpul staţionării automobilului. 

Cutiile de viteze se pot clasifica în două categorii, ţinînd seama de 
principiul de funcţionare: cutii de viteze cu etaje (în trepte) şi cutii de 
viteze continue. 

Cutiile ăe viteză din prima categorie au un număr determinat de 
rapoarte de transmitere, fiind compuse din mai multe angrenaje de roţi 
dinţate. Raportul de transmitere este raportul dintre numărul de dinţi ai 
roţilor dinţate în angrenare sau raportul dintre diametrele lor primitive 
ori dintre razele respective. 

Numărul etajelor variază de la trei (la unele autoturisme) pînă la 
şase (la autocamioanele cu motoare diesel). Majoritatea autoturismelor 
au cutii de viteze cu patru etaje. După felul mişcării arborilor, cutiile 
de viteze cu etaje pot fi: normale, la care arborii au axa geometrică fixă; 
planetare, la care unii arbori ai cutiei de viteze au o mişcare de revoluţie 
în jurul unui ax central. 

Cutiile de viteze continue utilizate la automobile au un număr in­
finit de trepte de vite~e şi pot fi: mecanice, hidraulice, electrice. 

Cutiile de viteze continue mecanice sînt aplicate în serie numai de 
uzina D.A.F. - Olanda, la microautoturismele Daffodil (transmisie „Va­
riomatic"), iar cutiile de viteze continue electrice se folosesc numai la tro­
leibuze şi la unele autobuze. 

Din punct de vedere al modului de schimbare a etajelor, cutiile de vi­
teze se pot clasifica în: 

- cutii d? viteze cu comandă directă, la . care efortul necesar pen­
tru schimbarea etajelor este cel al-conducătorului auto; 

- cutii .-le \'iteze cu servo-comandă, la care conducătorul auto exe­
cută numai n parte din manevrele necesare schimbării vitezelor, efortul 
necesar fiind -fot ~c un servo-mecanism; 
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- cutii de viteze cu comandă automată, la care conducătorul auto 
nu face altceva decît să acţioneze pedala de acceleraţie, schimbarea eta­
jelor realizîndu-se automat, cu ajutorul unor mecanisme. 

9.2.1. CUTII DE VITEZA CU COMANDA DIRECTA 

Cutia de viteze cu comandă directă (normală) are în componenţa sa 
următoarele mecanisme: mecanismul reductor (schimbătorul de viteze 
propriu-zis); mecanismul de comandă. 

Schema de organizare a cutiilor de. viteze se realizează în funcţie de 
destinaţia automobilului dar, indiferent de schema de organizare, meca­
nismele pentru schimbarea vitezelor se găsesc închise într-o carcasă de 
forma.unei cutii, turnată din fontă, aluminiu etc., care se .fixează pe car­
casa ambreiajului, cu şuruburi. Capacul cutiei de viteze serveşte ca suport 
pentru organele mecanismului de comandă şi pentru fixarea şi zăvorîreo 
etajelor. 

Mecanismul reductor serveşte la transmiterea momentului motor şi 
la modificarea raportului de. transmitere, constituind partea principală a 
cutiei de viteze. 

18 7 

o 
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Fig. 9.4. Schema cinematică a schimbătorului 

de viteze cu trei arbori: 
1 - arbore primar; 2 - pinion de priză directă; 3, 5, 
fi, 8, 12, 13, 14 şi 15 - roţi dinţate; 4 şi 7 - arbori au­
xiliari; 9 - arbore Intermediar; 10 ş! 11 - roţi supl!-

mentare; 16 - sincronizator. 

Mecanismul reductor (fig. 9.4) se compune din: 
- arborele primar 1, care prin intermediul ambreiajului primeşte 

mişcarea de rotaţie de la.arborele motor; 
- arborele secundar 7, montat în prelungirea arborelui primar, care 

transmite cuplul motor la arborele cardanic; 
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- arborele intermediar 9, montat paralel faţă de arborele primar 
şi secundar; 

- arborele auxiliar 4, montat paralel cu ceilalţi arbori, prin care se 
realizează mersul înapoi al automobilului. 

Pe arborele. primar se află pinionul de priză directă 2. Arborele se­
cundar susţine elementele de cuplare: roata mobilă 6 şi sincronizatorul 16, 
precum şi roţile dinţate 3 şi 5, montate liber pe el. Arborele intermediar 
susţine roata angrenajului permanent 15 şi pinioanele 8, 12, 13 şi 14 .ale 
diferitelor trepte de viteză. 

Prin deplasarea roţii mobile 6 spre dreapta, aceasta se cuplează cu 
pinionul 8. Momentul se transmite de la arborele primar 1, prin roţile din­
ţate 2 şi 15, la arborele intermediar. Prin angrenajul format de roţile 8 şi 
6, momentul se transmite la arborele secundar 7. Această poziţie cores­
punde vitezei I. 

Viteza II se realizează prin rigidizarea roţii 5 cu arborele secundar, 
deplasînd roata 6 spre stînga. Vitezele III şi IV se cuplează cu ajutorul 
sincronizatorului 16 . . La deplasarea spre stînga a sincronizatorului se ri­
gidizează arborele primar cu cel secundar. Modul acesta de transmitere 
a momentului se numeşte priză directă. 

Mersul înapoi se obţine prin introducerea unei perechi, de roţi su­
plimentare 1 O şi 11 şi deplasarea acestora spre stînga. 

La soluţiile constructive ale automobilului „totul în faţă" (Dacia 1300, 
Renault 16) sau „totul în spate" (Dacia 1100, Fiat 850) se utilizează schim­
bătoare de viteze normale cu doi arbori (fig. 9.5) . 

fig. 9.5. Schema cinematică a schimbăto­
rului de viteze cu doi arbori: 

l - arbore primar; 2 ••• 6, 8, 9 şi 11 ••• 13 - roţi 
dinţate; 7 şi 10 - mecanisme de cuplare; 

H - arbore secundar; 15 - pinion conic. 

• -----------1 
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ln aceste cazuri transmisia cardanică este eliminată din transmisia 
automobilului. 

La schimbătoarele cu doi arbori, momentul se transmite de la ambre­
iaj la arborele primar 1 şi de aici,. prin una din perechile de roţi, la ar­
borele secundar 14. Pinionul conic 15 al arborelui secundar (pinionul de 
atac) angrenează direct cu coroana dinţată :a diferenţialului. Cuplările di-
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feritelor viteze se fac cu ajutorul mecanismelor de cuplare 7 şi 10, precum 
si cu roata mobilă 11. 
' Diferitele trepte .pe viteză se realizează astfel: 

- viteza I: roata 2 cuplează cu roata 11; 
- viteza II: roata 3 cuplează cu roata 9; 

viteza III: roata 4 cuplează cu roata 8; 
- viteza IV: roata 5 cuplează cu roata 6; 
- mersul înapoi: se cuplează roţile 2-11-12-13. 
Arborele primar, care este şi arborelţ ambreiajului, face corp co­

mun cu primul pinion al cutiei de viteze (pinionul, de priză directă), fiind 
prevăzut cu o dantură suplimentară exterioară. El se sprijină, la capete, 
pe rulmenţi. 

Arborele secundar este prevăzut cu caneluri pe toată lungimea lui 
sau numai parţial şi se sprijină, de asemenea, pe rulmenţi. 

Arborele intermediar poate fi realizat în două variante: 
- cu roţi individuale, fixate prin pană pe arborele intermediar. În 

acest caz, arborele intermediar se sprijină pe doi rulmenţi montaţi în car­
terur cutiei de viteze; 

- cu bloc de roţi dinţate, montat prin intermediul unor rulmenţi 
pe un ax fixat în carter. 

Cutiile de viteză moderne au pentru etajele inferioare roţi: dinţate 
cu dinţi drepţi (fiind mai puţin solicitate), iar etajele superioare (folo­
site mai des) sînt prevăzute. cu roţi dinţate cu dinţi înclinaţi (silenţioase). 

Pentru obţinerea unui etaj de viteză este necesară cuplarea unei 
roţi dinţate de pe arborele secundar, cu o roată dinţată de pe arborel~ 
intermediar. Cuplarea etajelor se poate realiza prin roţi dinţate cu depla­
sare axială sau roţi dinţate permanent angrenate şi mufe de cuplare. 

Cuplarea roţilor dinţate cu deplasare axială se face în felul următor: 
roata. dinţată de pe arborele intermediar este fixată cu pană, iar roata 
dinţată de pe arborele secundar se poate deplasa axial, fiind însă solidară 
la rotaţie cu arborele, datorită canelurilor. Cuplarea are loc prin deplasa­
rea roţii. de pe arborele intermediar. Acest mod de cuplare se foloseşte 
mai ales la autocamioane, la etajele inferioare, care nu se manevrează 
numai la pornirea automobilului; aceasta din cauza dezavantajului pe 
care-l prezintă, şi anume: cuplarea roţilor se face cu zgomot şi cu uzurn 
dinţilor, datorită vitezelor diferite ale acestora. 

Pentru a soluţiona parţial acest dezavantaj, partea laterală a dinţilor 
care intră în angrenare este înclinată şi rotunjită. 

Majoritatea cutiilor de viteză ale autoturismelor moderne sînt în­
zestrate cu un mecanism suplimentar, sincronizatorul, care dă posibilita­
tea să se cupleze roţile dinţate, numai după ce vitezele unghiulare ale ro­
tirii arborelui secundar şi pinionului vitezei care se cuplează au fost în 
prealabil egalizate. Cuplarea roţilor dinţate în acest caz se face fără zgo­
mot. In prezent se montează sincronizatoare şi în schimbătoarele de vi­
teze ale autocamioanelor. 

Sincronizatoarele pot ff de două tipuri: cu presiune constantă şi cu 
inerţie. 
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Sincronizatorul cu presiune constantă (fig. 9.6) se compune din: 
- un manşon (butuc) fixat pe arborele secundar 8 prin intermediul 

unor caneluri 13 care îi permit numai deplasări axiale, fiind prevăzut pe 
fiecare parte laterală cu o suprafaţă conică; de asemena, butucul are loca­
suri în care intră arcurile 3 şi bilele de siguranţă 12; manşonul este pre­
~ăzut cu o dantură exterioară 11; 

Fig. 9.6. Schema unui sincronizator cu pre-
siune constantă: 

l - coroană (inel exterior); 2 - şanţ pentru 
furca de comandă; 3 - arc; 4 - manşon; 

1 2 3 4 5 6 

5 - con de sincronizare; 6 - dantură de cu- -
piare a roţii; 7 - roată dinţată (pinion); 8 - 1-----------1 
arbore secundar; 9 - roata de pe arborele in­
termediar; 10 - dantura coroanei; 11 - dan-
tura manşonului; 12 - bile de solidarizare; 13 

13 - canelurile arborelui secundar. 

-- o coroană (inel exterior) 1 cu dantură interioară 10, care poate 
aluneca lateral pe manşonul 4; la periferie, coroana este prevăzută cu un 
locaş 2, în care intră furca cutiei de viteze; de asemenea, la partea inte­
rioară, în coroană se află locaşuri pentru bilele de solidarizare; 

- un număr de bile de solidarizare 12, acţionate de arcurile 3, 
care solidarizează manşonul 4 şi coroana 1. 

Roţile dinţate 7, care sînt cuplate, au prevăzute danturi speciale de 
angrenare 6, asemănătoare cu dantura coroanei. Butucul acestor roţi este 
prevăzut cu o porţiune conică 5, de aceeaşi înclinaţie (conicitate) ca a lo­
caşurilor conice ale 'manşonului. 

Cînd se manevrează maneta schimbătorului de viteze, pentru un etaj 
oarecare, furca deplasează coroana 1. Datorită bilelor 12, odată cu coroana 
1 se va . deplasa şi manşonul 4, pînă cînd suprafeţele conice vin în con­
tact. Ca urmare a frecării dintre aceste suprafeţe, vitezele de rotaţie ale 
manşonului 4 şi ale roţii dinţate 7 se vor, egala treptat. Dacă se împinge 
mai departe maneta, bilele 12 înving rezistenţa arcurilor 3 şi sînt împinse 
în locaşul lor din manşonul 4, iar coroana alunecă pe manşonul 4 pînă cînd 
dinţii săi interiori 10 vor angrena cu dantura de cuplare 6 a roţii dinţate. 

Acest sincronizator prezintă dezavantajul că necesită 
1
0 anumită ex­

perienţă din partea conducătorului şi anume: deplasarea manetei trebuie 
făcută cu o pauză în care are loc sincronizarea. Dacă se forţează maneta, 
mecanismul face zgomot, iar dinţii se pot deteriora. 

Pentru a se înlătura acest dezavantaj, schimbătoarele de :viteze ale 
automobilelor moderne au sincronizatoare cu inerţie, la care, oricît s-ar 
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forţa maneta, angrenarea nu poate începe decît după realizarea sincro­
nizării, iar schimbarea de viteză se face fără nici un zgomot. 

Sincronizatorul cu inerţie se compune din: 
- manşonul . (butucul) sincronizatorului, fixat pe arborele secun­

dar prin intermediul unor caneluri care îi permit numai deplasări axiale; 
la partea exterioară, butucul este prevăzut cu o dantură dreaptă şi o·.se­
rie, de canale; la unele tipuri de autoturisme, în canale sînt practicate lo­
caşurile în care intră arcurile şi bilele de solidarizare; 

- coroana (inelul exterior) prevăzută, cu o dantură interioară prin 
intermediul căreia se poate deplasa. axial pe butuc; la periferie, coroana 
este prevăzută cu un lăcaş în care intră furca de comandă; în mijlocul por­
ţiunii dinţate a coroanei este executat un canal semicircular; 

- inelele de blocare, care se găsesc 'de o parte şi de alta a butu­
cului; aceste inele sînt confecţionate din bronz şi la partea exterioară sînt 
prevăzute cu coroane dinţate cu dinţi drepţi; unele inele sînt prevăzute cu 
trei lăcaşuri în care intră plăcuţele sincronizatorului;, 

- plăcuţele sincronizatorului, care fac legătura între inelele de blo­
care şi butuc; plăcuţele sînt introduse în canalele exterioare ale butucului 
sincronizatorului; 

- un număr de bile de solidarizare acţionate cu arcuri, care solidari­
zează butucul cu manşonul. 

Roţile dinţate care sînt cuplate aui prevăzute coroane cu dinţi drepţi, 
cu acelaşi pas ca al coroanelor dinţate ale inelelor de blocare. Butucul 
acestor roţi este prevăzut cu o porţiune conică de aceeaşi înclinaţie ca 
a lăcaşurilor conice ale inelelor de blocare. 

Pentru obţinerea unui etaj de viteză, coroana este mişcată din pozi­
ţia neutră, cu ajutorul mecanismului de comandă, care trage după sine şi 
plăcuţele, deplasîndu-se împreună, pînă cînd plăcuţele vin în contact cu 
feţele frontale ale lăcaşurilor din inelul de blocare. Plăcuţele apasă inelul 
de blocare pe suprafaţa conică a roţii dinţate a etajului de viteză care se 
cuplează. Prin frecarea. care ia naştere între suprafeţele conice în contact, 
inelul de blocare se roteşte puţin, în sensul rotirii pinionului, atît cît îi 
permite jocul dintre plăcuţă şi locaşul de pe partea laterală a inelului 
de blocare. în această situaţie, dinţii inelului de blocare vin în dreptul din­
ţilor coroanei, împiedicînd deplasarea sa mai departe. 

Cînd vitezele unghiulare s-au egalat, se produce angrenarea între 
dinţii coroanei şi ai inelului de blocare, astfel încît coroana se poate de­
plasa. mai departe, învingînd forţa arcurilor şi împingînd bilele de solidd­
rizare în locaşul lor din plăcuţe, iar dantura ei va angrena cu dantun 
roţii dinţate a etajului care se cuplează, fără zgomot. 

Mecanismul de comandă serveşte la cuplarea şi decuplarea perechi­
lor de roţi. dinţate, în scopul obţinerii diferitelor etaje. În -afară de acesta, 
prin mecanismul de comandă se mai realizează: fixarea etajelor, în scopul 
de a nu se -permite decuplarea sau cuplarea roţilor dinţate decît. la inter­
venţia conducătorului, şi zăvorîrea etajelor, adică împiedic;:area cuplării 
simultane a două etaje. 
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Pentru satisfacerea acestor cerinţe, mecanismul de comandă este pre­
văzut .cu dispozitive de fixare şi zăvorire. Comanda se realizează cu aju­
torul unei pîrghii, plasată în mijlocul podelei sau pe coloana volanului de 
direcţie (sub volan). 

In primul caz, maneta pentru schimbarea vitezelor este oscilantă în 
lagărul sferic al capacului schimbătorului de viteze şi poate oscila paralel 
şi perpendicular pe axa longitudinală a automobilului. Partea sferică 
(nuca) pîrghiei este apăsată în permanenţă de către un arc, în locaşul sfe­
ric al capacului. 

Schimbarea etajelor se obţine prin deplasarea roţilor dinţate sau a 
mufelor de cuplare pe arborele respectiv. Această deplasare este făcută 
cu ajutorul unei furci, care este fixată în lăcaşul sau gulerul roţii dinţate 
ori a mufei de cuplare. Furca, la rîndul ei, este fixatăv pe o tijă, culisantă 
în locaşurile ei din capacul' schimbătorului de viteze. Tijele culisante sau, 
în unele cazuri, furcile sînt prevăzute cu lăcaşuri în care intră capătul in­
ferior al pîrghiei. 

Prin deplasarea pîrghiei în plan perpendicular pe axul longitudinal 
al automobilului, capătul inferior al acestuia va pătrunde în unul din loca­
şurile tijelor sau furcilor, în funcţie de etajul dorit. Prin deplasarea pîr­
ghiei într-un. plan paralel cu axul longitudinal al automobilului, se cu­
plează etajul corespunzător. Numărul tijelor şi> al furcilor este diferit de 
la un automobil la altul, în funcţie de numărul de etaje al schimbătoru­
lui de viteze.1 

Mecanismul de comandă cu pîrghie oscilantă se foloseşte aproape la 
toate 1autocamioanele, precum şi la autoturisme (Dacia 1100, Dacia 1300, 
Fiat 850 etc.). 

La unele autoturisme (Volga, Renault 16 etc.) mecanismul de co­
mandă a cutiei de viteze are maneta de viteze pe coloana volanului. 1În 
acest caz, prin . .rotirea manetei într-un sens sau altul, mişcarea se trans­
mite printr-un ax la o pîrghie, iar de aici, prin in­
termediul unei tije, la pîrghia de comandă a furcilor 
etajelor respective. 

Mecanismul de comandă cu maneta de viteze 
pe coloana volanului se găseşte montat pe partea la­
terală a cutiei de viteze. 

Fig. '9.7. Dispozitiv de 
fixare a etajelor cu 

bilă: 
l - bilă: 2 - arc. 

Fixarea etajelor este te.cută de către un dispo­
zitiv de fixare (fig. 9.7). Fiecare tijă culisantă este 
prevăzută cu trei orificii semisferice. Orificiile ex­
treme corespund etajelor pe care le realizează furca 
respectivă, iar cel din mijloc corespunde punctului 
mort. Distanţa dintre orificii este astfel aleasă, în­
cît să asigure cuplarea etajului respectiv în poziţia 
în care roţile dinţate corespunzătoare angrenează pe 
toată lungimea dinţilor. 

Intr-un locaş, executat în capacul cutiei de viteze, există deasupra 
fiecărei tije o bilă 1, presată în una din orificiile tijei de către un arc 2. 
Tensiunea arcului este astfel aleasă, încît bila să împiedice deplasarea ti­
jei sub acţiunea trepidaţiilor sau a forţelor axiale. La schimbarea etajelor, 
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maneta de schimbare a vitezelor trebuie acţionată cu o oarecare forţă pen­
tru a învinge presiunea arcului 2 şi a ridica bila 1 din scobitură, permiţînd 
tijei să se deplaseze în lungul axei sale. 

in ·ultimul timp, se observă o revenire progresivă la plasarea mane­
tei în mijlocul podelei, mai ales la automobilele cu mai mult de trei vi­
teze de mers înainte, deoarece plasarea manetei sub volan necesită· articu­
laţii numeroase care conduc la jocuri mari şi deranjamente frecvente. 

Pentru a împiedica angrenarea simultană a două perechi de roţi din­
ţate cu rapoarte de transmitere diferite, situaţie care ar duce la ruperea 
dinţilor de la roţile dinţate sau de la mufele de cuplare, se foloseşte un 
dispozitiv de zăvorîre. Acest dispozitiv blochează automat toate celelalte 
tije în poziţia corespunzătoare punctului mort, atunci cînd una din· tije se 
deplasează. 

Zăvorîrea etajelor se realizează în felul următor (fig. 9.8): tijele culi­
sante extreme 1 şi 5 au în planul orizontal, pe partea interioară, cîte un 
orificiu semisferic. Tija centrală 3 are în planul orizontal două orificii se­
misferice şi este prevăzută cu un orificiu în care se găseşte un mic ştift 
4. Intre tijele-extreme şi cea centrală se găsesc două opritoare 2 şi 6. Pen­
tru poziţia punctului mort, toate orificiile se află pe aceeaşi linie, iar în­
tre opritoare şi orificii există un mic joc. Dacă se deplasează tija centrală 3, 
ea va acţiona asupra opritoarelor 2 şi 6, care vor ieşi din.scobiturile tijei şi 
vor pătrunde în găurile tijelor extreme 1 şi 5. In felul acesta se vor bloca 
tijele extreme şi nu se vor elibera pînă cînd tija centrală nu este readusă 
în poziţia punctului mort. 

In cazul deplasării tijei extreme, opritorul 2 va ieşi din scobiturn 
acesteia 'şi va intra în scobitura tijei centrale; astfel se va deplasa ştiftul 
4 în scobitura de pe partea cealaltă a tijei centrale. Prin această deplasari~. 
ştiftul 4 va obliga opritorul 61să pătrundă în scobitura tijei; astfel tija cen­
trală şi tija extremă sînt blocate în poziţia punctului mort. 

Dispozitivul de zăvorîre se întîlneşte la schimbătoarele de viteze ale 
automobilelor care au maneta de schimbare a vitezelor plasată la podea . 

• „ 
4 s 5 . 

Fig. 9.8. Dispozitiv de zăvorire a eta­
jelor: 

1, 3, 5 - tijă culisantă; 2 - opritor; 4 -
ştift; 6 - opritor. 

9.2.2. SCHIMBATOARE DE VITEZE CU ROŢI PLANETARE 

Schimbătoarele de viteze cu roţi',planetare sînt montate mai ales la 
transmisiile automate. Ele sînt formate din mai multe grupuri de pinioane 
planetare, permanent angrenate. 
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Treptele de viteză se cuplează prin comanda: unei frîne sau unui am­
breiaj, care sînt acţionate de un dispozitiv automat, în funcţie de viteza 
automobilului şi de poziţia pedalei de acceleraţie. 

Un angrenaj planetar (fig. 9.9) se compune din: 
- un pinion central 1 numit solar, care este solidar cu arborele con­

ducător; 
- două, trei sau patru pinioane planetare 

(sateliţi) 4, 5, 6 şi 7, montate liber pe axele lor, 
care sînt fixate în platoul portsateliţilor 2, aces­
ta din urmă fiind solidar cu arborele condus; 

- coroana 3, cu dantură interioară; 
- frîne sau ambreiaje pentru imobiliza-

rea pinioanelor. 
in cazul poziţiei neutre, mişcarea se trans­

mite de la pinionul central la sateliţi. Deoarece 
platoul portsateliţilor împreună cu arborele pri­
mar nu se rotesc, datorită rezistenţelor pe care 
le întîmpină automobilul, sateliţii se vor roti 
în jurul axelor lor, antrenînd şi coroana. 

Pentru obţinerea unui etaj,· este necesar 
să se blocheze sau să se frîneze coroana sau 
portsateliţii. Dacă se imobilizează cu frîna co­

Fig. 9.9. Angrenaj planetar: 
1 - pinion central (solar) ; 
2 - platoul portsateliţilor; 
3 - coroană cu dantură Inte­
rioară; 4 ••• 7 - pinioane pla-

netare (sateliţi). 

roana, mişcarea se va transmite de la pinionul central la sateliţi, care 
se rotesc în jurul axei lor antrenînd şi platoul portsateliţilor şi, odată cu 
acesta, arborele condus. 

In felul acesta, prin frînarea diferitelor elemente ale angrenajului 
planetar se pot obţine diferite trepte de viteză. 

Cutiile de viteze cu roţi planetare prezintă faţă de cele ,normale ur­
mătoarele avantaje: funcţionare mai liniştită; cuplare şi decuplare a trep­
telor de viteză fără şocuri; schimbarea vitezelor nu cere o îndemînare spe­
cială; viteza medie a automobilului este mai ridicată, deoarece schimba­
rea etajelor se efectuează foarte repede: !n schimb, preţul de cost este 
mai ridicat datorită complexităţii lor constructive. 

9 .3. REDUCTORUL-DISTRIBUITOR 

La automobilele cu capacitate mare de trecere peste anumite tere­
nuri şi care au două sau trei punţi motrice, pe lîngă cutia de viteze se mai 
foloseşte şi o cutie de distribuţie (reductor), montată între schimbătorul 
de viteze şi arborele cardanic. 

Reductorul serveste la distribuirea momentului motor la toate pun­
ţile motoare. In acelaŞi timp, reductorul poate modifica şi rapoartele de 
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transmitere pentru toate etajele cutiei de viteze, prin prezenţa a două 
etaje proprii. 

După numărul etajelor proprii, reductoarele se pot clasifica în: re­
ductoare cu un etaj (reductoare propriu-zise} şi cu două etaje (reductoare­
distribuitoare). 

Reductorul propriu-zis realizează numai o distribuire a momentului 
motor la toate punţile motoare. 

Reductorul-distribuitor transmite momentul motor la punţi1e mo­
toare şi, în acelaşi timp, modifică şi raportul de transmitere. Prin :m3.rirea 
raportului de transmitere, automobilul va putea să urce pante de 40 ... 
50° şi va putea trece prin terenuri grele chiar şi atunci cînd tractează o 
remorcă. 

9.4. TRANSMISIA CARDANICĂ 

Transmisia cardanică serveste la transmiterea miscării de la arbo­
rele secundar al cutiei de viteze l~ axul roţilor motoare ale automobilului, 
unghiul dintre aceste două axe fiind variabil. 

Variaţia unghiului se datoreşte faptului că puntea din spate nu este 
rigid legată de cadrul automobilului, ci este suspendată pe arcuri, avîrnl 
astfel posibilitatea de a-şi schimba poziţia faţă de cadru la cea mai mică 
încovoiere a arcurilor. 

Transmisia cardanică se compune din articulaţiile cardanice, arborele 
cardanic şi sprijinirile intermediare. 

9.4.1. ARTICULAŢII CARDANICE 

Se numesc articulaţii cardanice mecanismele de legătură dintre doi 
arbori care se rotesc, axele acestora făcînd un anumit unghi între ele. 

Din punct de vedere constructiv, articulaţiile cardanice se clasifică 
în: articulaţii cardanice rigide şi articulaţii cardanice elastice, iar dup~ 
viteza unghiulară care se obţine la arbore~e condus, articulaţiile carda­
nice se clasifică în: articulaţii cardanice cu viteză unghiulară variabilă şi 
articulaţii cardanice cu viteză unghiulară constantă. 

Articulaţiile cardanice rigide pot fi, la rîndul lor, cu viteză unghiu­
lară variabilă şi cu viteză unghiulară constantă. 

Articulaţiile cardanice rigide cu viteză unghiulară variabilă (fig. 9.10) 
se compun din două furci 10 şi 15, a~czate la 90° şi prevăzute cu orificii 
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în care pătrund fusurile crucii 6. Crucea 6 solidarizează cele două furci şi 
permite oscilarea lor în jurul-' axelor. 

Intre orificiile furcilor şi fusurile crucii, în scopul reducerii pierde­
rilor prin frecare, se montează bucşe de oţel prevăzute cu rulmenţi cu 
role-ace 7, care se etanşează cu garnitura 9. Crucea se fixează în braţele 
furcilor prin . căpăcele prinse în şuruburi, prevăzute cu siguranţe. 

:! li ~ 10 14- 15 5 

Fig. 9.10. Transmisie c3rdanică cu articulaţie rigidă cu viteză unghiulară va­
riabilă: 

l - furcă glisantă; 2 - cap canelat; 3 - ţeava arborelui cardanic; 4 - furcă; 5-f!anşă; 
6 - crucea cardanului; 7 - rulment; 8 - irel de siguranţă; 9 - garnitură; 10 - furcă; 

11 - piuliţă; 12 - garnitură; 13 - in"J despicat; H - ungător; 15 - furcă. 

Ungerea articulaţiei se face c·1 ajutorul ungătorului, care distribuie 
unsoarea prin canalele executate Xn cruce, la cei patru rulmenţi. Aceste 
articulaţii cardanice prezintă dezavantajul că transmit viteze de rotaţie 
neuniforme. 

Viteza unghiulară a ·. · borelui conducător fiind constantă, arborele 
condus va avea o viteză 1· _;hiulară variabilă, care depinde de unghiul din­
tre axa geometrică a Dr b:.Jrelui conducător şi axa geometrică a arborelui 
condus. 

Acest dezavantaj se înlătură prin folosirea a două articulaţii carda­
nice care să îndeplinească următoarele condiţii: furcile articulaţiilor car­
danice care se găsesc montate la cele două capete ale arborelui longitu­
dinal să fie în acelaşi plan; unghiul dintre axa geometrică a arborelui se­
cundar al cutiei de viteze şi axa geometrică a arborelui cardanic să fie 
egal cu unghiul dintre axa geometrică a arborelui cardanic şi axa geome­
trică a arborelui transmisiei principale. Uniformitatea vitezelor unghiu­
lare se realizează numai prin îndeplinirea acestor două condiţii., 

Pentru a înlătura neajunsul articulaţiilor cardanice cu viteză unghiu­
fară variabilă, se folosesc articulaţiile cardanice cu viteză unghiulară con­
stantă (articulaţii cardanice sincrone). Dintre artkulaţiile cardanice cu vi­
teză unghiulară constantă, răspîndirea cea mai mare a căpătat-o articula­
ţia cu bile şi cu şanţuri divizoare. 

Articulaţia cardanică sincronă cu bile şi şanţuri .iivizoare (fig. 9.11) 
serveşte la transmiterea momentului de rotaţie de la arborele planetar 1 
la arborele condus 2, pe care se montează butucul roţii motoare. În fur­
cile 3 si 4 ale celor doi arbori sînt executate lăcasurilc sferice 5 în care 
sînt introduse bilele 6 de acţionare. In părţile ce~trale ale furcilor este 
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executat cîte un lăcaş semisferic în care se,1introduce bila centrală 7 pen­
tru centrarea furcilor articulaţiei; bila este prevăzută cu un orificiu în care 
se introduce un capăt al ştiftului 8, celălalt capăt al ştiftului fiind intro­
dus într-un canal cilindric executat axial în furca condusă 4. Pentru o 
împiedica deplasarea axială a ştiftului 8, în orificiul 10 este introdus ştif-

2 J 6 1 2 10 5 J 1 

I 

7 

Fig. 9.11 Articulaţie cardanică sincronă cu bile şi şanţuri divizoare: 
1 - arbore planetar; 2 - arbore condus; 3 şi 4 - furci; 5 - lăcaş sferic; 

· 6 - bile de acţionare; 7 - bilă centrală; 8 şi 9 - ştifturi; 10 - orificiu. 

tul 9. Cînd arborii primesc o deplasare unghiulară, bilele se vor aşeza tot­
deauna într-un plan care împarte exact în două unghiul dintre arbori, de 
::tceea distanţele dintre axele bilelor şi axele arborilor conducător şi con­
dus vor fi identice şi, prin urmare, vitezele de rotaţie ale acestor arbori 
vor fi egale. 

Datorită construcţiei complicate şi preţului de cost ridicat, articula­
ţiile cardanice cu bile şi cu şanţuri divizoare se folosesc rar în altă parte 
decît la osiile motoare din faţă. 

Articulaţiile cardanice elastice se folosesc la transmiterea mişcării 
de la un arbore la altul în cazul în care unghiul dintre cei doi arbori nu 
depăşeşte 3 ... 5°. La construcţiile de automobile se întîlnesc în special h 
transmiterea mişcării de la volan la caseta de direcţie (SR 113, Dacia 1300). 

Pe arborele conducător este fixată furca, prevăzută cu trei braţe aşe­
zate sub un unghi de 120° unul faţă de celălalt, iar o furcă asemănătoare 
se găseşte pe arborele condus. Braţele celor două furci sînt fixate cu şu­
ruburi de discul elastic. 

Discurile elastice sînt prevăzute cu straturi din pînză cauciucată ast­
fel ţesută încît rezistenţa discurilor, atunci cînd sînt supuse la răcire, la 
încovoiere şi la forţa centrifugă, să fie aceeaşi în toate direcţiile. Aceste 
discuri constituie organele de legătură între articulaţia cardanică, care se 
găseşte pe arborele secundar al cutiei de viteze, şi articulaţia cardanică 
de pe arborele transmisiei principale. 

9.4.2. ARBORELE CARDANIC 

Arborele cardanic (fig. 9.10) se compune dintr-un tub (ţeavă) de 
oţel 3, care, la , capătul dinspre cutia de viteze, are presat şi sudat 
un cap canelat 2, iar la capătul celălalt are sudată furca articulaţiei car-
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danice 15 de la arborele transmisiei ,principale. Pe capul canelat 2 culi­
sează furca 1, în scopul varierii distanţei dintre cele două articulaţii car­
danice, datorită oscilaţiei transmisiei principale. 

La uzinele constructoare, _fiecare arbore cardanic, împreună cu cru­
cile respective, este supus echilibrării dinamice. La arborele cardanic, echi­
librarea nu se poate realiza ca la arborele cotit, prin găurire, ci prin adaus 
de material. In mod practic, echilibrarea se realizează prin sudarea de 
plăcuţe la capetele tubului. După terminarea echilibrării, manşonul crucii 
din faţă, care este prevăzut cu caneluri, şi arborele cardanic se marchează 
cu semne de reper. 

9.4.3. TIPURI CONSTRUCTIVE DE TRANSMISII CARDANICE 

Dintre tipurile constructive de transmisii cardanice fac parte: 
Transmisia ·cardanică cu arbore longitudinal închis (cu tub central), 

la care arborele este închis într-un tub, solidar cu carterul diferenţialului, 
şi este prevăzut cu articulaţie cardanică numai pentru legătura cu cutia 
de viteze; celălalt 1capăt este legat rigid cu pinionul de atac al transmisiei 
pri'ncipale. 

Transmisia cardanică cu arbore longitudinal deschis, care are o 
largă răspîndire, cu toate că arborele longitudinal este neprotejat. In acest 
caz, arborele longitudinal este 'prevăzut cu articulaţii cardanice la ambele 
capete. 

Transmisia cardanică cu arbore intermediar, care se foloseşte în ca­
zurile în care lungimea arborelui depăşeşte 1,7 ... 1,8 m. In acest caz,~ar­
borele este constituit dintr-un arbore intermediar susţinut de un suport 
fixat la cadrul automobilului. 

9.5. TRANSMISIA PRINCIPALA 

Transmisia \Principală are rolul de a mări momentul motor transmis 
la roţile motoare. De asemenea, transmisia principală transmite momentul 
de la arborele cardanic situat într-un plan longitudinal al automobiluh1i 
la semiarborii planetari, situaţi într-un plan transversal. 

După numărul ţreptelor de schimbare a momentului motor (numărul 
de angrenaje), transmisiile principale se împart în: transmisii principale 
simple şi transmisii principale duble, iar după tipul angrenajelor utilizate, 
ele pot fi cu angrenaj conic sau cu melc şi roată melcată. 

Transmisia principală cu angrenaj conic poate fi: cu dinţi drepţi, 
cu dinţi, curbi şi cu angrenaj hipoid. 
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Transmisia principală simplă cu roţi dinţate este cea mai utilizată 
şi cuprinde o roată dinţată conică mică (pinionul de atac), care este mon­
tată la capătul din spate al axului. cardanic şi angrenată cu o roată din­
ţată conică mare, numită coroana angrenajului de unghi sau coroana dife­
renţialului, solidară cu caseta diferenţialului. 

Raportul între numărul de dinţi este de 1/4 pînă la 1/6 la autotu­
risme şi de la 1/5 pînă la 1/12 la camioane. Coroana dinţată angrenează 
axele planetare de care sînt fixate roţile motrice. 

La o transmisie principală simplă, datorită numărului mic de dinţi 
ai pinionului de atac, se obţine un raport de transmitere mai mare. Din 
această cauză, solicitarea dinţilor devine mare cînd se transmit puteri 
mari, astfel că transmisia simplă se foloseşte în special la turisme şi la 
autocamioanele cu capacitate mică şi mijlocie de încărcare. 

Transmisia principală dublă, folosită în special la tractoare şi la au­
tocamioanele cu capacitate mare de încărcare, are un raport de demulti­
plicare mai mic de 1/8 şi realizează o dublă demultiplicare la axa din spa-· 
te. În acest scop, rotaţia se transmite prin două perechi de roţi dinţate, 
de la un pinion conic mic la. o roată dinţată mare şi apoi de la roata din­
ţată cilindrică mică, la o roată cilindrică mare. Pinioanele conice au dinţi 
elicoidali, iar roţile cilindrice au dinţi, drepţi sau elicoidali. 

Transmisia principală cu angrenaj hipoid se utilizează pe scară largă 
la transmisia principală a autoturismelor. Angrenajul hipoid este un an­
grenaj cu dinţi curbi. Pinionul de atac se găseşte dedesubtul sau deasupra 
axei coroanei, în funcţie de raportul de transmitere dorit. 

Transmisia principală cu melc şi roată melcată se utilizează în cazul 
rapoartelor de transmitere mari, la autocamioane şi autobuze. 

Transmisia principală cu melc şi roată melcată este compusă dintr-un 
şurub melc, antrenat de arborele cardanic, şi roata melcată fixată pe 
carcasa diferenţialului. După poziţia pe care o ocupă melcul faţă de axa 
roţii, se pot întîlni două soluţii: cu şurubul melc deasupra şi cu şurubul 
melc dedesubt. 

Aşezarea melcului deasupra duce la mărirea capacităţii de trecere a 
automobilului peste anumite terenuri şi la micşorarea unghiului de încli­
nare a arborelui cardanic, deci la micşorarea uzurilor din articulaţiile car­
danice. 

Raportul de transmitere total al întregii transmisii a automobilului 
este egal cu produsul rapoartelor de transmitere: al cutiei de viteze, al 
cutiei suplimentare de viteze (cutia de distribuţie) Şi al transmisiei prin­
cipale. Raportul total se modifică la cuplarea diferitelor viteze şi arată de 
cîte ori se reduce turaţia la roţile motrice faţă de turaţia arborelui motoru­
lui. Cu cî.t raportul de transmitere este mai mare, cu atît forţa de tracţiune 
la roţile motrice ale automobilului este mai mare. 
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9.6. DIFERENŢIALUL 

Diferenţialul este un mecanism care are rolul de a face ca roţile mo­
trice să se învîrtească în mod independent una de alta, astfel ca, în viraje, 
aceste roţi să poată căpăta viteze unghiulare diferite şi să parcurgă dru­
muri de lungimi diferite, în raport de raza de viraj şi de direcţia de înain· 
tare a automobilului, asigurînd în acelaşi timp o repartiţie egală a efor­
tului de tracţiune între cele două roţi. 

Dacă roţile motoare ar fi montate pe aceiaşi arbore, ele ar trebui să 
se rotească cu aceeaşi viteză unghiulară în toate cazurile. Aceasta ar con­
duce la alunecare.a şi patinarea roţilor în viraje, ceea ce ar produce ur­
mătoarele neajunsuri: uzura rapidă a anvelopelor; consum de combustibil 
mărit din cauza pierderilor de putere în timpul alunecării şi patinării; ma­
nevrarea mai dificilă a automobilului. 

Pentru a da posibilitatea ca roţile motoare să se rotească cu viteze 
unghiulare diferite, ele nu se montează pe un singur arbore, ci fiecare 
roată pe cîte un semiarbore separat, iar legătura dintre cei doi semiarbori 
se face cu ajutorul diferenţialului. 

Elementele componente ale diferenţialului sînt (fig. 9.12): caseta dife­
renţialului sau a sateliţilor 2, care este solidară cu coroana dinţată 1 şi 
în care intră în mod liber două axe 6, numite axe planetare, care conduc 
mişcarea la roţile motoare 7; două pinioane mari 5, numite planetare, 
fixate în interiorul casetei, cîte una la fiecare axă planetară; două sau 
patru pinioane mai mici, numite sateliţi, care fac legătura între pinioanele 
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Fig. 9.12. Schema diferenţialului: 
1 - coroana diferenţialului; 2 - caseta sateliţilor; 3 - axa 
sateliţilor; 4 - sateliţii; 5 - pinioane planetare; 6 - axe 

planetare; 7 - roţi motoare; 8 - pinion de atac. 

planetare 5; sateliţii sînt montaţi liber pe un ax 3 (axul sau crucea sateli­
ţilor) care este fixat în pereţii casetei 2, astfel că se învîrtesc o dată cu 
coroana diferenţialului 1. 

Intreg mecanismul diferenţialului cu pinioanele de atac, coroana şi 
caseta diferenţialului sînt închise într-un carter, plin pînă la jumătate cu 

169 



valvolină, pentru a se asigura o ungere corespunzătoare. Cele două axe 
planetare sînt închise în două tuburi numite trompele diferenţialului şi 
fixate de carterul diferenţialului prin buloane. Caseta diferenţialului este 
de cele mai multe ori o piesă dublă din oţel turnat. 

Uneori, transmisia principală, diferenţialul şi semiaxele planetare 
sînt reunite într-un carter comun (puntea din spate), .care poate fi de­
montabil în plan vertical longitudinal (faţă de axul automobilului) sau în 
plan vertical transversal. 

Rulmenţii pinionului de atac, ai roţilor dinţate, ai casetei şi ai axe­
lor planetare se montează în locaşurile din pereţii carterului şi ai trompe­
lor. Pe trompe sînt prinse plăcile pe care se fixează arcurile care fac le­
gătura punţii din spate cu cadrul automobilului. La capetele exterioare 
ale trompelor se montează roţile din spate. 

Cînd automobilul se deplasează în linie dreaptă, deoarece drumurile 
descrise de cele două roţi motoare sînt egale, şi vitezele unghiulare vor fi 
aceleaşi. In acest caz, roţile planetare au vitezele unghiulare egale cu ale 
coroanei, iar sateliţii sînt imobilizaţi, aceiaşi dinţi rămîn în permanenţă 
angrenaţi executînd o mişcare de revoluţie împreună cu carcasa diferen­
ţialului. 

Cînd automobilul se deplasează în curbă, coroana şi carcasa se vor 
roti cu aceeaşi viteză unghiulară ca şi în linie dreaptă. Deoarece roata 
exterioară a virajului va avea de parcurs un drum mai lung decît roata 
interioară a virajului, înseamnă că vitezele unghiulare ale celor două roţi 
planetare vor trebui să fie diferite. Acest lucru este posibil datorită exis­
tenţei sateliţilor. Cînd automobilul intră în curbă, roata din interiorul vi­
rajului împreună cu roata planetară au o viteză unghiulară mai mică de­
cît roata din exteriorul virajului împreună cu roata planetară respectivă. 

Pentru a realiza aceste diferenţe de viteze unghiulare între cele 
două roţi planetare, sateliţii capătă o mişcare de rotaţie în jurul axelor 
lor proprii, care este cu atît mai mare, cu cit diferenţa între vitezele 
unghiulare ale roţilor planetare este mai mare. 

În raport cu coroana dinţată, care are o viteză unghiulară constantă, o 
roată planetară se :învîrteşte mai încet, iar cealaltă roată. planetară mai 
repede. 

Cîteodată funcţionarea diferenţialului poate fi dezavantajoasă auto­
mobilului. Astfel, de exemplu, dacă automobilul se găseşte cu o roată pe 
teren alunecos (nămol, nisip etc.) iar cu cealaltă pe teren tare, la pornire, 
roata care se găseşte pe teren uscat se va învîrti cu o turaţie, iar roata 
cealaltă se va învîrti cu o turaţie mai mare; roata se scufundă în teren tot 
mai mult, iar maşina nu poate să plece din loc. 

La maşinile speciale, care trebuie să meargă în teren variat, în astfel 
de situaţii se blochează diferenţialul manual sau automat. 

Dispozitivul manual de blocare a diferenţialului constă dintr-un sa­
bot care frînează o axă planetară ca să nu se poată roti faţă de caseta 
diferenţialului. În acelaşi timp nici cealaltă axă nu se mai poate roti li­
ber. Acest dispozitiv de blocare s-ar putea compara cu un ştift bătut prin 
bucşa casetei diferenţialului şi axa planetară. 
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Dispozitivul de blocare se decuplează imediat ce nu mai este nevoie 
de el; altfel, la mersul în curbe, are loc o frecare inutilă a cauciucului 
deoarece nu se face diferenţierea vitezelor unghiulare şi dacă efortul se 
prelungeşte se pot rupe saboţii. 

Diferenţialul cu blocaj automat echipează mai ales automobilele de 
teren. In cazul frecării unilaterale a roţii, de la o anumită limită a fre­
cării acest dispozitiv blochează diferenţialul, fără a împiedica însă diferen­
ţierea vitezelor unghiulare ale roţilor în curbă. 

Diferenţialul cu blocaj automat funcţionează pe principiul dispoziti­
velor „cu roată liberă". 

9.7. PENELE TRANSMISIEI ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Penele care apar la organele transmisiei (ambreiaj, cutie de viteze, 
arbori, diferenţial cu semiaxe planetare) nu au o frecvenţă mare şi, în ge­
neral, nu sînt remediabile pe parcurs din lipsă de scule, piese de schimb, 
dispozitive etc. De aceea, în continuare, se prezintă în special cele care 
pot fi remediate fără a fi necesare cunoştinţe tehnice prea aprofundate. 

9.7.1. PENELE AMBREIAJULUI 

. Majoritatea penelor care apar la ambreiaj se datoresc întreţinerii 
necorespunzătoare şi folosirii neraţionale a acestuia. Dintre acestea, cele 
mai frecvente sînt: 

Cursa liberă a pedalei ambreiajului este prea mare sau prea mică. 
Cînd cursa liberă a pedalei este prea mare, ambreiajul nu se decuplează 
complet. Defectul se evidenţiază prin zgomotul de pinioane care se pro­
duce, mai ales, la cuplarea primei trepte de viteză. Aceasta se explică prin 
faptul că discul ambreiajului nu se opreşte după decuplare, ci continuă să 
fie antrenat şi, ca urmare, nu se egalizează vitezele periferice ale celor 
două pinioane ce angrenează pentru realizarea treptei de viteză. In afara 
zgomotului neplăcut care se produce, se uzează şi părţile laterale ale 
dinţilor pinioanelor. Pentru a se evita acest lucru, cînd se porneşte auto­
mobilul, înainte de a cupla pinioanele, se lasă motorul să funcţioneze la 
turaţie mică, se debreiază, se aşteaptă cîteva clipe (pentru egalizarea tu­
raţiilor pinioanelor) şi abia după aceea se cuplează viteza I. 

Cursa liberă prea mare apare datorită uzurii articulaţiei comenzii, 
uzurii pîrghiilor sau dereglării tijei de legătură a pedalei. 

Cursa liberă prea mică a pedalei ambreiajului face ca ambreiajul 
să patineze. Acest fenomen se observă mai ales la mersul în priză di­
rectă cînd motorul atinge turaţii mai mari decît cele corespunzătoare vi-
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tezei automobilului. Dacă pedala ambreiajului are cursă liberă prea mică 
atunci furca apasă în permanenţă rulmentul de presiune şi acesta apasă 
pîrghiile de debreiere, care ţin ambreiajul decupLit. În Rceastă situaţie 
defecţiunea trebuie remediată imediat. 

Pentru înlăturarea defecţiunilor ce apar în cursa liberă a pedalei 
ambreiajului, se va regla tija sau cablul de acţionare pînă cînd se obţine 
jocul normal, care trebuie să fie de 25 ... 30 mm. 

Dereglarea pîrghiilor de debreiere. In timpul acţionării ambreiaju­
lui, placa de presiune trebuie să se deplaseze absolut paralel faţă de supra­
faţa de lucru a volantului. De aceea, capetele pîrghiilor de debreiere tre­
buie să se găsească în acelaşi plan, în caz contrar placa de presiune ac­
ţionează în poziţie înclinată şi o parte a suprafeţei ei va continua să ţină 
parţial presat discul ambreiajului, care se va roti. In această situaţie, la 
cuplarea unei trepte de viteză (mai ales la viteza I) se produce zgomot şi 
se uzează părţile laterale ale dinţilor pinioanelor. 

În afară de debreierea incompletă, această defecţiune mai poate pro­
voca smucituri şi trepidaţii, deoarece discul ambreiajului nu este antrenat 
pe toată suprafaţa lui. 

Dacă această defecţiune apare pe parcurs, se va evita pe cît posibil 
folosirea ambreiajului, urmînd ca la sosirea din cursă să se remedieze 
de1ecţiunea care constă în reglarea poziţiei pîrghiilor de debreiere. 

Discul ambreiajului este ancrasat cu ulei. Deoarece există pierderi 
de ulei de la motor pe la palierul principal, fiind prea mult ulei în cutia 
de viteze sau garnitura acestuia, dinspre ambreiaj, fiind defectă, la am­
breiaj ajunge ulei. 

Cînd uleiul ajunge la garniturile antifricţiune (ferodou) ale discului 
ambreiajului, coeficientul de frecare scade mult şi ambreiajul patinează. 
Dacă pana nu se remediază imediat, pulberea care rezultă din frecarea 
plăcilor se combină cu uleiul şi formează o pastă lipicioasă, care la în­
ceput determină apariţia smuciturilor şi trepidaţiilor ambreiajului, apoi 
debreierea incompletă. Debreierea incompletă se constată după prima 
cuplare forţată şi cu zgomot a vitezei I. 

Depanarea se poate face prin spălarea cu benzină a discului am­
breiajului. Pentru aceasta se foloseşte o siringă cu care se stropeşte am­
breiajul decuplat. Jetul trebuie dirijat spre centrul discului, iar spălarea 
trebuie făcută cu lichid din abundenţă. 

Efectul acestei intervenţii are însă o durată limitată. Remedierea 
definitivă se face prin înlăturarea cauzei care a permis pătrunderea ule­
iului în ambreiaj şi înlocuirea plăcilor de ferodou. 

Garniturile de ferodou ale discului ambreiajului sînt uzate. Această 
defecţiune apare în urma folosirii îndelungate a automobilului, a folosirii 
neraţionale a ambreiajului sau din cauza patinărilor dese ale acestuia. 

Cînd pedala are cursa liberă normală, patinarea ambreiajului se 
poate datora uzurii mari a garniturilor de frecare. În acest caz, depana­
rea se face reglînd pîrghiile ambreiajului. Dacă patinarea continuă, se vor 
înlocui garniturile de frecare, altfel, capetele niturilor pot deteriora 
suprafaţa plăcii de presiune şi suprafaţa de lucru a volantului. 
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Griparea rulmentului de presiune se. produce din cauza funcţionării 
continue, deoarece pedala de ambreiaj nu are cursă liberă. Lucrînd con­
tinuu, rulmentul se încălzeşte, unsoarea din el se topeşte şi este aruncată 
afară, iar bilele încep să lucreze pe uscat şi provoacă griparea rulmen­
tului. 

Griparea rulmentului de presiune se manifestă prin apariţia unui 
scîrţîit ascuţit, care se produce la apăsarea pedalei de ambreiaj. 

Remedierea acestei defecţiuni se face prin înlocuirea rulmentului de 
presiune; de asemenea, trebuie să se controleze starea pîrghiilor de 
debreiere. 

Griparea furcii sau pedalei ambreiajului pe ax determină patinarea 
ambreiajului. Cînd se produce această defecţiune pedala nu revine destul 
de repede înapoi şi, dacă se trage cu piciorul de pedală, ambreiajul nu mai 
patinează. Pentru determinarea exactă a locului gripării se desface tija de 
legătură dintre pedală şi axul furcii. 

Depanarea se face prin spălarea locului gripat cu petrol sau ben­
zină, după care se unge bine cu unsoare. 

Arcurile ambreiajului slăbite. Această defecţiune poate fi o. urmare 
a supraîncălzirii provocată de ambreieri prelungite şi necorespunzătoare 
sau de oboseala materialului. 

Datorită slăbirii arcurilor, ambreiajul patinează; dacă şi după re­
glarea pîrghiilor ambreiajul continuă să patineze, atunci arcurile trebuie 
înlocuite în atelier. 

La ambreiaj pot apărea şi alte defe.cte, cum sînt: discul condus este 
deteriorat, niturile de fixare a garniturilor antifricţiune (ferodou) sînt 
deteriorate, canelurile butucului discului condus sînt uzate, arcurile de 
presiune s-au rupt, defecte care se remediază în atelierele de reparaţii. 

9.7.2. PENELE CUTIEI DE VITEZE 

Defectele cele mai frecvente care pot să apară la cutia de viteze şi 
care în general se remediază în atelier sînt: 

Spargerea, griparea sau uzura rulmenţilor, care sînt cauzate de: o 
ungere insuficientă, neschimbarea la timp a lubrifiantului sau folosirea 
unui lubrifiant de calitate necorespunzătoare. 

Defecţiunea se manifestă prin apariţia unui zgomot, care este mai 
puternic cînd automobilul este supus la eforturi. 

In cazul spargerii rulmenţilor, este necesar ca imediat ce defecţiunea 
se face cunoscută prin zgomotul produs, să se debreieze, să se scoată din 
viteză şi să se oprească automobilul. În felul acesta se evită pătrunderea 
bilelor sparte sau întregi între dinţii pinioanelor. 

Uzurile mari sau gripările se manifestă prin zgomote continue şi 
uniforme, asemănătoare unui hîrîit. 

Ruperea manetei de schimbare a vitezelor se poate datora manevră­
rilor violente, în special pe timp rece, cînd lubrifiantul din cutia de vi­
teze este îngroşat. 
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La maneta montată direct pe cutia de viteze (la podea), ruperea are 
loc de obicei la capătul de jos, sub sfera de articulaţie. In acest caz, cursa 
automobilului nu mai poate continua, deoarece nu mai este posibilă cup­
larea vitezelor; de asemenea, există pericolul pătrunderii porţiunii rupte 
în cutia mecanismului reductor. 

In astfel de situaţii se demontează capacul cutiei, se scoate capătul 
rupt şi se cuplează cu ajutorul unei şurubelniţe treapta de viteză imediat 
inferioară prizei directe. 

Se montează capacul la loc şi se porneşte ambalînd motorul şi am­
breind uşor. In felul acesta se poate continua drumul pînă la un atelier de 
reparaţii unde, provizoriu, se poate suda capătul rupt al manetei. 

Ruperea dinţilor pinioanelor cutiei de viteze se poate produce dato­
rită pătrunderii unor corpuri străine între dinţii pinioanelor, ambreieri­
lor bruşte sau manevrării greşite a manetei cutiei de viteze. 

Defecţiunea se evidenţiază prin apariţia unor zgomote ritmice în cu­
tia mecanismului reductor, însoţite de blocări scurte ale cutiei de viteze. 

La apariţia primului zgomot trebuie debreiat imediat, scos din viteză 
şi oprit automobilul. 

Pentru a se determina la care dintre pinioane este defectul, se pro­
cedează astfel: se aduce maneta schimbătorului de viteze la punctul mort 
şi se ambreiază uşor. Dacă în acest timp apare un zgomot oarecum rit­
mic, cu o frecvenţă egală cu turaţia arborelui cotit, atunci defectul este 
la pinionul arborelui primar; dacă frecvenţa zgomotului este mai mică, 
atunci defecţiunea este la pinionul de angrenare permanentă de pe arbo­
rele intermediar, în cazul cînd în această situaţie nu apare nici un zgo­
mot, se încearcă, cu foarte mare atenţie, celelalte trepte de viteză. 

In general, în asemenea cazuri, depanarea nu se poate face pe par-
curs şi este indicat ca automobilul să fie remorcat. · 

Uzura dinţilor pinioanelor se manifestă ·prin ieşirea din viteză, în 
timpul mersului (scăparea din viteză). Remedierea nu se poate face pe 
parcurs. 

9.7.3. PENELE TRANSMISIEI CARDANICE ŞI 
REMEDIEREA ACESTORA 

La transmisia cardanică se pot produce următoarele defecţiuni: 
Slăbirea sau ruperea suruburilor de fixare a flanselor articulatiei 

cardanice. Defecţiunea se, datoreşte neefectuării periodice· a reviziilor t~h­
nice, cu ocazia cărora trebuie controlate şi strînse aceste şuruburi. Ea se 
manifestă prin apariţia unui· zgomot (ţăcănit), la pornirea din loc a auto­
mobilului sau la mersul în priză directă cînd se accelerează sau se de­
celerează brusc motorul. Dacă slăbirea şuruburilor este pronunţată, apar 
vibraţii puternice ale arborelui cardanic. 

Pe parcurs, imediat ce se aude un zgomot anormal la transmisia car­
danică, se va opri automobilul şi se vor strînge şuruburile de fixare a 
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flanşelor articulaţiei cardanice. Dacă remedierea nu se face imediat, se 
poate produce pierderea sau forfecarea, la eforturi bruşte, a şuruburilor. 
1n astfel de situaţii, arborele cardanic se poate desprinde de una din 
flanse. 

· Dacă pe parcurs s-au pierdut sau rupt unele şuruburi, cele rămase 
se vor strînge puternic şi se va circula cu viteză redusă. Şuruburile care 
se montează din nou trebuie să aibă aceleaşi dimensiuni cu celelalte şu­
ruburi, pentru a nu provoca dezechilibrarea transmisiei. 

Dezechilibrarea arborelui. cardanic se datoreşte deformării acestuia 
prin lovire şi uzurii mari a canelurilor capătului culisant sau a crucilor 
cardanice. Defecţiunea se manifestă prin apariţia, la anumite viteze, a 
unor vibraţii supărătoare, care se transmit întregului automobil. 

in acest caz este necesar să se retragă automobilul din circulaţie şi 
să se echilibreze arborele, altfel vibraţiile vor conduce la deteriorarea ra­
pidă a rulmenţilor cutiei de viteze şi transmisiei principale sau chiar la 
ruperea arborelui cardanic. 

Uzura rulmenţilor crucilor cardanice se datoreşte ungerii necores­
punzătoare sau eforturilor la care sînt supuşi aceştia în condiţiile grele de 
exploatare. In acest caz, acele rulmenţilor se imprimă în fusul crucii car­
danice, creîndu-se un joc mare. 

Defecţiunea se manifestă prin lovituri metalice la accelerarea sau 
decelerarea bruscă, sau prin zgomote ritmice la mersul prin inerţie al auto­
mobilului, motorul nefiind debreiat şi nici maneta schimbătorului de vi­
teze la punctul mort. 

Remedierea constă în înlocuirea crucilor cardanice defecte cu altele 
noi. 



10. 
Sistemul de frînare 

Sistemul de frînare serveşte la imobilizarea în orice moment a auto­
mobilului, în condiţii perfecte de securitate şi pe distanţa cea mai scurtă. 

·Un automobil in mişcare posedă o energie cinetică, a cărei valoare 
este determinată de masa şi viteza foi; pentru o mişcare constantă există 
un echilibru între forţa motrice şi forţele: rezistente (la rulare, la pantă, 
la accelerare) care se opun înaintării automobilului. Deci pentru a mic­
şora viteza sau pentru a opri automobilul, este necesar să apară o forţă 
contrară, suplimentară, care să-i asigure imobilizarea şi care este pusă la 
dispoziţie de frînă. 

După cum prevede Regulamentul aprobat de Hotărîrea Consiliului 
de Miniştri nr. 772/1966 (republicat în anul 1984) pentru aplicarea Decre­
tului nr. 328/1966 privind circulaţia pe drumurile publice, orice autove­
hicul trebuie să fie echipat cu două sisteme de frînare: frîna de serviciu 
şi frîna de ajutor (frîna de mînă). Ambele sisteme trebuie să fie perfect 
reglate şi să acţioneze eficace şi rapid, independent unul de altul. 

Frîna de serviciu se foloseşte în exploatarea normală a automo­
bilului şi acţionează pe toate roţile acestuia. Frîna de ajutor se utilizează 
numai atunci cînd automobilul este oprit, servind la menţinerea acestuia 
pe locul pe care staţionează, sau cind frîna de serviciu este defectă . 

.Calităţile de frînare ale unui automobil constituie un factor deter­
minant în securitatea circulaţiei şi influenţează într-o măsură importantă 
viteza medie de circulaţie. 

Calităţile de frînare se apreciază în mod uzual după deceleraţia medie 
a frînării la o viteză iniţială dată. Prin deceleraţie medie se înţelege 
variaţia în unitatea de timp a vitezei autovehiculului pe un tronson de 
drum parcurs, din momentul intrării în funcţiune a sistemului de frînare 
şi pînă în momentul opririi. Aparatul cu care se măsoară deceleraţia se 
numeşte decelerometru. 

!Determinarea valorilor deceleraţiei se face circulînd cu autovehi­
culul pe un drum orizontal şi uscat, cu îmbrăcăminte asfaltică. Pentru 
obţinerea valorilor minime admise, sistemul de frînare trebuie să înde­
plinească următoarele condiţii: 
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~ să realizeze forţe de frînare egale la roţile aceleiaşi punţi; 
- să realizeze o frînare progresivă, proporţională cu forţa de apă­

sare a pedalei; 
- efortul de frînare să fie distribuit pe roţi proporţional cu încăr­

carea acestora; 
- să evite patinarea roţilor la frînări energice. 
!Folosirea îndelungată a frînei de serviciu, în condiţiile unui drum cu 

pante mari şi lungi, determină încălzirea exagerată a acesteia, lucru ce 
poate duce la defectarea şi scoaterea ei din funcţiune. 

1Pentru a nu se folosi excesiv frîna de serviciu, automobilele echi­
pate cu motoare Diesel sînt prevăzute cu frînă de încetinire. Aceasta 
constă dintr-un dispozitiv care realizează frînarea autovehiculului cu aju­
torul motorului, prin închiderea parţială a conductei de evacuare a gaze­
lor arse. Această frînă poate fi acţionată de conducătorul autovehiculului, 
de la locul său. 

La autovehiculele care nu sînt dotate cu frînă de încetinire, se poate 
utiliza frîna de motor. Frînarea în acest caz se produce datorită depre-­
siunii create deasupra pistoanelor, în cursa de aspiraţie, ca urmare a 
strangulării fonductei de aspiraţie prin închiderea clapetei de acceleraţie. 
Motorul funcţionează ca un compresor care este acţionat de energia cine­
tică a automobilului. Frînarea este cu atît mai puternică, cu cît cutia de 
viteze este cuplată într-o treaptă mai mică. 

IT'oate sistemele de frînare ale automobilelor se bazează pe frecarea 
uscată a două suprafeţe; una care este solidară, la rotaţie, cu roata şi 
una fixă faţă de cadrul automobilului. 

Orice sistem de frînare cuprinde două părţi principale: mecanismul 
de frînare a roţilor automobilului şi sistemul de acţionare a frînei. 

10.1 MECANISMUL DE FRlNARE A ROŢILOR 

Mecanismul de frînare a roţilor dă naştere forţelor de frînare care 
se opun înaintării automobilului. Din punct de vedere constructiv, meca­
nismul de frînare a roţilor poate fi: cu saboţi; cu disc, cu bandă. 

10.1.1. FRlNELE CU SABOŢI 

Mecanismul de frînă cu saboţi este cel mai răspîndit, datorită sim­
plităţii şi eficacităţii lui. Acest mecanism se utilizează atît la frîna de 
serviciu, cit şi la frîna de ajutor. 
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Frîna cu saboţi (fig.IO.I) se compune din: tamburul 11, fixat de 
janta roţii care trebuie frînată; placa apărătoare 13, fixată de carterul 
punţii din spate sau pe fuzete, avînd astfel o poziţie fixă faţă de roată; 
ea serveşte drept suport dispozitivelor de acţionare şi saboţilor; saboţii 
de frînă 12 şi 8, căptuşiţi pe partea exterioară cu garnituri de frecare. 
în stare de repaus, între saboţi şi tambur există un joc de 0,25 ... 1,5 mm. 

f! 

Fig. 10.1. Frînă cu saboţi: 
1 - cablu cu arc acţionat de frîna de ajutor: 
2 - limitatorul deplasării laterale; 3 - levier; 

8 4 - tijă împingătoare; 5 - bolţ; 6 - arc de 
readucere (rapel) ; 7 - tampoane de cauciuc; 
8 - sabot secundar; 9 - camă de reglare a 
saboţilor; 10 - arc de rapel inferior; 11 - tam­
bur; 12 - sabot primar; 13 - placă apărătoare; 

5 H - buloane de pivotare. 

Saboţii au un capăt liber, iar celălalt capăt poate oscila în jurul bu­
loanelor de pivotare 14, fixate de placa 13. 

Dacă se ţine seama de direcţia de mers a automobilului, atunci sa­
botul 12 se numeşte şi sabot primar, iar sabotul 8 se numeşte sabot se­
cundar. 

Arcul de readucere (rapel) 10 serveşte la readucerea saboţilor în po­
ziţia iniţială (de repaus), în care încetează acţiunea de frînare. Prin cama 
de reglare 9 se reglează jocul între sabot şi tambur, care creşte pe mă­
sură ce se uzează garnitura de frecare. Pentru aceasta se roteşte cama 
care se sprijină pe talpa sabotului. Asigurarea camei contra rotirii se face 
cu ajutorul unui arc elicoidal. 

La partea inferioară se asigură reglajul cu buloanele de pivotare 14, 
care sînt prevăzute cu bucşe excentrice ce pot fi rotite odată cu bulonul. 

Cînd se apasă pedala de frînă, capetele libere ale saboţilor sînt îm-­
pinse, spre tambur, cu o forţă F (fig. 10.2); sub acţiunea acestei forţe 
dată de dispozitivul de acţionare 4, saboţii sînt apăsaţi asupra tamburu­
lui 1 cu o forţă F1. 

Datorită frecării dintre saboţi şi tambur apar forţele de frecare F ~' 
a căror mărime depinde de coeficientul de frecare dintre garnitura de fre­
care 6 şi tambur, precum şi de mărimea forţei F, respectiv de forţa cu 
care este apăsată pedala de frînă. 
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Roata este supusă în acest fel unui cuplu de forţe F2, care se opune 
rotirii. Ca urmare, între anvelopă şi drum, apare forţa de frecare F3, 

cpusă direcţiei de mers a automobilului, ce execută asupra acestuia o 
acceleraţie de încetinire (decelerare). 
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Fig. 10.2. Forţele de frînare la mecanismul 
cu saboţi şi tambur: 

1 - tambur; 2 - sabotul primar; 3 - sabotul se­
cundar; f - dispozitiv de acţionare; 5 - buloane 
de pivotare; 6 - garnitură de frecare; 7 - arc 

de rapel. 

10.1.2. FRINE CU DISCURI 

Utilizarea frînelor cu discuri în construcţia de automobile este re­
lativ recentă. Această soluţie a fost adoptată fie parţial, adică pe roţile 
din faţă unde este necesară o frînare mai energică (Dacia 1300), fie pe 
toate roţile (Dacia 1100). 

Avantajele frînei cu disc sînt următoarele: presiune repartizată uni­
form pe suprafaţa de frecare; condiţii de răcire foarte bune; reglarea au­
tomată a jocului dintre garniturile de frecare şi discuri. 

Frîna cu disc (fig. 10.3) se compune din discul 8, fixat pe butucul 
roţii şi plăcuţele de frînă 5 şi 6. Forţa de frecare se produce între discul 
ce se roteşte o dată cu roata şi plăcuţele de frînă care îşi păstrează o po­
ziţie fixă faţă de cadrul automobilu:ui. 

Plăcuţele de frînă sînt montate în etrierul monobloc 3, prevăzut cu 
unul sau doi cilindri de frînă ale căror pistoane 2 presează plăcuţele de 
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frînă pe disc, atunci cînd este apăsată pedala de frînă. Cilindrul de frînă 
este prevăzut cu un dop pentru scoaterea aerului din instalaţie. Etrierul 
monobloc este fixat cu un mic joc într-un suport solidar cu fuzeta sau 
cu suportul roţii din spate a automobilului. 

J 7 

2 8 

Fig. l'.l.3. Frînă cu disc: 
l - garnitură de etan')are; 2 - piston; 3 - etrier monobloc; 
'1 - manşon de protecţie; 5 ... 6 - plăcuţe de frină; 7 - bolţ de 

centrare a plăcii de frecare; 8 - disc. 

Funcţionarea acestui mecanism este asemănătoare cu cea a meca­
nismului cu saboţi. Cînd s-a stabilit presiunea hidraulică în circuit, prin 
apăsarea pedalei de frînă, pistonul etrierului apasă plăcuţa de frînă 5 pe 
discul de frînă; imediat se produce o forţă egală şi contrară, care depla­
sează axial etrierul în suportul său şi plăcuţa de frînă 6 este, de aseme­
nea, apăsată pe disc. 

în felul acesta, efortul de frînare este repartizat egal pe cele două 
suprafeţe ale discului, asigurînd o frînare eficace şi cu o uzură uniformă 
c; plăcuţelor de frînă. 

La eliberarea pedalei de frînare, presiunea hidraulică se anulează 
şi pistonul revine în poziţia de repaus. 

Exemplificativ, în fig. 10.4 este reprezentată frîna cu disc, la roţile 
din faţă, iar în fig. 10.5, frîna cu tambur, la roţile din spate, din dotarea 
autoturismului Dacia 1300. 

180 



5 

Fig. 10.4. Frîna cu disc, la roţile din 
faţă ale autoturismului Dacia 1300: 
1 - discul frînei; 2 - brăţară; 3 - cor­
pul etrierului; 4 - disc de fixare a jan-

tei roţii; 5 - plăcuţă de fixare. 

Fig. 10.5. Frîna cu tambur, la roţile din spate ale autotu-
rismului Dacia 1300: 

1 - cillndru receptor; 2 - sabot de compresiune; 3 - sabot de 
întindere; 4 - levier de acţionare a frinei de mină; 5 - cablul 
frinei de mină; 6 - arcuri de readucere în poziţia iniţială; 7 - ex-

centric pentru reglarea jocului intre sabot şi tambur. 



10.2 SISTEME DE ACŢIONARE A FRINELOR 

Sistemul de acţionare a frînelor trebuie să asigure funcţionarea si­
multană a acestora şi o repartiţie corespunzătoare a forţelor de frînare­
pe roţile automobilului, cu un efort cît mai mic din partea conducăto­
rului auto. 

Din punct de vedere constructiv, sistemul de acţionare a frînelor­
poate fi: mecanic, hidraulic, pneumatic, combinate. 

10.2.1. SISTEMUL DE ACŢIONARE MECANIC 

Acest sistem se utilizează numai la acţionarea frinei de ajutor. EP 
se compune (fig. 10.1) dintr-o pîrghie care acţionează direct, prin ca­
blul 1, asupra levierului 3, articulat pe sabotul 12 prin bolţul 5. Prin roti­
rea pîrghiei în jurul articulaţiei se deplasează tija împingătoare 4, care 
are capătul din dreapta sprijinit pe sabotul 8. Prin tragerea manetei, 
cablul 1 va roti levierul 3, iar acesta va deplasa tija 4, care va aplica 
sabotul 8 pe tambur în timp ce capătul său superior apasă sabotul 12~ 

10.2.2. SISTEMUL DE ACŢIONARE HIDRAULICĂ 

Acest sistem se utilizează, în general, la autoturisme (Dacia 1100. 
Dacia 1300) şi la autocamioanele uşoare. 

Principiul de funcţionare a acţionării hidJraulice se bazează pe trans­
miterea forţei de la pedală, prin intermediul unui lichid, la cilindrii de­
acţionare a frînelor. 

Părţile componente ale sistemului de acţionare hidraulică (fig. 10.6} 
sînt: pedala 1 cu axul său 3; tija (tirantul) 5; pompa centrală 6; conduc­
tele şi racordurile de cauciuc 7; cilindrii receptori 10; contactul pentru 
lampa de stop; limitatorul sau repartitorul de frînă. 

Pompa centrală 6 este acţionată de padala 1 prin intermediul ti­
jei 5. Presiunea creată în pompă se transmite, prin conductele 7, la cilin­
drii receptori 10, care aplică saboţii 8 pe tamburii 11. 

Pompa centrală de frînă (fig. 10.7) realizează presiunea necesară 
frînării. Ea are un cilindru de lucru 1 şi un rezervor de lichid de frînă 7. 
Legătura între cilindru şi rezervor se realizează prin orificiul de alimen­
tare 5 şi orificiul de compensare 6. În cilindru se află pistonul 4, asupra 
căruia se acţionează, cu pedala de frînă, prin intermediul tijei 3. Pentru 
asigurarea unei etanşeităţi perfecte, pistonul este prevăzut cu garniturile­
de etanşare 2 şi 10. Garnitura principală 10 împinge lichidul spre con­
ducte, în timp ce garnitura inelară 2 asigură etanşarea faţă de exterioru1 
cilindrului. 
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!ntre pistonul 4 şi garnitura 10 se aşază un arc lamelar 11; pisto­
nul 4 împreună cu garnitura 10 se reazemă pe fundul cilindrului, res­
pectiv pe supapa dublă 8, prin arcul elicoidal 9. 

La acţionarea frînei, pistonul 4 este deplasat spre dreapta, împin­
gînd lichidul, prin supapa 8, în conducte şi, de aici, la receptori. 

,Ai~~ Tf !! \ ~~~ 

!O 70 

10 10 
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Fig. 10.6. Schema de principiu a sistemului de acţio-
nare hidraulică: 

l - pedală; 2 şi 4 - braţe de acţionare; 3 - axul pedalei; 
S - tija pedalei; 6 - pompă centrală; 7 - conducte şi 
racorduri de cauciuc; 8 - saboţi; 9 - arcuri de rapel; 
10 - cilindri receptori; 11 - tamburi; 12 - arcul de rapel 

al pedalei. 

G 7 
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12 li 10 9 8 
Fig. 10.7. Pompa centrală: 

.1 - clllndru de lucru; 2 - garnitură de etanşare; 3 - tijă; 4 - piston; 5 - ori­
ficiu de alimentare; 6 - ortticiu de compensare; 7 - rezervor; 8 - supapă dublă; 
9 ~::arc elicoidal; 10 - garnitură de etanşare; 11 - arc lamelar; 12 - orificiu. 
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La încetarea procesului de frînare sînt două situaţii. Primul caz este 
cel în care piciorul conducătorului se retrage lent de pe pedală, iar ar­
cul 9 împinge pistonul 4 spre stînga. în spatele pistonului se creează ast­
fel o depresiune, care favorizează pătrunderea aerului în sistemul de ac­
ţionare. Pentru a evita acest lucru, lichidul de frînă se întoarce în pompă, 
pe măsură ce pistonul se retrage, prin supapa 8, sub acţiunea arcurilor 
de rapel ale saboţilor. 

Supapa 8 se deschide numai atunci cînd presiunea din sistem dez­
voltă o forţă care să învingă rezistenţa arcului 9, ce ţine această supapă 
apăsată pe scaunul ei. în felul acesta, lichidul rămîne în instalaţie cu o 
presiune oarecare, numită presiune remanentă (1 ... 1,5 at), determinată 
de forţa arcului 9. Presiunea remanentă împiedică pătrunderea aerului 
în instalaţia de frînare şi menţine garniturile în contact permanent cu 
pistonaşele. 

A doua situaţie apare cînd se retrage brusc piciorul de pe pedala de 
frînă. Depresiunea din cilindru este mult mai mare deoarece lichidul re­
vine mai încet datorită inerţiei sale. In această situaţie, sub acţiunea arcu­
rilor lamelare, garnitura 10 se îndoaie eliberînd orificiile 12 de la fundul 
pistonului 4. în felul acesta, lichidul din spatele pistonului 4 va com­
pensa necesarul de lichid. Surplusul de lichid este împins ulterior în re­
zervor, prin orificiul de compensare 6. Acest orificiu compensează şi va­
riaţiile de volum provocate de variaţiile de temperatură. 

în ultimul timp ia o răspîndire din ce în ce mai mare sistemul de 
acţionare hidraulică cu două circuite independente (fig. 10.8). 

7 

8 

Fig. 10.8. Schema de prmc1p1u a sistemului de acţio­
nare hidraulică cu două circuite: 

1 şi 3 - pistoane; 2 şi 4 - arcuri; 5 şi 6 - conducte; 
7 - frină spate; 8 - frtnă faţă. 

La acest sistem, frînele roţilor din faţă şi ale roţilor din spate sînt 
acţionate prin conducte separate. In felul acesta se elimină pericolul de a 
scoate din funcţiune sistemul de frînare la fisurarea sau ruperea unei sin­
gure conducte, fapt ce are o importanţă hotărîtoare în ceea ce priveşte 
siguranţa de circulaţie a automobilului. 

După cum se observă din schemă (fig. 10.8), pompa centrală se com­
pune din pistoanele 1 şi 3 şi arcurile 2 şi 4. Spaţiile în care sînt ampla-
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sate arcurile sînt umplute cu lichid de frînă. La caseta arcului 2 este ra­
cordată conducta 5 a frînelor din faţă 8, iar la caseta arcului 4, conducta 6 
a frînelor din spate 7. 

Cînd ambele circuite sînt în bună stare, pistonul 1 deplasează lichi­
dul din faţa sa în conducta 5 şj, în acelaşi timp, prin arcul 2, deplasează 
şi pistonul 3. In felul acesta lichidul din spaţiul arcului 4 este împins în 
conducta 6 spre frînele din spate. 

În cazul cînd se sparge conducta frînelor din faţă, lichidul acestui 
circuit se pierde, iar la acţionarea frînei, pistonul 1, se aşază direct pe 
pistonul 3, acţionînd numai asupra frînelor din spate. r 

in cazul defectării circuitului frînelor din spate, pistonul 3 se spri­
jină în timpul acţionării frînei pe peretele din spate, iar pistonul 1 de­
plasează lichidul din caseta arcului 2 în conducta 5, acţionînd numai frî­
nele din faţă. 

Defecţiunea unui circuit se observă din modificarea cursei pedalei 
de acţionare, care se măreşte. 

Cilindrul receptor are rolul de a aplica saboţii pe tambur, prin in­
termediul lichidului de frînă ce vine sub presiune de la pompa centrală, 
în momentul acţionării pedalei de frînă. 

Cilindrul receptor (fig. 10.9) se compune din corpul 1, în care se 
află două pistoane 2, care au pe feţele frontale garniturile 3, presate de 
arcul 5. În timpul frînării, lichidul intră în spaţiul dintre pistoane şi le 

7 2 J * 5 J 2 6 

Fig. 10.9. Cilindrul receptor: 
1 - corp; 2 - piston; 3 - garnitură; ~ - orificiu; 5 - arc; 
6 - garnitură; 7 - împingător; 8 - lichid; 9 - şurub; 10 - arc. 

deplasează împreună cu saboţii, care se sprijină pe împingătoarele 7. Gar­
niturile de cauciuc 6 protejează cilindrul împotriva impurităţilor. Eva­
:cuarea aerului din instalaţia de frînă se face prin orificiul 4, în car~ 
este introdus şurubul 9, prevăzut cu arcul 10. 
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Unele sisteme de acţionare hidraulică sînt echipate cu limitatoare 
sau repartitoare de frînare, pentru a evita blocarea roţilor din spate b 
frînări energice, înlăturînd astfel pericolul de derapare a automobilului. 

Limitatoarele de frînare limitează forţa de frînare a roţilor din 
spate la o valoare fixă, indiferent de încărcarea automobilului. Repar­
titoarele de frînare limitează forţa de frînare a roţilor din spate la valori 
proporţionale cu încărcătura automobilului. 

10.2.3. SISTEMUL DE ACŢIONARE PNEUMATICA 

Sistemul de acţionare pneumatică echipează, în general, autocamioa­
nele mijlocii şi grele. Acesta permite ca la un efort mic la pedala de 
frînă să se obţină o forţă de frînare mare. 

Sistemul de acţionare, în ansamblu, este prezentat în fig. 10.10. 
Compresorul 1, antrenat de motor, trimite aerul comprimat, prin fil­
trul 2 cu racord pentru umplerea camerelor roţilor autovehiculului, la 
regulatorul de presiune 3 şi, de aici, la rezervorul principal 4. 

Din rezervorul principal 4 se racordează o conductă, prin supapa 
de surplus 5 la rezervorul 6, care asigură sistemul cu aer comprimat atunci 
cînd primul rezervor rămîne fără aer. Cele două rezervoare sînt legate 
printr-o conductă cu robinetul de distribuţie 7 şi robinetul remarcii 8. 

JO 

g 

Fig. 10.10. Schema sistemului de acţionare pneumatică: 
l - compresor; 2 - filtru; 3 - regulator de presiune; 4 - rezervor 
principal; 5 - supapă de surplus; 6 - rezervor; 7 - robinet de distri­

buţie; 8 - robinetul remorcll; 9 şi 10 - robinete de distribuţie. 

Robinetul 7 dirijează aerul sub presiune spre camerele de frînare g 
şi 10, care acţionează cama ce aplică saboţii pe tambur. De asemenea, el 
asigură eliminarea aerului sub presiune în atmosferă, după terminarea 
frînării. Robinetul 8 permite închiderea circuitului de frînare a remarcii, 
cînd aceasta nu se foloseşte. 
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Unele sisteme de ftînare sînt prevăzute cu o pompă prin care se 
introduce lichid antigel în instalaţie, pentru a se evita îngheţarea su­
papelor. 

Robinetul de distribuţie (triplavalvă) este acţionat de pedala frînei 
prin levierul 1 (fig. 10.11). Acesta comprimă, prin bucşa 3, arcul 4, care 

2 

Fig. 10.11. Rol::inetul de distribuţie: 
1 - levier de comandă; 2 - axul levierului; 3 -
bucşă; 4 - arc: 5 - ştift de legătură; 6 - p!rghie 
oscilantă; 7 - supapă de descărcare; 8 - orificiu 
de evacuare a aerului; 9 - conductă; 10 - ca­
meră de aer; 11 - membrană flexibilă; 12 - con­
ductă de alimentare cu aer; 13 - supapă de ad-

misie a aerului comprimat. 

apasă membrana 11 odată cu pîrghia oscilantă 6. Pîrghia 6 închide întîi 
supapa 7, întrerupînd astfel legătura cu atmosfera, şi apoi deschide su­
papa 13 prin care aerul comprimat din rezervor trece în camera de aer 
.şi de aici la roţi. 

Cînd se eliberează pedala, membrana ·11 se ridică, supapa 13 se în­
chide, după care se deschide supapa 7 ce permite ieşirea aerului în at­
mosferă prin orificiul 8. 

Camera de frînare (fig. 10.12) roteşte cama 1 ce aplică saboţii pe 
tambur la apăsarea pedalei de frînă. Camera de frînare se compune din 
corpul 2 şi capacul 3 între care se găseşte membrana de cauciuc 4. Mem­
brana este menţinută în poziţia extremă (de repaus) de arcul 5 ce se 
sprijină pe discul 6 şi corpul 2. De discul 6 este fixată tija 7 articulată 
la capătul din exterior cu pîrghia 8 a camei de acţionare a saboţilor. 

în timpul frînării, aerul comprimat intră prin conducta 9 şi depla­
sează membrana 4 împreună cu tija 7. Aceasta, la rîndul ei, acţionează 
cama 1, ce aplică saboţii pe tambur. 
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La eliberarea pedalei, arcul 5 readuce membrana 4 în poziţia d<:> 
repaus, aerul comprimat fiind evacuat în atmosferă prin robinetul de 
distribuţie. 

Autocamioanele româneşti DAC şi ROMAN DIESEL sînt prevăzute 
eu frîne acţionate pneumatic, cu două circuite, mult mai sigure în circ :­
laţie şi exploatare. 

1 

8 
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Fig. 10.12. Cameră de frinare: 
l - camă; 2 - corp; 3 - capac; 4 - membrană 
de cauciuc; 5 - arc; 6 - disc metalic; 7 - tijă; 

B - pîrghia camei; 9 - conductă de aer. 

8 2 3 t,. 7 

Fig. 1,0.13. Schema de princ:pm a sistemului de acţio­
nare pneumatica cu două circuite: 

l - compresor; ~ - ri:tru de aer; 3 - regulator de presiune; 
4 - supapă; 5 - rezervor de aer: 6 - robinet distribuitor; 

7 - receptor pneumatic; 8 - manometru. 

In iig. 10.13 este reprezentată schem,., sistefful:ti de acţionare pneu­
matică. Compresorul 1 trimite aerul compr::nat prin filtrul de aer 2 
(prevăzut cu racord pentru umplerea camerelor roţilor) la regulatorul 
de presiune 3. Supapa 4 are rol de siguranţă şi egalizare a presiunii aeru­
lui din cele două compartimen~e ale rezervorului de aer 5. De la fiecare 
compartiment al rezervorului de aer porneşte cîte o conductă la robine-
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tul distribuitor 6, care, prin acţionare de la pedală, distribuie separat 
aerul comprimat pentru receptorii pneumatici 7 de la roţile din spate şi 
separat pentru roţile din faţă. Manometrul 8 permite măsurarea presiu­
nilor în ambele circuite. Această instalaţie cu circuite independente la 
roţile din faţă şi spate poate asigura frînarea automobilului chiar în cazul 
defectării unuia din circuite. 

10.2.4. SISTEMUL DE ACŢIONARE PNEUMO-HIDRAULIC 

Acest sistem de acţionare reprezintă o combinaţie între frîna pneu­
matică si frîna hidraulică. 

A{rtobuzele de construcţie românească sînt echipate cu sisteme de 
acţionare pneumo-hidraulice cu două circuite independente (fig. 10.14). 
De la compresorul 1, aerul trece printr-un separator de apă şi ulei 2 şi 
printr-un regulator de presiune 3, care menţine presiunea constantă în 
rezervoare. Din regulatorul de presiune, aerul intră în trei butelii 4, două 
cu circuite independente, iar a treia pentru acţionarea frînei de ajutor. 
Primele două rezervoare sînt legate de robinetul de distribuţie 5. De aici 
aerul comprimat merge printr-o singură conductă la servofrîna 7, acţio­
nînd cele două pistoane ce sînt în legătură, fiecare, cu cîte o pompă cen­
trală care trimite lichidul de frînare în camerele de frînare 8 şi 9 de 
la roţi. 

Fig. 10.14. Schema sistemului de acţionare pneumo-hidraulică: 
1 - compresor; 2 - separator de apă şi ulei; 3 - regulator de presiune; 
4 - butelie; s - robinet de distribuţie; 6 - contact de semnalizare; 1 - ser­

vofrînă; 8 şi 9 - camere de frînare de Ia roţi. 

Pentru a mări siguranţa de circulaţie, în instalaţia pneumatică este 
introdus un contact de semnalizare a presiunii minime 6, care declan­
şează un semnal de avertizare în momentul cînd presiunea scade sub o 
anumită valoare, atrăgînd atenţia conducătorului că nu mai are aer de­
c:ît pentru 4-5 frînări 
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10.3. PENELE SISTEMULUI DE FRîNARE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Defecţiunile care apar la sistemul de frînare trebuie remediate ime­
diat ce se constată, deoarece este interzisă circulaţia în astfel de cazuri, 
iar urmările deplasării cu un automobil avînd frînele defecte pot fi deo­
sebit de grave. Din acelaşi motiv, soluţiile de remediere adoptate nu tre­
buie să reprezinte improvizaţii, ci să asigure o funcţionare sigură, atît a 
frînei de serviciu, cît şi a celei ajutătoare. 

10.3.1. PENELE MECANISMULUI DE FRlNARE 

Penele mecanismului de frînare a roţilor sînt comune pentru toate 
sistemele de frînă. 

Distanţa prea mare' sau prea mică între saboţi şi tambur, care se ma­
nifestă astfel: în ,cazul distanţei prea mari între saboţi şi tambur, la apă­
sarea pedalei de frînă, efectul de frînare se obţine după ce pedala par­
curge un drum lung, în unele cazuri chiar pînă la capătul cursei. După 
2-3 pedalări repezi, se obţine o funcţionare normală, dar pedala rămîne 
sus şi, în continuare, ţinînd pedala apăsată cu piciorul, aceasta nu mai 
coboară. 

Funcţionarea normală a frînei după 2-3 pedalări succesive se ex­
plică astfel: volumul lichidului de frînă aflat în cilindrul pompei cen­
trale nu este cantitativ suficient de mare, pentru ca, la prima apăsare 
a pedalei, să deplaseze într-atîta pistoanele din cilindrii roţilor, încît aces­
tea să deplaseze la rîndul lor saboţii pînă să vină în contact cu tamburii 
de frînă şi să-i apese apoi pe tamburi pentru a realiza frînarea. Prin re­
petate acţionări ale pedalei de frînă, cilindrul pompei se alimentează cu 
un supliment de lichid din spatele pistonului, pe care-l trimite apoi prin 
conducte în cilindrii roţilor, obţinînd astfel deplasarea mai departe 3 

pistoanelor din cilindrii roţilor pînă ce saboţii vin în contact cu tam­
burii şi îi frînează., 

Distanţa prea mare dintre saboţi şi tamburi poate proveni din de­
reglarea saboţilor de frînă sau din uzura excesivă a benzii ferodourilor 
saboţilor. Depanarea se realizează, de obicei, în atelierele de reparaţii. 

În cazul inexistenţei jocului între saboţi şi tambur, fără a apăsa pe 
pedala de frînă, tamburul uneia sau mai multor roţi se încălzeşte puter­
nic. În acelaşi timp, se simte o rezistenţă anormală la înaintarea automo­
bilului, mai ales la mersul liber al acestuia, cînd se ridică piciorul de pe 
pedala de acceleraţie. 

Lipsa jocului dintre sabot şi tambur se constată verificînd cu o lamă 
calibrată, prin fereastra tamburului, distanţa dintre sabot şi tambur. În 
lipsa unei asemenea lame, se slăbeşte piuliţa de fixare a bolţului ex­
centric de ancorare a saboţilor şi se roteşte capătul bolţului pînă se 
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opreşte; în acest caz sabotul este aplicat la partea inferioară pe tam­
bur. Se roteşte apoi bolţul în sens invers cu circa un sfert de rotaţie. In 
acest fel, sabotul trebuie să aibă un oarecare joc faţă de tambur şi roata 
ridicată pe cric trebuie să se rotească uşor; în caz contrar, înseamnă că 
sînt alte defecte. 

Indiferent de lucrările executate pe parcurs, înlăturarea totală a 
o.cestui defect se face la staţia de întreţinere, unde se va executa regla­
rea saboţilor de frînă. 

Saboţii de , frînă sînt deformaţi. Această pană se manifestă prin 
oc:eea că, la apăsarea pedalei de frînă, se obţine o frînare slabă, iar pe­
dala apare ca fiind elastică, ducîndu-se în jos cînd este apăsată şi reve­
nind în sus, la slăbirea apăsării, cu aceeaşi forţă cu care a fost apăsată. 
Remedierea defecţiunii constă în înlocuirea saboţilor deformaţi. 

Saboţii de frînă sînt ancrasaţi. Aceştia se ancrasează datorită pătrun­
derii unsorii de la rulmenţii roţii la benzile de ferodou, iar unsoarea for­
mează, împreună cu impurităţile de pe saboţi şi cu materialul benzii de 
fricţiune, un fel de pastă tare, lipicioasă. 

1n astfel de cazuri, la acţionarea frînei, una sau mai multe roţi se 
blochează şi ca urmare imediată, automobilul îşi schimbă direcţia de 
mers. 

La începutul pătrunderii unsorii, pana se manifestă printr-o slabă 
eficacitate a frînei, chiar la apăsarea puternică a pedalei de frînă. 

Existenţa unsorii la saboţi şi la tambur se poate datora: stării ne­
corespunzătoare a garniturilor de la butucii roţilor sau garniturilor de ]a 
braţele punţii din spate din care cauză valvolina din punte ajunge la 
frînă; excesului de valvolină la puntea din spate; întrebuinţării unei un­
sori consistente cu temperatură mică de topire; încălzirii exagerate a bu­
tucului roţii; folosirii neîntreruptă a frînei de picior la coborîrea unei 
pante. 

Depanarea pe parcurs se face demontînd tamburul roţii şi spălînd 
sabotul şi tamburul cu benzină. 

Fără demontarea tamburului se poate încerca evitarea blocării tur­
nînd ulei în interiorul tamburului, prin orificiul de reglaj al saboţilor. 
in acest caz se poate evita blocarea; frîna va pierde însă din eficacitate şi 
va acţiona inegal pe roţi, dar permite să se circule cu atenţie, pînă la 
prima staţie de întreţinere. 

Banda de ferodou a saboţilor este prea uzată. Cînd apare. acest de-· 
fect, la apăsarea pedalei de frînă, aceasta funcţionează normal, însă efec­
tul de frînare este redus. Aceasta se explică prin reducerea coeficientu­
lui de frecare dintre sabot şi tambur, ca urmare a frecării capetebr nitu­
rilor de prindere a saboţilor pe tambur. 

Pana nu poate fi remediată pe parcurs; se poate însă circula pînăla 
~t:i.ţia de întreţinere pentru înlocuirea benzilor de ferodou de pe toţi 
saboţii. 

Calitatea diferită a benzii ferodoului pe saboţii roţilor se manifestă 
prin deraparea automobilului la o frînare mai energică. Aceasta se dato-
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reşte forţelor de frînare diferite, ca urmare a coeficienţilor de frecare di­
feriţi, de la o calitate la alta a benzii de fricţiune. 

în această situaţie se poate circula cu atenţie, nefiind nevoie să se 
rezolve pana pe parcurs. Nu este permisă schimbarea benzii de ferodou 
la o singură roată sau la un singur sabot pentru a nu se produce forţe 
de frînare de mărimi diferite la roţi. 

Arcul saboţilor este slab sau rupt. In acest caz, chiar fără a apăsa pe 
pedala de frînă, tamburul şi saboţii unei roţi se încălzesc (ca în cazul 
inexistenţei unei distanţe anumite între saboţi şi tamburi). 

Depanarea pe parcurs constă în su primarea funcţionării frînei la 
această roată. În acest scop, pentru a se evita o eventuală blocare bruscă 
a roţii respective sau alte defecţiuni, se va demonta roata şi tamburul, 
se va îndepărta arcul rupt şi se vor demonta şi scoate saboţii de la roată. 

Uzarea plăcuţelor de frînă la roţile din faţă conduce la apari,~ia unor 
zgomote, sub formă de scîrţîituri, la acţionarea frînei de picior. Zgomo­
tele se datoresc deteriorării suprafeţelor de fricţiune şi frecării metalului 
plăcuţelor de metalul discului. 

Plăcuţele de frînă trebuie, de obicei, înlocuite cînd grosimea gar­
niturilor, inclusiv suportul, scade sub 7 mm. Este interzisă înlocuirea plă­
cuţelor de frînă cu altele de tip diferit sau de altă calitate decît cele ori­
ginale, recomandate şi omologate de constructor. Dacă plăcuţele nu sînt 
uzate complet, dar prezintă denivelări pe suprafaţa de fricţiune, se cu­
răţă suprafaţa respectivă cu hîrtie abrazivă fină. 

Pentru demontarea plăcuţelor de frînă, se blochează automobilul 
trăgîndu-se frîna de mînă, se demontează roata din faţă, se scot sigu­
ranţele de la etrierul de frînă şi se glisează lateral penele de fixare a 
etrierului, apoi se scoate etrierul împreună cu racordul flexibil al frînei 
şi se demontează plăcuţele de frînă împreună cu arcurile-lamele de men­
ţinere a lor în lăcaş. Apoi se montează plăcuţele de frînă noi pe etrier, 
pe la partea laterală, se introduc împreună pe discul de frînare şi se 
execută operaţiile de remontare în sens invers celor de demontare. 

Uzarea discului de frînă se produce datorită funcţionării frînei , cu 
plăcuţe de frînă necorespunzătoare. De aceea, discul de frînă trebuie con­
trolat periodic şi mai ales înainte de montarea unor plăcuţe de frîne noi. 
Dacă uzura discului· este mai mare de 1 mm pe ambele feţe, comparativ 
cu grosimea iniţială, sau dacă discul prezintă ovalizări, rizuri adînci, des­
centrări, este recomandabil să se înlocuiască discul cu altul nou, original. 

în cazurile în care discul nu are uzură mare şi este numai ovalizat 
sau descentrat se poate executa o operaţie de prelucrare frontală pen­
tru corecţie într-un atelier specializat. 

Uzarea garniturilor de frînă la roţile din spate se datoreşte folosirii 
îndelungate a frînei sau montării defectuoase a garniturilor. 

înlocuirea garniturilor de frînă la roţile din spate se face întotdea­
una în set complet şi după verificarea tamburilor de frînare care tre­
buie să aibă acelaşi diametru pe întreaga circumferinţă (în caz contrar, 
este necesară o operaţie de rectificare într-un atelier specializat). 
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Pentru demontarea garniturilor de frînă se slăbeşte frîna de mînă, 
se asigură imobilizarea automobilului şi se scoate roata din spate. Apoi 
se demontează capacul butucului roţii cu o cheie specială, se scot ştiftul, 
piuliţa şi şaiba axului, se demontează tamburul şi cu un cleşte special se 
scoate arcul de rapel. Se debranşează cablul frînei de mînă şi se scot 
distanţierele saboţilor de frînă pentru a-i putea demonta. 

După înlocuirea garniturilor de frînă se execută operaţiile de mon­
tare în ordine inversă celor de demontare. 

Dereglarea frînei de mină se produce prin folosinţă îndelungată sau 
ca urmare a uzurii garniturilor de frînă la roţile din spa,te. Dereglarea 
se constată prin lipsa de eficacitate la frînare. · 

Pentru reglarea frînei de mină se ridică partea din spate a auto­
mobilului şi se slăbeşte frîna de mină. Apoi se slăbesc sau se string piu­
liţele de la tija care întinde cablul de frînă, pînă cînd garniturile de frî­
nare de la roţile din spate ajung în contact cu tamburul, după care se 
blochează la loc piuliţele tijei frînei de mînă. 

10.3.2. PENELE SISTEMULUI DE ACŢIONARE HIDRAULICA 

Cele mai curente defecţiuni care pot apărea sînt: 
Pierderi de lichid: de frînă prin locurile neetanşe ale instalaţiei. Cînd 

există această pană, la acţionarea frînei pedala se duce pînă la capătul 
cursei, fără a se obţine o frînare corespunzătoare a automobilului, iar 
lichidul din rezervorul cilindrului principal se consumă. 

Pierderea de lichid de frînă poate să se producă în următoarele 
locuri din instalaţia de frînă: un cilindru de frînă de roată; un racord 
flexibil; una din conductele metalice; capsula manometrică a lămpii de 
stop; cilindrul principal.. 

Depanarea· pe traseu (parcurs) se face ·înlăturînd în mod definitiv 
sau provizoriu cauzele care produc pierderile de lichid de frînă. Pentru 
a găsi locul pe unde se produce pierderea de lichid, se procedează ast­
fel: o persoană apasă în mod repetat pedala de frînă în timp ce o a doua 
perso;ină verifică fiecare roată în parte, precum şi racordurile flexibile, 
conductele metalice şi capsulâ. manometrică a semnalului stop. Depista­
rea locului în care se află defectul se poate face şi de o singurti per­
soană, care, după ce apasă de mai multe ori pedala de frînă, examinează 
apoi subansamblele automobilului şi suprafaţa drumului pe care sta-
ţionează acesta pentru a găsi urme de lichid de frînă. . 

Prezenţa aerului sau a vaporilor de lichid de frînă în sistemul hidra­
ulic se manifestă prin efectul slab d~ frînare. 

Aerul din sistemul hidraulic se datoreşte insuficienţei lichidului 
din cilindrul principal al frînei; pentru înlăturarea defectului, va trebui 
să fie scos aerul din instalaţie la un atelier de specialitate. 

Vaporii de lichid de frînă pot apărea în urma folosirii exagerate şi 
de lungă durată a frînei, ceea ce produce o supraîncălzire puternică a 
saboţilor, tamburilor şi cilindrilor de frînă. Pentru înlăturarea acestui 
defect se va lăsa instalaţia să se răcească. 
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Cursa liberă prea mare a pedalei de frînă se manifestă la fel ca în 
cazul distanţei prea mari între saboţi şi tamburi, efectul de frînare obţi­
nîndu-se numai după ce pedala parcurge un drum lung, iar funcţiona­
rea normală numai după 2-3 pedalări repetate. 

!n cazul acestei p~ne, cantitatea de lichid pompată în instalaţia de 
frînare la o apăsare a pedalei este mică, astfel încît, pentru obţinerea unei 
frînări puternice, este nevoie de mai multe apăsări consecutive ale peda­
lei de frînă. 

Jocul mare al pedalei se constată uşor, deoarece pedala de frînă 
întîmpină o rezistenţă mică, respectiv numai aceea a arcului de readu­
cere a ei în poziţia iniţială pe parcursul corespunzător cursei libere. înlă­
turarea acestui defect se face prin reglarea jocului pedalei de frînă .. 

Defectarea garniturii principale a pistonului pompei centrale de frî­
nă. în cazul acestei defecţiuni, la apăsarea continuă, pedala de frînă se duce 
pînă la capătul cursei, fără a se obţine o frînare bună a automobilului, 
iar lichidul de frînă din rezervorul cilindrului principal nu se consumă. 

Deoarece garnitura principală de cauciuc din faţa pistonului pom­
pei centrale de frînă este defectă, fiind uzată, ruptă, deformată sau ciu­
pită la baza ei, la apăsarea pedalei de frînă lichidul din cilindrul pom­
pei centrale, aflat în faţa pistonului principal, în loc să fie pompat în 
conducte spre cilindrii roţilor, scapă pe lîngă garnitura principală de­
fectă, ajungînd în spatele pistonului principal. Lichidul de frînă se plimbă 
deci numai în interiorul pompei centrale de frînă. 

Depanarea pe parcurs prin înlocuirea garniturii defecte fiind greu 
de executat, vehiculul se remorchează şi se continuă drumul cu viteză 
mică, folosind frîna de mînă (de ajutor). 

Pistonul este uşor gripat în cilindrul de roată, racordul flexibil par­
tial înfundat sau o conductă metalică astupată\ prin turtire. In astfel de 
~ituaţii, la apăsarea repetată a pedalei, aceasta are curse din ce în ce 
mai scurte, iar automobilul rămîne frînat cu una sau două roţi. 

In situaţia în care pistonul este uşor gripat în cilindru, prin pre­
siunea mare a lichidului obţinută la apăsarea pedalei de frînă, acesta se 
deplasează totuşi şi împinge sabotul spre tambur. La ridicarea piciorului 
de pe pedală, pistonul fiind gripat în cilindru, arcul de rapel al saboţilor 
nu are forţă suficientă să-1 împingă înapoi în poziţia de repaus şi ca 
urmare, roata merge un timp mai lung sau mai scurt frînată, iar tam­
burul respectiv se va încălzi anormal. 

De asemenea, în cazul în care racordul flexibil este parţial obtu­
rat, la apăsarea pedalei, din cauza presilinii mari, lichidul trece prin 
racordul parţial obturat şi acţiunea de frînare are loc. La eliberarea pe­
dalei de frînă însă, din cauza obturării, lichidul se întoarce greu şi cu 
întîrziere în pompa centrală. 

Dacă pistonul este uşor gripat în cilindrul de frînă, pana se con­
stată prin verificarea încălzirii tamburului de . frînă sau prin ridicarea 
cu cricul a fiecărei roţi în parte, pentru a se constata care roată rămîne 
frînată. Se poate totuşi continua deplasarea cu automobilul astupînd 

194 



complet conducta de la cilindrul de frînă al roţii care rămîne frînată şi 

mergînd cu viteză redusă. 
În cazul cînd defecţiunea nu provine de la cilindrul de roată, se 

va demonta racordul flexibil de la cilindrul respectiv care poate să fie 
astupat parţial. Verificarea se face prin simpla suflare cu gura. Dacă se 
constată că rac.ordul flexibil este parţial sau total astupat, se va înlocui 
cu unul nou. 

Cînd racordurile flexibile se dilată (sînt defecte deci), la apăsare, pe­
dala de frînă apare ca fiind elastică, iar efectul de frînare este slab. Pen­
tru remediere, se va proceda la înlocuirea racordurilor respective. 

10.3.3. PENELE SISTEMULUI DE ACŢIONARE PNEUMATICA 

Penele mecanismului de frînare a roţilor care se refe.ră la saboţi 
şi tamburi nu se deosebesc prea mult de penele mecanismului similar al 
frînei hidraulice. Aceste pene se manifestă şi se înlătură în acelaşi mod 
în care s-a arătat la instalaţia de frînare hidraulică. 

Penele care pot să apară la mecanismul de acţionare pneumatică a 
frînelor cît şi la conductele instalaţiei .de frînare sînt: 

Pierderi de aer prin locurile neetanşe ale instalaţiei, care se mani­
festă în mod diferit, atît după locul în care se produc, cît şi după mărimea 
acestor pierderi. 

Dacă pierderile de aer se produc pe porţiunea dintre compresor şi 
robinetul de frînă, după pornirea motorului, presiunea aerului din rezervor 
nu creşte, în cazul pierderilor mari, ~au creşte puţin şi încet, în cazul 
pierderilor moderate„ 

Pierderile de aer pot avea loc şi pe parcursul dintre compresor şi 
robinetul de frînă de la un racord olandez, pe la robinetul de umflare a 
pneurilor sau pe la robinetul de golire a rezervorului de aer, care au fost 
uitate deschise. 

Pentru a găsi locul defectului, se porneşte motorul şi după cîteva 
minute se ascultă în diverse locuri ale instalaţiei pentru a se descoperi 
locul cu pierderi puternice de aer. Acestea se aud uşor prin şuieratul pe 
care îl produce aerul care iese cu oarecare presiune prin locurile ne­
etanse. 

' Dacă pierderile de aer au loc pe porţiunea dintre robinetul de frînă 
şi camerele de frînă, la apăsarea pedalei se obţine un efect de frînare 
redus, cu toate că presiunea aerului din rezervor este normală, iar în ca­
zul pierderilor puternice de aer, nu se obţine nici un efect de frînare. 

Aceste pierderi de aer se pot produce pe la conducta de frînă, Ia 
un racord flexibil rupt sau la membrana unui cilindru de frînă spartă, 
ceea ce se constată prin zgomotul pe care îl face aerul ce iese sub pre­
siune; prin locul în care se află defectul. Remedierea constă în înlocui­
rea organului defect. 

Dopurile de gheaţă din instalaţia de~frînare ·pneumatică produc, în 
funcţie de locul în care se formează, scoaterea din funcţiune a uneia sau 
a două roţi sau chiar a întregii instalaţii de frînare. 
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Cele mai dese cazuri de asemenea pene au loc iarna, pe timp fri­
guros, din cauza dopurilor de gheaţă care se formează pe conducte. şi 
anume pe traseul dintre rezervor şi robinetul de frînă; în general aceste 
dopuri se formează în rezervorul de aer sau imediat la ieşirea din acesta, 
pe conducta care alimentează robinetul de frînă, precum şi la supapa de 
admisie a robinetului de frînă. 

Pe timp de iarnă, vaporii de apă conţinuţi în aerul aspirat de com­
presor se condensează in rezervorul de aer sau în supapa de admisie a 
robinetului de frînă, ca urmare a răcirii aerului prin destindere în aceste 
locuri. 

Dopurile de gheaţă se pot forma, de asemenea, şi în punctele cele 
mai de jos ale conductelor de aer dintre robinetul de frînă şi roţi. 

Dacă frîna: a fost scoasă din funcţiune prin formarea dopurilor de 
gheaţă pe parcurs, se încearcă depanarea prin încălzirea conductei de 
aer care iese din rezervor şi a robinetului de frînă, folosind în acest scop 
o cîrpă muiată în apă caldă. 

Penele robinetului de frînă {arcul de egalizare prea slab sau. rupt, 
tirantul dintre pedală ş! levier prea lung sau desprins) se manifestă,prin 
efectul de frînare redus, remedierea lor făcîndu-se la staţia de întreţinere. 

Penele care pot să apară la compresorul instalaţiei de frînare pneu­
matică sînt: cureaua de antrenare slăbită sau prea îngustă (datorită uzurii); 
supapele de refulare uzate, crăpate sau arcul rupt; segmenţii şi pistoa­
nele au grad mare de uzură. 

Toate aceste pene se manifestă prin aceea că, după pornirea mo­
torului,. presiunea aerului din rezervor creşte încet şi nu atinge valo·area 
nominală. Remedierea defecţiunilor impune intervenţia unui atelier de 
reparaţii auto. 



11. 
Sistemul de direcf ie 

Schimbarea direcţiei de mers a automobilelor se obţine prin ma­
nevrarea roţilor directoare, care în mod normal sînt roţile din faţă. 

Această manevrare a roţilor se realizează prin intermediul sistemului de 
direcţie. 

Sistemul de direcţie trebuie să fie astfel. construit încît să satis-
facă următoarele cerinţe: ' ; 

- poziţia roţilor pe calea de rulare, la manevrarea direcţie!, nu tre­
buie să fie influenţată de oscilaţiile suspensiei, de variaţia vitezei de 
deplasare sau de neregularităţile căii de rulare; 

- să permită transmiterea comenzilor de la partea suspendată a 
automobilului la. ;roţile de direcţie, fără ca reacţiunile datorate şocurilor 
şi neregularităţilor căii să s~ facă simţite de volanul direcţiei; 

- să fie uşor manevrabil, să nu producă blocări, iar după înceta­
rea efortului asupra volanului, roţile directoare împreună cu mecanis­
mul de direcţie să aibă tendinţa de a: reveni î:i1 poziţia mers.ului în pnie 
dreaptă; · · · .· · 

- să fie protejat contra .uzti.rii excesive; care poate duce 1a ·jocuri 
mari în organele sale şi, prin aceasta, la micşorarea siguranţei conducerii; 

- efortul la volanul de. direcţie să fie cît mai redus, iar unghiurile 
de rotaţie a volanului să fie· suficient de mici pentru a se realiza o con­
ducere sigură în raport cu viteza automobilului. 

La toate autovehiculele actuale, schimbarea direcţiei se face prin 
schimbarea planului de rotaţie a roţilor din faţă, ceea ce duce la simpli­
ficarea mecanismului de direcţie şi mărirea siguranţei de circulaţie. 

Execuţia corectă a virajului, adică fără alunecări între roată şi cale, 
cere ca toate roţile automobilului să descrie cercuri concentrice în jurul 
unui punct C, care se numeşte centrul de viraj. La vehiculele cu trac­
ţiune animală; la remorci, virajul se obţine prin rotirea osiei din faţă în 
jurul unui putict, soluţia denumită „osie pivotantă" (fig. 11.1). 
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Automobilele cu patru roţi folosesc o direcţie cu roţi pivotante 
(fig. 11.2). La această soluţie osia din faţă rămîne fixă în timpul vira­
jului, fiecare roată fiind montată pe cite o fuzetă care poate ph·ota în 
jurul unui pivot de articulaţie. 

La autoturismele moderne nu există pivoţi; fuzetele sînt prinse de 
braţele de suspensie de sus şi de jos, prin cite o articulaţie sferică. Deci 

Fig. 11.l. Direcţie cu osie pivotantă. Fig. 11.2. Direcţie cu roţi pivotante. 

axa de pivotare este o linie dreaptă care trece prin centrul celor două 
articulaţii. In prezent numai autovehiculele cu osiile din faţă rigide, adică 
autocamioanele, autobuzele şi autoutilitarele mai păstrează ·pivoţi de 
direcţie sub forma unui bolţ. 

11.1. PARAMETRII CARACTERISTICI° AI DIRECŢIEI 

Parametrii caracteristici ai direcţiei sînt. determinaţi de poziţia pi­
voţilor, fuzetelor şi roţilor faţă de suprafaţa drumului şi de direcţia de de­
plasare a automobilului şi au o mare influenţă asupra maniabilităţii*, sta­
bilităţii şi rezistenţei la înaintare a automobilului. 

Aceşti parametri caracteristici sînt: 
Unghiul de înclinare longitudinală a pivotului f (fig.. 11.3, a) sau 

unghiul de fugă** este unghiul pe .care îl formează axa pivotului fuzetei 
cu verticala cuprinsă într-un plan paralel cu axa longitudinală a automo­
bilului. 

Unghiul de înclinare contribuie la crearea tendinţei ca roţile direc­
toare, care au fost întoarse pentru virare, să revină în mod automat către 
poziţia de mers în linie dreaptă. Mărimea acestui unghi este de 3 ... 13° 

* Maniabilitatea reprezintă calitatea automobilului de a efectua cu uşurinţă 
schimbări de direcţie şi de a menţine constantă direcţia mişcării dorite. 

** Termenul de unghi „de fugă" provine de la faptul că, ln timpul mersului, 
centrul petei de contact fuge după punctul de intersecţie al axei de pivotare cu 
solul. 
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Ia automobilele cu punte rigidă şi de O ... 3° la cele cu suspensie inde­
pendentă. La automobilele de serie, acest unghi nu este reglabil, dar este 
reglabil la maşinile de curse. 

Unghiul de înclinare transversală (laterală) a pivotului i (fig. 11.3, b) 
este unghiul dintre axa pivotului şi verticala cuprinsă într-un plan per­
pendicular pe axa longitudinală a automobilului. 

p c 

;' 

" 

<;:i "t:f 

d e 
Fig. 11.3. Parametrii caracteristici ai direcţiei: 

a - unghiul de convergentă; b - unghiul de cădere; 
c - unghiul de fugă; d - unghiul de înclinare laterală a 

pivotului; e - deportul. 

Acest unghi contribuie la tendinţa de revenire a direcţiei la poziţia 
de mers în linie dreaptă. Valoarea lui este de 4 ... 10° şi poate fi reglată 
în special la maşinile de curse. 

Referitor la cele două unghiuri ale pivoţilor se poate adăuga faptul 
că în timp ce ,momentul de redresare al unghiului de fugă este mai mare 
la viteze de deplasare mai mari, efectul stabilizator al unghiului de încli­
nare transversală se manifestă şi la viteze mici. Aceste unghiuri influen­
ţează poziţia roţilor numai la deplasarea în curbă, nu şi la mersul in 
linie dreaptă. 

Unghiul de cădere c (fig. 11.3, c) este unghiul dintre planul roţii şi 
un plan vertical, automobilul fiind orientat pentru mersul în linie dreaptă. 

Unghiul de cădere uşurează manevrarea automobilului şi micşo­
rează într-o oarecare măsură eforturile în puntea din faţă a automobi­
lului. Mărimea acestui unghi variază între O şi 1°, valorile mai mici fiind 
caracteristice automobilelor cu suspensie independentă (O ... 30'). 
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La unele automobile, unghiul de cădere este reglabil, însă această 
reglare nu se poate efectua decît în atelierele dotate cu aparatura de 
control necesară. 

Unghiul de convergenţă (fig. 11.3, d) este unghiul format de planu­
rile roţilor din faţă. Acest unghi se exprimă în mod convenţional prin 
diferenţa distanţelor D şi d, care se poate obţine prin reglarea corespun­
zătoare a pîrghiilor mecanismului de direcţie. Valoarea se exprimă în mili­
metri şi este cuprinsă între O şi 8 mm. 

Unghiul de convergenţă are rolul să micşoreze tendinţa de fluturare 
a roţilor la viteze mari şi să micşoreze acţiunea unghiului de cădere, da­
torită căruia roţile directoare tind să ruleze pe un arc de cerc; evită deci 
desfacerea roţilor, care se rotesc înclinat. 

in cazul automobilelor organizate după soluţia „totul în faţă", un­
ghiul de convergenţă este negativ şi atunci se numeşte unghi de diver­
genţă (D-d<O). 

Tendinţa constructivă la automobilele cu suspensii independente este 
ca roţile directoare să fie paralele, respectiv D=d. 

in tabelul 11.l se prezintă, orientativ, unghiurile direcţiei la unele 
tipuri de autoturisme. · 

Deportul d (fig. 11.3, e) este distanţa măsurată perpendicular pe di­
recţia de mers, care există între centrul petei de contact b a pneului cu 
drumul şi ,punctul a, unde axa de pivotare a roţii intersectează solul. 

Tabelul 11.1 
Unghiurile direcţiei la unele autoturisme 

Unghiul 
unghiul unghiul Convergenta 

de înclinare (unghiul de 
Au t~turîsm ul de fugă, transversală, de cădere, convergenţă), 

grade grade. grade mm 1\ .• 

Dacia 1100 9°30' 90+2b. 1°40' 0.„2 
Dacia 1300 8°±30' 40±10 1°30'±30' 0 ... 3 
OL TCIT Special 2°±30' 7°21' 30°+30' 0„.2 
OLTCIT Club 2°30'+30' 7°22' 30°+:30' 

' 
.0 ... 2 

Aro 240, 241 10°+30' 2°±30' 1°f30' 1,5 ... 3,0 
Aro M61 10° 20 ' 1• : 1,5„.3,0 
Moskvici 6°35' 53°±1° 45°±30' 1.„2 
Lada 4°±30' 30°±15' 3±1 
Volga 0°-1° 0•±30' 1,5„.3 
Skoda 3°50' 50 1°30'±30' o 
Trabant 70 o• 20 5 ... 7 
Wartburg 7°30' oo 2°„.3,5° 0.„2 
Renault 10 9°30' 90+20 1°40' 0.„2 
Renault 16 13° 9°f2° 45' 0„.3 

Datorită deportului, la manevrarea volanului pe loc roata „rulează" 
cîteva grade, uşurînd astfel efortul cerut conducătorului. 

Deportul împreună cu unghiul de înclinare laterală a axei de pivo­
tare realizează tendinţa de revenire a direcţiei la poziţia de mers în linie 
dreaptă. Valorile deportului sînt cuprinse între 10 şi 80 mm. 
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Raza sau diametrul m1mm de viraj (fig. 11.2) reprezintă raza sau 
diametrul descrise de urmele roţii directoare exterioare, bracată pînă la 
limita maximă. în timpul efectuării virajului pentru măsurări, automo­
bilul se va depla!ia cu viteză constantă de 3 ... 5 km/h, folosind o treaptă 
de viteză corespunzătoare. 

11.2. CONSTRUCŢIA SISTEMULUI DE DIRECŢIE 

Sistemul de direcţie (fig. 11.4) se compune din: volanul 1 cu axul 2 
şi coloana acestuia, mecanismul de direcţie (caseta de direcţie) 3 şi trans­
misia direcţiei 4. 

Procesul conducerii, adică al rotirii simultane a roţilor motoare cu 
anumite unghiuri, se realizează prin rotirea volanului 1. Această rotire 
se transformă, prin mecanismul de direcţie 3, într-o oscilaţie a levierului 
de comandă 5, mişcare ce ajunge, prin transmisia 4, formată din mai 
multe pîrghii, la roţi. 

1 

Fig. 11.4. Schema unui mecanism de 
· direcţie: 

l - volan; 2 - ax; 3 -·mecanismul de 
.direcţie propriu-zis; ~ - transmisia direc­

ţiei; S - levier de comandă. 

11.2.l. VOLANUL DE DIRECŢIE 

Volanul (fig. 11.5) este de formă circul;a.ră, din material plastic, cu 
armătură metalică, avînd 1 ... 4 spiţe pri• care se prinde de axul său. 

Axul 2 al volanului este format dintr-o tijă sau din două tije legate 
intre ele printr-o articulaţie cardoi.nică elastică. Această ultimi soluţie se 
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foloseşte atunci cînd caseta nu se află în prelungirea axului volanului. 
Un capăt al axului se prinde prin con, pană sau piuliţă de volan, iar celă­
lalt capăt se fixează de elementul conducător al angrenajului din caseta de 
direcţie. Axul volanului se sprijină, prin rulmentul 4, pe coloana 3 a vo­
lanului, care este fixată prin şuruburi de torpedeul automobilului. 

Fig. 11.5. Volanul de direcţie: 
1 - volan; 2 - axul volanului; 3 - coloana volanului; 4 - rulment. 

11.2.2. MECANISMUL DE DIRECŢIE 

Mecanismul de direcţie este format dintr-un angrenaj cu un raport 
de transmitere mic (1 : 25 ... 1 : 30) ş~ caseta (carcasa) acestuia. 

Soluţiile constructive pentru angrenajul mecanismului de direcţie 
se pot clasifica în funcţie de mijlocul de transmitere a momentului de la 
axul volanului la levierul de comandă. Ca element conducător se folo­
seşte un melc globoidal, un şurub sau o roată dinţată. Elementul condus 
poate fi un sector dinţat, o manivelă, o cremalieră. 

Cele mai des întîlnite soluţii sînt următoarele: 
Mecanismul cu şurub melc şi sector dinţat (fig. 11.6) este folosit la 

automobilele mici (Fiat 600, Fiat 850). 
în caseta de direcţie 2, un şurub melc 3, acţionat prin axul vola­

nului 1, angrenează cu un sector dinţat 7, fixat la levierul de comandă 4. 
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Jocul axial al sectorului dinţat se reglează cu ajutorul şurubului 6, iar cel 
al şurubului melc prin adaosuri de reglaj. 

Mecanismul cu melc globoidal şi rolă (fig. 11.7) reprezintă o construc­
ţie îmbunătăţită a celui de mai înainte, prin faptul că sectorul dinţat a 
fost înlocuit cu o rolă, lucrul mecanic de frecare fiind mai mic. 

5 

Fig. 11.6. Mecanism de direcţie 
cu şurub-melc şi sector dinţat: 

J - axul volanului; 2 - casetă de 
direcţie; 3 - şurub-melc; f - levier 
de comandă; 5, 6 - şuruburi de re-

glaj; -7 - !fector dinţat. 

Fig. 11.7. Mecanism de direcţie cu melc glo~ 
boidal şi rolă: 

I - axul volanului; 2 - casetă; 3 - adaos de re­
glaj al melcului globoidal; 4 - rulment superior; 
5 - melc globoidal; 6 - rulm1'!nt inferior; 7 - gar­
nitură de etanşare; 8 - capac; 9 - arbore cu 
rolă; 10 - rolă; 11 - axul rolei; 12 - garnitură 

de etanşare. 

Reglarea jocurilor axiale se face cu ajutorul adaosurilor (inelelor) 
de reglaj 3, pentru melcul globoidal, şi cu un şurub de reglaj (nerepre­
zentat în figură), pentru rolă. 

Mecanl~ul cu pinion şi cremalieră (fig. 11.8) tinde să se generali­
zeze la autoturismele mici şi mijlocii (Dacia llOO, Dacia 1300). 

La axul volanului 1 este fixat un pinion elicoidal 2, care acţionează 
o cremalieră culisantă, dispusă transversal, care acţionează bieletele 
transmisiei direcţiei. Jocul în angrenaj se compensează prin elementul 
elastic 4. 

Mecanismul de direcţie cu şurub, bile recirculante, piuliţă şi sec­
tor dinţat (fig. lUJ) constă din şurubul 3, piuliţa 7, prevăzută cu crema­
lieră pe suprafaţa exterioară, şi sectorul dinţat 6, fixat rigid pe levierul 
de comandă 4. Canalul dintre şurubul 3, piuliţa 7 şi tubul de ghidaj în­
chis 1 ~ste umplut cu bile de oţel 2. 
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In acest caz, frecarea prin alunecare este înlocuită cu frecarea prin 
rostogolire. Reglarea sectorului dinţat se face prin şurubul 5. 

Mecanismul este- avantajos pentru toate tipurile de automobile şi 
mai ales pentru cele grele, fiind întîlnit la autovehiculele de construcţie 
românească DAC şi ROMAN-DIESEL„ 

Fig. U.8. Mecanism de direcţie 
' cu cre~lieră: 

1 - axlll volanului cu articulaţie car­
danică elastică; 2 - pinion elicoidal; 
3 - creiiuilreră; 4 - arc de presiune; 

5 -.casetă; 6 - şurub de reglaj. 

5 

Fig. 11.9. Mecanism de direcţie cu 
şurub, bile recirculante, piuliţă 

şi sector dinţat: 
l - tub de ghidaj; 2 - bile; 3 - şu­
rub; 4 - levier de comandă; 5 -
şurub de 1:eglaj; 6 - s.ector. ri!'lţ'll; 
7 - ·piuliţă' cu· cremalieră la exterfor. 

! 1 . ~ ' . ' 

.Angrenajul acestor mecanisme este închis înti<-o carcasă (casetă) 
metâ1ică, care serveşte şi drept baie de ulei pentru ungerea angrenajului. 
în a<:est- ·scop, carcasa are un dop filetat pentru turnarea lubrifiantului. 

11.2.3. TRANSMISIA DIRECŢIEI 

Transmisia direcţiei cuprinde 
prenuă cu mecanismul de direcţie 
ţilor directoare ale automobilului.. 

un sistem de pîrghii şi tije care, im­
propriu-zis, realizează acţionarea ro-

· In construcţia automobilului se disting două sisteme principale ale 
transmisiei direcţiei şi anume: 

·_ sistemul de pîrghii pentru puntea din faţă rigidă (fig. 11.10); 
- sistemul de pîrghii pentru puntea din faţă cu roţi independente 

(fig. 11.11). 
In primul c~z (fig. 11.10) mişcarea de rotaţie de la volan este trans­

formată, prin· mecanismul de direcţie 1, în mişcare de oscilaţie a levieru­
lui de comandă 2: Mişcarea de oscilaţie se transmite, prin bara de di­
recţie longitudinală 3, la braţul fuzetei 4, care, împreună cu pîrghia fu-
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Fig. ILIO. Schema sistemului de 
direcţie pentru puntea diil faţă 

rigidă; 

1 - mecanism de direcţie; 2 - le­
vier de comandă; 3 - bară de direc­
ţie longitudinală; 4 - braţul fuzetei; 
5 - pîrghia fuzetei; 6 - bară de di-

6 

recţie transversală; ·7 pivot; 4 
B .- fuzetă, 

Fig. 11.11. Schema sistemului de 
direcţie pentru puntea cu roţi in­

dependente: 
1 - levier de comandă; z - p1rgh1e 

pendulară; 3 - bieletă. 

J 

-~~ 5 J 
""---..,....8 

J 1 

Fig. 11.12. Articulaţie sferică: 
1 - chiuvete; 2 - bulon cu cap sferic; 

3 - arc; 4 - buşon fil_etat.. 
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zetei 5 şi fuzeta 8, constituie un corp rigid. Rotireâ fuzetei se produce în 
jurul pivotului 7 şi se transmite prin intermediul barei de conexiune 6 
(bară de direcţie transversală) la a doua roată de direcţie. Tijele 5 şi 6, 
împreună cu osia punţii din faţă, formează aşa-numitul „trapez de di­
recţie". 

În cazul punţilor cu roţi independente (fig. 11.11), bara de cone­
xiune este împărţită în două sau trei părţi. Mişcarea care provine de la 
levierul de comandă 1 se transformă în mişcare de rotaţie a pîrghiei pen­
dulare 2 şi se transmite la bieletele 3, iar de aici la roţi. 

Legătura între pîrghiile şi tijele transmisiei se face prin articulaţii 
sferice (fig. 11.12), care permit mişcarea în planuri diferite şi amorti­
zează şocurile pe care le primesc roţile de direcţie. 

Articulaţiile sferice (capetele de bară) utilizate la autovehicule sînt 
capsulate şi cu reglare automată a jocului dintre capul sferic al bulonu­
lui de prindere 2 şi chiuvetele 1. Reglarea automată se face sub acţiunea 
arcului 3, ce apasă puternic chiuvetele pe capul sferic, astfel încît pie­
sele rămîn permanent în contact, fără joc. 

Articulaţiile sferice au o mare importanţă pentru precizia funcţio­
nării mecanismului de direcţie şi pentru siguranţa conducerii. 

11.3. PENELE SISTEMULUI DE DIRECŢIE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Starea tehnică a sistemului de direcţie condiţionează atît siguranţa 
în circulaţia automobilului cît şi economicitatea lui. Un sistem de direc­
ţie defectuos îngreunează conducerea automobilului şi produce oboseala 
conducătorului auto. 

Penele sistemului de direcţie sînt: 
Volanul are joc mare, în care caz conducerea este obositoare şi nesi­

gură, deoarece pentru conducerea automobilului în linie dreaptă volanul 
trebuie manevrat des, într-un sens sau altul, cu un unghi mare. 

Jocul mare al volanului se PQate datora următoare:or cauze: joc 
mare în angrenajul casetei de direcţie; slăbirea fixării levierelor pe fuzete; 
joc mare al rulmenţilor din faţă; joc mare al fuzetei pe pivot; slăbirea 
fixării casetei de direcţie; arcurile pastilelor bolţurilor sferice sînt slabe 
sau rupte; jocuri la articulaţiile barelor de direcţie. 

în conformitate cu prevederile Regulamentului pentru aplicarea De­
cretului nr. 328/1966 privind circulaţia pe drumurile publice, jocul vo­
lanului nu trebuie să fie mai mare de 1-5°. 

Pentru a se stabili cauzele care determină jocul mare al volanului, 
se procedează astfel: o persoană roteşte volanul într-o parte şi în alta, 
pe toată cursa liberă a acestuia, în timp ce a doua persoană examinează 
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mecanismul de comandă al direcţiei. Rotirea volanului trebuie făcută 
numai pînă la limita· în care roţile din faţă au tendinţa de a se roti. 

Dacă rotind volanul într-un sens şi într-altul pe toată cursa sa li­
beră levierul casetei de direcţie nu se mişcă, jocul este în mecanismul 
casetei; dacă acesta se mişcă pe o parte din cursa liberă, înseamnă că 
există joc şi la bare sau la levierul fuzetei. Jocul levierului se .constată 
prin examinare vizuală. 

In cazul unui joc mare al volanului de direcţie, controlul şi reglarea 
mecanismului se fac în ordinea următoare: se controlează fixarea leviere­
lor pe fuzete şi a casetei pe cadru; se controlează şi se reglează jocurile 
mecanismului .casetei de direcţie. 

Jocul mare al rulmenţilor roţii din faţă se constată prin ridicarea 
roţii pe cric şi mişcarea roţii cu mîna într-un sens sau în altul, într-un 
plan transversal cu axul maşinii; dacă se constată existenţa unui joc, 
rulmenţii trebuie reglaţi prin strîngere, operaţie care se face numai la 
staţia de întreţinere. 

Jocul mare al fuzetei pe pivot se poate produce ca urmare a uzu­
rilor pronunţate din cauza ungerii necorespunzătoare a pivoţilor fuzetei. 

Jocul pivoţilor se constată mişcînd roata ca pentru controlul jocului 
l'lllmenţilor, după ce piuliţa fuzetei a fost strînsă pînă ce roata se ro­
teşte greu. În această situaţie nu mai există joc la rulmenţi; dacă roata 
are totuşi joc la mişcarea transversală, acesta este datorat jocului pivo­
tului în umerii fuzetei. Înlăturarea jocului se face numai la staţia de în­
treţinere, prin înlocuirea bucşelor sau chiar a pivotului, în cazul în care 
şi acesta din urmă are uzuri pronunţate. 

Slăbirea fixării levierului în fuzetă se produce foarte rar datorită 
neasigurării piuliţei de fixare a levierului fuzetei şi a slăbirii piuliţei. în 
cazul constatării slăbirii levierului fuzetei pe parcurs, se strînge piuliţa 
acestuia pînă la refuz. La staţia de întreţinere se demontează levierul 
pentru a se constata cauza slăbirii, care poate fi o păsuire defectuoasă a 
capului său în gaura din fuzetă. 

Jocul maxim admisibil la articulaţiile direcţiei este de 0,3 ... 0,4 mm; 
dacă jocul este mai mare, uzurile progresează repede şi apare pericolul de 
rupere. Articulaţiile direcţiei sînt de obicei reglabile automat. La cele 
reglabile manual, reducerea jocului se face strîngînd un dop filetat, care 
presează a·rcurile şi pastilele între care oscilează nuca respectivă. 

In cazul ruperii sau detensionării arcurilor pastilelor bolţurilor sfe­
rice, articulaţia slăbeşte; acelaşi lucru se întîmplă dacă se foloseşte un arc 
necorespunzător, făcut dintr-o sîrmă cu diametru prea mic. Reparaţia se 
face la staţia de întreţinere prin înlocuirea arcului detensionat sau rupt 
ca unul nou., 

Slăbirea fixării casetei de direcţie pe cadru se constată prin exami­
nare vizuală de către o persoană, în timp ce altă persoană roteşte volanul 
direcţiei într-un sens sau altul. Această defecţiune se remediază strîn­
gîndu-se puternic piuliţele şuruburilor de fixare a casetei pe cadru. 
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Manevrarea greoaie a volanului\se· datoreşte existenţei unor forţe de 
frecare mai mari decît cele admisibile în articulaţiile mecanismului de 
direcţie, în caseta de direcţie sau la pivoţi. 

in această situaţie, conducerea automobilului devine obositoare, iar 
viteza de circulaţie scade, întrucît rotirea volanului se face greu şi cu vi­
teză redusă, astfel că la viraje viteza trebuie să fie mică. 

Cauzele care dau naştere forţelor de frecare mărite sînt următoa­
rele: griparea pivoţilor de fuzete; spargerea rulmenţilor de fuzetă; gri­
parea articulaţiilor; strîmbarea axului volanului; strîngerea prea puter­
nică a mecanismului casetei de direcţie. 

Griparea pivoţilor de fuzete, griparea articulaţiilor sau spargerea 
rulmenţilor de fuzetă se produc datorită neungerii la timp a acestor or­
gane sau cînd ungerea se face fără un control atent al ungătoarelor, care 
pot fi defecte, înfundate etc. 

Remedierea acestui defect se poate face şi pe parcurs însă, în majori­
tatea cazurilor, această operaţie nu reuşeşte din cauză că ungătoarele şi 
canalele de ungere sînt astupate cu unsoare veche întărită sau cu im­
purităţi. De obicei, acest defect se remediază la staţia de întreţinere, unde 
se controlează şi cauza manevrării greoaie a direcţiei. 

Ruperea articulaţiilor barei de direcţie constituie una din penele cele 
mai grave care se poate produce în mersul automobilului. Dacă această 
pană se produce la o viteză mai mare de 30 km/h sau în curbă, de obicei 
se soldează cu accidentarea automobilului. La mersul cu viteză mai mică 
(pînă .la 30 km/h) şi în linie dreaptă, accidentul poate fi evitat. 

De aceea trebuie acordată o deosebită atenţie mecanismului de di­
recţie, avînd în vedere urmările grave ce pot avea loc în urma defectării 
JUL Desigur că atenţia trebuie îndreptată spre prevenirea unei astfel de 
defecţiuni, care în ultimă instanţă se traduce printr-o întreţinere cores­
punzătoare a ·automobilului: gresarea la perioade bine stabilite (nu este 
cazul la autoturisme), controlul zţlnic al mecanismului de direcţie. 

Ruperea articulaţiilor barei de direcţie se concretizează prin ruperea 
capului sferic al articulaţiilor direcţiei sau prin desfacerea capului barei 
transversale (conexiunii). 

· Dacă se tupe bara principală ori una din articulaţiile acesteia, vola­
nul se roteşte liber şi nici una din roţile directoare ale automobilului nu 
mai poate fi dirijată. Pentru a evita un accident, 'în cazul ruperii barei, 
se frînează moderat, de preferinţă cu frîna de ajutor. Acest lucru este po­
sibil deoarece automobilul tinde să-şi menţină mersul în linie dreaptă, 
datorită îndinării transversale şi longitudinale a pivotului. 

Dacă se rupe bara transversală a trapezului direcţiei sau unU:l din 
levierele fuzetelor articulate cu această bară, volanul acţionează humai 
asupra roţii din stînga, roata din dreapta rămînînd liberă. In această si­
tuaţie, chiar dacă automobilul are viteză, accidentele pot fi evitate prin­
tr-o bună şi calmă stăpînire a volanului şi o frînare moderată. 

Remedierea penei nu se poate face pe. parcurs, de aceea este necesară 
remorcarea automobilului, prin ridicarea părţii din faţă a acestuia. 
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Slăbirea fixării volanului de direcţie în consola sa este rezultatul 
slăbirii şuruburilor de fixare a brăţă'.rii consolei, datorită uzării sau de­
gradării garniturii de cauciuc dintre coloana volanului şi consolă. Dato­
rită acestei defecţiuni volanul poate efectua şi mişcări laterale ce dau o 
senzaţie de nesiguranţă în conducerea automobilului. 

Inlăturarea defectului se face prin strîngerea şuruburilor de prin­
dere cu, sau fără, înlocuirea garniturii de cauciuc. 

In afara penelor prezentate mai înainte, în exploatare mai apar 
unele defecţiuni ale sistemului de direcţie cauzate de: 

- ieşirea buloanelor sferice din locaş, datorită uzurii pronunţate; 
- deşurubarea piuliţelor de la buloanele sferice, din cauza lipsei 

ştiftului de siguranţă; 
- ruperea levierelor, datorită dimensionării necorespunzătoare sau 

datorită nerespectării procesului de fabricaţie stabilit. 
Aceste defecţiuni sînt foarte periculoase, deoarece pot să ducă la 

grave accidente de circulaţie dacă nu sînt depistate la timp. 
De asemenea, apar manifestări de nestăpînire a direcţiei datorită 

unor defecţiuni sau reglaje necorespunzătoare la alte ansambluri sau or­
gane ale automobilului. Astfel, direcţia. „trage" într-o parte dacă: presiu­
nile în pneurile roţilor directoare sînt diferite; se folosesc pneuri de di­
mensiuni neegale; unghiurile roţilor directoare nu sînt egale; una din 
roţile motoare rămine permanent frînată datorită unor defecţiuni la sis­
temul de frînare; arcul de suspensie este rupt; şasiul sau caroseria sînt 
deformate. 

La mecanismul de direcţie apar totodată oscilaţii (fenomen de „flo­
tare") în următoarele cazuri: roţile sînt dezechilibrate; unghiurile roţilor 
directoare sînt incorecte; rulmenţii roţilor sînt uzaţi; arcurile suspensiei 
sînt slăbite etc. 



12. 
Suspensia 

Suspensia automobilului are rolul de a proteja pasageru, mcărcă­
tura şi organele componente ale automobilului de şocurile, trepidaţiile şi 
oscilaţiile dăunătoare, cauzate de neregularităţile drumului. Aceasta se 
realiz.ează prin transformarea şocurilor în oscilaţii cu amplitudine, direcţie 
şi frecvenţă cît mai mici şi amortizarea (înăbuşirea) oscilaţiilor care s-au 
produs, cît mai repede posibil, spre a se evita apariţia fenomenelor de 
rezonanţă. 

Prin folosirea suspensiei se prelungeşte durata de funcţionare şi con­
fortabilitatea automobilului (prin aceasta înţelegîndu-se calitatea auto­
mobilului de a putea circula cu viteză suficient de mare pe drumuri ne­
modernizate, fără şocuri sau oscilaţii care produc oboseala excesivă a 
pasagerilor). 

Suspensia unui autovehicul este formată dintr-un ansamblu de ele­
mente elastice şi de amortizare, dispuse între roţi şi caroserie. 

12.1. CLASIFICAREA SUSPENSIILOR 

Din punct de vedere al organizării osiei, suspensiile se clasifică în 
suspensii cu osii rigide şi suspensii cu roţi independente. 

La primul sistem de suspensie, cînd o roată trece peste o denivelare 
(fig. 12.1) se produc următoarele efecte negative: se deplasează şi roata 
cealaltă; cadrul se deplasează lateral; roţile din faţă au tendinţa să os­
cileze; osia se deplasează de la poziţia normală, cauzînd o deviere a 
direcţiei. 

În cazul roţilor cu suspensie independentă, se evită toate dezavanta­
jele enumerate. 

Alegerea sistemului de suspensie este influenţată de categoria şi 
destinaţia automobilului. La autoturismele moderne, unde primează pro-
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blema confortului, se foloseşte suspensia cu roţi independente, ca regulă 
~enerală pentru osia din faţă şi în multe cazuri şi pentru osia din spate. 
In afara acestor considerente, răspîndirea suspensiei cu roţi independente 
în faţă a fost determinată şi de faptul că, prin înlocuirea osiei rigide, se 
poate împinge motorul înainte, între roţi, fără a-l ridica, realizîndu-se ce­
rinţele de folosire cît mai raţională a spaţiului interior. 

Fig. 12.1. Influenţa denivelărilor asupra 
suspensiilor cu osie rigidă. 

La autocamioane şi autobuze, atît în faţă cît ş1 m spate, isuspensi3 
se realizează, de regulă, cu osie rigidă, folosindu-se arcurile cu foi, con­
strucţia fiind mai robustă şi mai ieftină. 

12.2. ELEMENTELE ELASTICE ALE SUSPENSIEI 

Elementele elastice întîlnite în construcţia automobilelor se clasi­
fică: în arcuri cu foi, arcuri elicoidale şi bare de torsiune, iar în ultimul 
timp au început să se folosească şi elementele elastice pneumatice şi 
hidropneumatice. 

12.2.1. ARCURI CU FOI 

Arcurile cu foi se folosesc atît la suspensiile cu osii rigide, cît şi la 
cele cu roţi independente. Ele pot fi dispuse longitudinal sau transversal 
pe cadrul automobilului. 

Suspensiile cu arcuri longitudinale pot fi: arcuri semieliptice spri­
jinite la capete şi arcuri semieliptice în consolă, atunci cînd sprijinirea 
pe osie se face la un capăt, iar sprijinirea cadrului pe mijlocul arcului, 
prin lagăr de articulaţie. In ambele cazuri, unul din capetele arcului este 
sprijinit prin bolţ de. articulaţie, iar celălalt prin intermediul unui cercel 
care permite deplasarea fongitudinală a acestui capăt cînd arcul se de-
formează prin încovoiere. · 

In unele cazuri se mai pot întîlni şi arcuri cu foi longitudinale sfert 
de elipsă. 
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La suspensiile cu arc transversal, ambele capete se sprijină pe par.:. 
tea nesuspendată, prin cîte un cercel, iar partea centrală a arcului prefa 
sarcina suspendată. Aceste arcuri nu pot prelua nici un fel de efort longi­
tudinal (împingere, frînare) şi nid momente de reacţiune. în acest scop, 
osia trebuie legată la cadru cu bare de împingere şi reacţiune. 

Un arc cu foi se compune din: foaia principală, prevăzută cu ochiuri 
de articulaţie în care se introduc fie bucşe de alunecare din bronz, fie 
bucşe din cauciuc vulcanizat, atît la foaia principală, cît şi la bolţul de 
articulaţie; foile secundare; bridele de strîngere; bulonul central. 

Cînd foaia principală este prevăzută cu bucşe de alunecare din 
bronz, pe timpul exploatării automobilului acestea trebuie unse prin gre­
soarele anume prevăzute. Articulaţiile foii principale prevăzute cu bucşe 
de cauciuc nu se ung pe timpul exploatării. 

În ultimii ani, concomitent cu folosirea foilor cu secţiune dreptun­
ghiulară se folosesc şi profile de formă specială care necesită o cantitate 
mai redusă de oţel (datorită formei lor) şi măresc durata de funcţionare 
a arcului.. 

Legătura dintre arcul cu foi şi cadru, în cazul dispunerii longitu­
dinale, depinde de construcţia punţii respective, din punctul de vedere 
al preluării eforturilor de împingere şi reacţiune şi al momentelor. in 
cazul cînd forţele de împingere şi de reacţiune se preiau de arcurile lon­
gitudina:e, legătura arcurilor cu cadrul se poate realiza: prin bolţ de arti­
culaţie fix, în faţă, şi cercel deasupra, la spate; prin bolţ de articulaţie 
fix, în faţă, şi cercel dedesubt, la spate; prin bolţ de articulaţie fix, în faţă, 
şi sprijin cu alunecare, la spate. 

Atunci cind împingerea şi reacţiunea sînt preluate de piese speciale, 
legătura dintre arc şi cadru se poate realiza: cu cercel la ambele capete, 
cu sprijin în blocuri de cauciuc_ la ambele capete, cu sprijin cu alunecare 
la ambele capete. 

12.2.2. ARCURI ELICOIDALE 

La majoritatea autoturismelor, arcurile elicoidale se folosesc pentru 
suspensia din faţă, iar în cazuri mai rare şi pentru suspensia din spate. 

!n general, arcurile elicoidale lucrează prin comprimare. in acest 
caz, capetele arcului se şlefuiesc plan şi se reazemă pe piese de sprijin 
prevăzute cu lăcaşuri de diametru corespunzător, iar în unele cazuri cu 
ghidaj inte'ricir. Arcurile elicoidale se execută din bare de oţel înfăşu­
rate după o elice. înfăşurarea barei în elice -se poate face -după un cilin­
dru, în care caz se obţin arcuri elicoidale cilindrice, sau după un con, 
rezultînd arcurile elicoidale conice. 

Arcurile elicoidale se folosesc, mai ales, la suspemia cu roţi inde­
pendente. La acest tip de arcuri nu apare frecarea ca la arcurile cu foi 
şi din această cauză suspensia cu arcuri elicoidale necesită folosirea unor 
amortizoare mai puternice. Acest tip de arcuri preia numai sarcini care 
lucrează în lungul axei lor nu şi eforturi transversale. Datorită acestui 
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fapt, la folosirea arcurilor elicoidale, osiile vor fi prevăzute cu piese spe­
ciale pentru preluarea eforturilor de împingere şi reacţiune. 

in comparaţie cu arcurile cu foi, arcurile elicoidale ocupă un spa­
ţiu mai mic şi au o greutate mai redusă. 

Unele suspensii cu roţi independente sînt prevăzute cu două braţe 
oscilante şi sînt folosite la puntea din faţă. O construcţie modificată a 

Fig. 12.2. Suspensie tip Mc Pherson: 
1 - arc elicoidal; 2 - amortizor telescopic; 3 - fu­

zetă; 4 - articulaţie sferică. 

suspens1e1 cu două braţe este cea de tip Mc Pherson (fig. 12.2), la care 
lipseşte complet braţul superior fiind înlocuit cu elementul elastic 1 
(arcul elicoidal) şi amortizorul telescopic 2, dispuse concentric. Corpul 
amortizorului telescopic este întărit, cuprinzînd şi fuzeta 3·. a roţii, şi 
este fixat printr-o articulaţie sferică 4. 

12.2.3. BARE DE TORSIUNE 

Bara de torsiune este formată dintr-o bară de secţiune circulară, 
plină sau ţeavă (mai rar întîlnită), ale cărei capete sînt îngroşate prin 
refulare şi prevăzute cu caneluri axiale speciale de profil triunghiular, 
pentru fixare. Unul din capetele barei de torsiune se încastrează in cadru, 
iar celălalt se solidarizează cu braţul oscilant, pe care se montează roata 
automobilului. · 

Pentru a permite realizarea unui reglaj fin al poziţiei braţului osci­
lant, pasul canelurilor celor două capete ale barei de torsiune este diferit . 
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Deoarece bara de torsiune nu trebuie să fie solicitată la încovoiere, 
articulaţia braţului oscilant se realizează printr-un lagăr de lungime co­
respunzătoare. 

Comportarea în exploatare a elementelor elastice prezentate ante­
rior este influenţată în mod deosebit de procesul tehnologic de fabricaţie. 

12.3. ELEMENTE DE AMORTIZARE 

Creşterea vitezei de deplasare a automobilului modern, în special 
a autoturismului, şi tendinţa de a asigura comoditatea maximă, în tim­
pul transportului, fac necesară folosirea unei suspensii elastice. Elastici­
tatea suspensiei se obţine prin mărirea lungimii arcului şi a numărului 
foilor, paralel cu micşorarea grosimii foilor. Particularitatea negativă a 
suspensiei elastice o reprezintă oscilaţiile automobilului în timpul mer­
sului care, la vibraţii mari, merg pînă la lovirea arcului de ramă şi pot 
avea ca efect pierderea direcţiei şi imposibilitatea de a rămîne pe calea 
de circu~aţie. 

Oscilaţiile pot fi verticale, de ruliu (într-o parte şi în alta, în jurul 
axei longitudinale), de tangaj sau de galop (într-o parte şi alta în jurul 
axei transversale). De asemenea, cînd automobilul merge pe o cale deni­
velată, se produc şocuri verticale. Deformarea sau denivelarea căii dă 
naştere la vibraţii, care se amortizează într-un timp îndelungat sub in­
fluenţa frecării între foile arcului. 

Pentru ca suspensia automobilului să înlăture efectul mişcărilor de 
oscilaţie şi pentru ca amortizarea şocurilor suportate de arcuri să se facă 
într-un timp scurt, automobilele de mare viteză sînt prevăzute cu elemente 
de amortizare. Aceste elemente de amortizare sînt: amortizoarele hidrau­
lice, stabilizatoarele, tampoanele de cauciuc. 

12.3.1. AMORTIZOARE HIDRAULICE 

Amortizoarele hidraulice sînt montate în paralel cu suspensia şi ate­
nuează oscilaţiile provocate de neregularităţile drumurilor, îmbunătăţind 
considerabil confortul de circulaţie. 

Fiecare oscilaţie a autovehiculului imprimă pistonului amortizoru­
lui o cursă corespunzătoare în cilindrul de lucru, vehiculînd lichidul din 
amortizor prin supape de construcţii speciale. Oscilaţiile sînt amortizate 
datorită frecărilor mecanice care se opun deplasărilor pistonului în amor­
tizor şi datorită circulaţiei lichidului prin supape. Ca urmare, se produce 
amortizarea rapidă a oscilaţiilor caroseriei. 
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In prezent, cele mai răspîndite amortizoare utilizate de industria 
mondială de au to vehicule sînt amortizoarele hidraulice telescopice care 
au gabarite reduse, sînt controlabile, eficace şi durabile. 

Majoritatea amortizoarelor telescopice (fig. 12.3) sînt formate în 
principal din: pistonul 1, cu supapele de destindere 2 şi comunicare 3, an­
samblul supapei de comprimare 4 şi ghidajul cu sistemul de etanşare. 

De caroseria autoturismului se prinde capul 
superior al amortizorului, de care este fixată tija 5 
a pisto.nului, iar de elementul de suspensie se prinde 
<:apul inferior, solidar cu tubul rezervor 6. 

5 In cursa de destindere, lichidul 7 trece în jos 
prin supapa de destindere 2 a pistonului. În cazul în 
<:are viteza de deplasare relativă a pistonului este 9 
mai mică decît viteza la care se deschid supapele, 
scurgerea lichidului se face prin fantele calibrate ale 
:şaibei obturatoare a supapei de destindere. Spaţiul 
€liberat de piston este mai mare decît volumul lichi- 6 

7 

<lului ce trece de sus în jos şi atunci, pentru comple- 3 ~-J.l.l1K-J.J,t;1:~--
tarea lichidului, se deschide supapa de admisie 8, 8 
~are permite trecerea lui din tubul rezervor în tu­
bul principal 9. Cînd viteza de deplasare este mare, 
presiunea lichidului deschide supapa de destindere 2 
formînd o secţiune de trecere mai mare. 

Dacă roata se apropie de caroserie, adică la 
cursa de comprimare, lichidul de sub piston trece în 
partea superioară a tubului principal 9, prin supapa Fig. 12.3. Amortizor 

3 C hidraulic: de comunicare . înd creşte viteza roţii pe verticală, 
presiunea lichidului creşte, deschizînd supapa de 
.comprimare 4. 

La unele tipuri de amortizoare nu se foloseste 
supapă de comunicare, deoaţece lichidul în timpul 
funcţionării are o direcţie unică de circulaţie. 

12.3.2. STABILIZATOARE 

l - piston; 2 - supapă 
de destindere; 3 - .;u­
papă de cornuni~are; 
4 - supapă de compri­
mare; 5 - tija pisto­
nului; 6 - tubul rezer­
vor; 7 - lichid: 8 -
supapă de admisie; 9 -

tub principal. 

Stabilizatoarele micşorează înclinarea laterală a caroseriei la depla­
sarea în curbă a automobilului. 

In general se utilizează stabilizatoare sub formă de U, avînd partea 
mijlocie articulată la cadru, iar capetele fixate prin pîrghii intermediare 
<le puntea sau de suporţii suspensiei. 

tLa deplasări verticale ale caroseriei, tija stabilizatorului se roteşte 
liber în bucşele de pe cadru. La înclinarea laterală a caroseriei, capetele 
sînt răsucite în direcţii diferite, respectiv este răsucită tija stabilizatoru-
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lui. Rezistenţa la răsucire a tijei împiedică comprimarea arcurilor suspen­
siei şi astfel micşorează înclinarea laterală a caroseriei. 

1Stabilizatoarele se folosesc atît la punţile din faţă, cit şi la cele din 
spate, la majoritatea autoturismelor. 

12.4. PENELE SUSPENSIEI ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

în general, la suspensia automobilului penele sînt datorate uzurilor 
şi ruperilor. Acestea modifică unghiurile caracteristice ale roţilor din faţă, 
dereglînd astfel funcţionarea direcţiei. 

Uzurile apar din cauza frecărilor, ungerii insuficiente, sarcinilor 
prea mari, lipsei de protecţie împotriva prafului şi noroiului etc. Jocurile 
care apar datorită uzurilor ,se pot reduce intercalînd şaibe. Dacă jocurile 
sînt prea mari, trebuie schimbate piesele respective. 

\Ruperile apar mai ales la arcuri şi se datoresc, în special, faptului că 
amortizoarele nu lucrează corect. De asemenea, se rup la solicitări bruşte 
ori la circulaţia cu viteză mare pe un drum denivelat avînd cauciucurile 
umflate excesiv. · 

Defecţiunile suspensiei intervenite în timpul rulajului pe traseu nu 
conduc de obicei la imobilizarea automobilului. Sînt necesare totuşi cer­
cetarea şi diagnosticarea zgomotelor care provin de la amortizoare sau 
alte organe ale suspensiei (braţe sau tiranţi slăbiţi, tampoane de cauciuc 
rupte, piuliţe desfăcute etc.), după care se poate continua drumul, după 
caz, cu viteză redusă, pînă la un atelier de specialitate. · 

Amortizoarele se înlocuiesc numai dacă prezintă defecţiuni care in­
fluenţează buna lor funcţionare: tija pistonului îndoită, pierderi de ulei 
pe la îmbinări sau pe lîngă tijă, cilindrul are tija blocată, capul de fixare 
al amortizorului de braţul superior este fisurat etc. Se admite înlocuirea 
unui singur amortizor cu unul nou pe puntea din faţă sau spate, deoarece 
acesta nu produce schimbări în ţinuta de drum a automobilului. 

Arcurile faţă se înlocuiesc numai dacă prezintă deformări sau urme 
de fisuri pe spire. 



13. 
Cadrul automobilului 

Cadrul constituie scheletul metalic pe care sînt montate toate agre­
gatele automobilului, inclusiv caroseria acestuia. 

Forma clasică a cadrului (fig. 13.1) este compusă din două longeroa­
ne, cu profil în formă de U şi o serie de grinzi transversale. în dreptul 
punţilor, longeroanele sînt curbate în sus pentru a permite montarea sus­
pensiei fără a ridica prea sus caroseria. De asemenea, distanţa dintre lon­
geroane este mai mică în faţă, pentru a permite bracarea roţilor pentru 
viraj. 

Fig. 13.1. Cadru clasic. 

-Traversa din faţă a cadrului serveşte drept bară de protecţie a auto­
mobilului. Pe ea se montează unul sau două cîrlige de remorcare. Această 
construcţie de cadru se foloseşte în general la autocamioane. 

La autobuze şi autoturisme, caroseria preia parţial sau integral 
funcţia cadrului, fiind denumită în aceste cazuri „caroserie semi-portantă", 
respectiv „caroserie portantă"., 

Defectările ce pot să apară. la cadru sînt: deformarea, fisurarea sau 
ruperea lui, care se repară în atelierele de specialitate. 
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14. 
Sistemul de rulare 

Prin sistemul de rulare, automobilul acţionează asupra drumului 
transmiţînd forţele de frînare şi de tracţiune. Totodată, sistemul de ru­
lare preia toate reacţiunile din partea solului, contribuind la îmbunătăţi­
rea suspensiei automobilului. 

ln general, sistemul de rulare se compune din roţi şi pneuri. 

14.1. ROŢILE AUTOMOBILULUI 

O roată de automobil se compune din: butuc, disc şi jantă. 
Butucul este piesa care se sprijină, prin intermediul rulmenţilor, pe 

fuzetă sau pe trompa punţii din spate. De butuc este fixat, prin şuruburi, 
discul roţii şi tamburul sau discul de frînă. 

Discul, care poartă janta, este confecţionat din tablă de oţel şi are o 
formă curbată pentru a asigura spaţiul necesar montării mecanismului de 
frînare a roţii. 

Janta este o piesă circulară cu profil în formă de U, cu deschiderea 
în afară, pentru montarea pneului. In general, janta este solidarizată de 
disc prin sudură. 

Roţile automobilului trebuie echilibrate pentru a .se asigura o bună 
ţinută pe drum. Echilibrarea dinamică a roţii se face cu pneul montat, la 
maşini special destinate acestui scop. Pentru echilibrare, se folosesc con­
tragreutăţi de plumb cu cleme, care se prind de janta roţii. 

Prin deformarea jantei sau a discului şi prin folosirea unor anve­
lope vulcanizate sau cu manşoane montate în interiorul acestora, roat3 
nu mai rămîne echilibrată corespunzător. 

Jn tabelul 14.1 sînt prezentate tipurile de roţi pentru autovehicule de 
fabricaţie românească. 
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Tabelul 14.1 

Roţi pentru autovehicule (STAS 7139/1-79) 

Mărlmei Bătaia 
jante! maximă 

Tipul jantei Tipul autovehiculului Des- Dia- Ra-
chide- me- dia- Fron-

rea, trul, lă, tală, 

tnci Inel mm mm 

Adînci Autoturisme 1,20 1,20 

--- ---
Adinei cu forma bor- Autoturisme de teren şi auto-
durii J, JJ, JK, K şi L mobile uşoare pentru trans- ~ 3 1,5 1,5 

port de persoane şi remorci ·a ·a. 
::: ::: ·o; ·o; 
i:: i:: ------
Q.J Q.J 

Adinei cu forma bor- Autoturisme şi autocamioarte s .§ 1,5 1,5 durii B, C, D, E, F uşoare de transport ;o 'O 
Q.J Q.J 

cu co --- ---
o o 

Adînci cu umeri încli- Autocamioane, autobuze şi re- E-< E-< 

naţi la 15° şi adînci cu morei 2,5 2,0 profil lat cu umeri în-
clinaţi la 15° 

---------
Autocamioane uşoare 2,0 2,0 

Semiadînci SDC 16 --- ---
Maşini agricole 3,0 2,5 

---------
<6,5 

Autocamioane, autobuze, re- 15 ... 20 2,0 2,0 morei auto ---
7,0 .•• 

Plate şi plate cu umeri 
8,5 

------ ---
înclinaţi la 15° 

<25 3,5 3,5 

Autocamioane grele ----:-1-:-!>25 

Observaţii. Notarea jantelor se face indicînd în ordine: denumirea, simbolul jantei 
şi numărul standardului. 
De exemplu: Jantă 4JX15B STAS 7139/8-79, în care:. 
- primul grup de cifre reprezintă lăţimea jantei, în inci; 
- prima literă reprezintă simbolul bordurii; 
- al doilea grup de cifre reprezintă diametrul nominal al jantei, în inci; 
- a doua literă reprezintă fie tipul de simetrie al profilului dacă este 

A sau B, fie profilul modificat al jantei dacă este H sau FHA. 
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14.2. PNEURILE 

Prin pneu se înţelege ansamblul format din anvelopă şi cameră de 
aer. La unele automobile se utilizează şi anvelope fără cameră. 

Anvelopa este confecţionată din cauciuc vulcanizat' şi o ţesătură din 
fibre textile sintetice sau metalice. Anvelopa este constituită din (fig. 14.1): 
banda de rulare, carcasa, flancurile şi talonul. 

a b c 
Fig. 14.1. Tipuri de anvelope: 

a - convenţionale; b - radiale; c - centurate. 

Banda de rulare sau şapa (de unde provine şi denumirea de reşapare 
pentru tehnologia de refacere a benzii de rulare) reprezintă partea anve­
lopei care este în contact cu solul. În vederea creşterii aderenţei la sol şi 
diminuării derapajului, pe suprafaţa exterioară a benzii de rulare există 
diferite forme de adîncituri şi proeminenţe. 

Carcasa constituie elementul de rezistenţă al anvelopei. Este formată 
din pînze speciale cu fire de „cord" (din bumbac sau sintetice şi, mai re­
cent, metalice) şi inserţii de cauciuc. 

lDupă modul de dispunere a firelor de cord se deosebesc, în prezent, 
trei categorii de anvelope (fig. 14.1): 

- anvelope .convenţionale (fig. 14.1, a), la care firele de cord sînt 
dispuse diagonal şi încrucişate; 

...__ anvelope radiale (fig. 14.1, b), la care firele de cord sînt dispuse 
transversal de la un talon la altul, respectiv fac un unghi de 90° cu pla­
nul de rulare; 

- anveiope centurate (fig. 14.1, c), care sînt o îmbinare a primelor 
două categorii. 

Dintre acestea, anvelopele care se fabrică în ţara noastră sînt prezen­
tate în tabelele 14.2 ... 14.6. 

Anvelopele. radiale prezintă unele avantaje faţă de cele convenţio­
nale, deoarece au o durabilitate sporită, respectiv au rezistenţă superioară 
la încărcări mari, şi sînt mai elastice; de asemenea, conferă automobilului 
mai multă stabilitate la viraje şi la viteze mari, precum şi confortabilitate 
mai ridicată. 
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Tabeiui 14.2 
Anvelope în construcţie diagonală, balon şi superbalon, pentru 

autoturisme şi autoutilitare (STAS 626-80) 

Lăţimea secţiunii Dia-
Mărimea Pliuri mm, max. metrul Mărimea 

anvelopei echivalente Simbolul jantel 

Normală I exterior camerei 
(PR) ln ex- mm±l% de aer 

ploatare 

A. Anvelope balon 
6,00-16 I 6 4,00EX16 170 172 730 J 16 
6,50-16 6 4,50 EX16 180 188 748 Kl6 

B. Anvelope superbalo_n 
6,40-13 
6,40-13 
6,70-15 
6,70-15 

Mărimea 
anvelopei 

6,15/155 - 13 

6,45/165 - 13 

6,95/175 - 14 

5,95/145 - 15 

4; 6 41/zEX13 163 173 639 K 13 
6 5 JKX13 168 178 639 K 13 
6 41/: KX 15 170 180 710 K 15 
6 5,00JX15 176 186 710 K 15 

Tabeiui 14.3 
Anvelope în construcţie diagonală cu secţiune superjoasă, 

cu cameră de qer sau tubeless (fără cameră), pentru 
autoturisme (STAS 626/3-71) -

Lăţimea secţiunii 
Pliuri mm, max Diame-

echiva- Simbolul trul ex- Mărimea camerei 
lente jantei 

I 
terlor de aer 

(PR) Nor- !n ex- mm· 
mală ploatare 

4; 6 41/zJX13 157 166 582±6 HJ13 (5,60-13} 

4' ' 6 41/z JX13 167 177 600±6 Jl3 (5,60-13} 

5 JX14 F8 189 
4; 6 5 JKX14 638+6 KR14 (6,40-14} 

51/2JXl4 183 194 

4 4 JX15 147 156 620±6 GH15 (145-15} 

Tabeiui 14.4 
. Anvelope în-construcţie diagonală per:itru autocamioane, autobuze, 

troleibuze şi remorci auto (STAS 8485-80) 

Mărimea 
anvelopei 

9,00 - 16 
9,75 - 18 
7,50 - 20 
8,25 - 20 
9,00 - 20 

10,00 - 20 
11,00 - 20 
12,00 - 20 
14,00 - 20 
11,00 - 24 

I Pliuri I echivalente 
(PR) 

10 
14 
10 
14 
14 
16 
16 
18 
18 
18 

Simbolul 
jantei 

6,5 H-16 SDC 
6,0 - 18 
6,0 - 20 
6,5 - 20 
7,0 - 20 
7,5 - 20 
8,0 - 2(} 
8,5 - 20 

10,0 - 20 
8,0 - 24 

Lăţimea 
secţiunii 

mm, max 

252 
272 
213 
234 
263 
275 
291 
312 
375 
291 

I Diame_trul I 
exter10r 

mm, ±1% 

900 
995 
928 
970 

1020 
1 050 
1 080 
1120 
1240 
1180 

Mărimea 
camerei 
de aer 

9,00 - 16 
9,75 - 18 
7,50 - 20 
8,25 - 20 
9,00 - 20 

10,00 - 20 
11,00 - 20 
12,00 - 20 
14,00 - 20 
11,00 - 24 
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Tabelul 14.5 
Anvelope în construcţie radială pentru autocamioane (STAS 9090-80) 

Lăţimea Diametrul I Mărimea 
Mărimea anvelopei Simbolul jantel secţlunil, exterior camerei 

mm, max mm ±1% de aer 

125 SR 12 3,50X 12 127 510 Gl2 
4,00X 12 132 

145 SR 12 4,00X12 147 542 GHI2 

155 SR 12 41/2Xl2 157 550 HJ12 
4,00X12 152 

145 SR 13 4JX13 147 566 GH13 

155 SR 13 41/2JX 13 157 578 HJ13 
4,50BX13 

165 SR 13 41/2JX 13 167 596 J13 
41/2BX 13 

175 SR 13 5JX13 178 608 KR13 
5KX13 183 

155 SR 14 41/2JX 14 157 604 HJ14 

165 SR 14 41/2JXI4 167 622 J14 
5JX14 172 

175 SR 14 5JKX14 178 634 KR14 
51f2JX14 183 

185 SR 14 5I/2JX14 188 650 KR14 
5JKX14 183 

145 SR 15 4JX15 147 616 GH15 

155 SR 15 41/2JX 15 157 630 HJ15 
4JX15 152 

165 SR 15 41/iJX15 167 646 Jl5 
5JX15 172 

5,60 SR 13 4JX13 157 596 J13 

6,4017,00 SR 13 41/2Jx 13 170 640 K13 5JKX13 175 

Observaţii. Notarea anvelopelor se face prin două numere separate prin grupul de 
litere SR. Primul număr reprezintă simbolul lăţimii nominale a sec­
ţiunii, iar al doilea număr reprezintă simbolul diametrului nominal al 
jantei; litera S reprezintă viteza maximă de rulaj de 180 km/h, iar R 
construcţia radială. 
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Tabelul 14.6 
Anvelope în construcţie radială pentru autocamioane, autobuze, troleibuze şi 

remorci auto (STAS 10960-80) 

Mărimea Pliuri Simbolul Lăţimea Diametrul Mărimea 

anvelopei echivalente jantei secţlunll exterior camerei 
(PR) mm, max mm ±1% de aer 

7,50 R 16 10; 12 6,00GX16 210 802 7,50 - 16 
8,25 R 20 14 6,5 - 20 230 970 8,25 - 20 
9,00 R 20 14 7,0 - 20 258 1 018 9,00 - 20 

10,00 R 20 16 7,5 - 20 275 1 052 10,00 - 20 
11,00 R 20 16 8,0 - 20 286 1 082 11,00 - 20 
12,00 R 20 18 8,5 - 20 313 l 122 12,00 - 20 

intre carcasă şi banda de rulare există un strat protector (breaker) 
confecţionat dintr-o reţea mai rară de fire de cord şi cauciuc în cantitate 
sporită, care are rolul să amortizeze şocurile transmise de banda de rulare 
la carcasă. 

Taloanele au rolul de a asigura fixarea anvelopei pe jantă şi de a 
evita pătrunderea apei şi noroiului în interiorul anvelopei. Din aceste 
motive, taloanele sînt armate cu inele din mai multe sîrme de oţel. 

Anvelopele pentru automobile sînt caracterizate prin următoarele 
dimensiuni: diametrul exterior D, diametrul interior d (care corespunde 
cu diametrul jantei) şi lăţimea balonului B. 

sînt: 
(Marcarea lor se face în diferite moduri, dintre care cele mai întîlnite 

B (ţoli) - d (ţoli), de exemplu: 5,90-13; 
B (mm) - d (ţoli), de exemplu: 145-13; 
B (mm) - d (mm), de exemplu: 145-380; 
D (ţoli) - B (ţoli), de exemplu: 28-6. 
Unele anvelope sînt prevăzute cu „avertizoare de uzură" care per­

mit oprirea rulajului anvelopei la un anumit grad de uzură, cînd apare o 
dungă roşie sau albă pe banda de rulare. 

Scopul acestor avertizoare de uzură este aceea de a folosi anvelopa 
atît timp cît ea asigură siguranţa în rulaj în condiţii normale. 

Decretul Consiliului de Stat nr. 148/1984; privind regimul de utili­
zare, recondiţionare şi valorificare după exploatare a anvelopelor de au­
tovehicule, benzilor transportoare, articolelor tehnice şi bunurilor de con­
sum din cauciuc, prevede că utilizarea anvelopelor de autovehicule şi a 
articolelor tehnice (furtunuri, curele de transmisie, garnituri) din dotarea 
unităţilor precum şi ale populaţiei este supusă normelor legiferate prin 
decret, în scopul exploatării acestor produse în condiţii de eficienţă eco­
nomică ridicată, încadrării în consumurile normate, recondiţionării pro­
duselor cu deteriorări remediabile şi valorificării integrale a resurselor 
uzate şi refolosibile. 

De asemenea, Decretul prevede că utilizarea în circulaţia rutieră a 
anvelopelor de autovehicule este permisă numai pînă la atingerea limitei 
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de uzură admisă. Anvelopele noi care, în urma rulajului, au atins limita 
de uzură admisă trebuie scoase din folosinţă, reşapate şi reintroduse în 
exploatare. Anvelopele reşapate care au atins limita de uzură admisă a 
noii benzi de rulare şi care îndeplinesc condiţiile de reşapabilitate vor fi 
supuse în continuare la o nouă reşapare. 

Limita de uzură admisă a anvelopelor de autovehicule este stabilită 
la următoarele înălţimi ale profilului benzii de rulare: 

- 1,5 mm, pentru anvelope de autoturisme de oraş şi de teren, au­
toutilitare, microbuze, camioane, autodube, autobuze, remorci şi semire­
morci auto; 

- 2 mm, pentru anvelopele de tractoare şi maşini agricole pe jante 
cu diametrul de pînă la 20 ţoli inclusiv; 

- 4 mm, pentru anvelopele de tractoare şi maşini agricole pe jante 
cu diametrul peste 20 ţoli. 

Prin reşaparea anvelopelor se aplică o nouă bandă de rulare produ­
selor uzate, cu efectuarea anumitor reparaţii şi altor operaţii tehnologice 
prealabile, refăcîndu-se potenţialul de utilizare al acestora. 

IAnvelopele reşapate se clasifică pe sorturi şi se marchează distinct, 
indicîndu-se unitatea care a executat reşaparea, sortul şi numărul de,re­
şapări efectuate. Anvelopele reşapate se reintroduc în exploata)re şi se 
utilizează în condiţii de sarcină, presiune şi viteză prevăzute în normele 
tehnice. 

Trebuie evidenţiat că nu se folosesc anvelope reşapate la autovehi­
culele care transportă produse inflamabile, toxice, corosive sau destinate 
transporturilor speciale, şi nici pe axul din faţă al celorlalte autovehicule, 
cu excepţia tractoarelor, maşinilor agricole, remarcilor şi utilajelOr sta­
ţionare. 

Livrarea de anvelope noi sau reşapate se face atît către persoanele 
particulare cît şi către unităţile de stat numai pe baza predării anvelope­
lor vechi la unităţile colectoare. 

Camera de aer are forma unui tor şi este confecţionată dintr-un cau­
ciuc cu mare elasticitate. Ea este. prevăzută cu un ventil de aer, care asi­
gură admisia şi menţinerea pe timp îndelungat a aerului comprimat în 
pneuri, la presiune corespunzătoare. 

Pentru a pătrunde în interiorul camerei, presiunea aerului trebuie 
să învingă forţa arcului ventilului. De aceea, la umflarea pneului se slă­
beşte ventilul cu cheia în formă de furcă aflată la capătul căpăcelului ven­
tilului, iar după umflarea camerei se strînge ventilul la loc; 

14.3. PENELE SISTEMULUI DE RULARE 
ŞI REMEDIEREA ACESTORA 

Dezumflarea pneurilor constituie pana cea· mai curentă şi aceasta se 
poate produce ca urmare a neetanşeităţii ventilului de închidere sau a 
perforării anvelopei şi camerei. 
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Etanşeitatea ventilului se verifică punînd salivă la gura valvei: dacă 
apar bule de aer există neetanşeitate. Pentru remediere se încearcă mai 
întîi o desfacere parţială urmată de stringerea puternică a ventilului în 
vederea aşezării lui cît mai etanş; dacă nu se obţine rezultatul dorit, se va 
înlocui ventilul. 

In cazul perforării anvelopei şi camerei este necesară demontarea 
roţii respective, scoaterea anvelopei de pe jantă cu ajutorul a două le­
viere, scoaterea camerei din anvelopă, depistarea locului în care s-a pro­
dus perforarea în anvelopă şi cameră, înlăturarea, după caz, a cuiului sau 
obiectului ascuţit care a produs perforarea, înlocuirea sau peticirea ca­
merei şi remontarea camerei şi anvelopei pe jantă. 

Pentru repararea unei camere perforate se pot folosi petice calde sau 
petice reci (rapide). 

La aplicarea de petice calde se procedează astfel: se curăţă bine cu 
hîrtie abrazivă fină locul pe care urmează să se aplice peticul, apoi se 
şterge cu o cîrpă muiată în benzină; se akge un petic de dimensiuni co­
respunzătoare pentru a acoperi bine spărtura, se dezlipeşte folia de pro­
tecţie şi se aplică pe suprafaţa camerei anume pregătită avînd grijă ca 
perforaţia să se găsească la mijlocul peticului; se prinde camera cu peticul 
în presa manuală de vulcanizat, avînd grijă ca ghearele presei să se spri­
jine pe chiuveta metalică pe care este aşezat peticul şi se aprinde hîrtia 
din chiuvetă. După răcirea completă, se demontează presa şi se dezlipeşte 
cu grijă chiuveta. Se verifică dacă peticul este bine lipit, prin umflarea 
camerei cu pompa şi cufundare în apă: dacă există defecţiuni ale lipiturii· 
peticului, în apă se formează bule de aer şi este necesară repetarea opera­
ţiei de peticire. Apoi se lasă camera să se usuce, se pudrează cu talc şi se 
montează în anvelopă. 

La repararea cu petice reci (rapide), după pregătirea locului, proce­
dînd după cum s-a arătat anterior, se taie o bucată rotundă sau ovală din 
petic. de dimensiuni corespunzătoare perforaţiei camerei, se dezlipeşte 
folia de protecţie de pe petic şi se aşază peticul pe suprafaţa camerei, pre­
sînd uşor cu mîna sau cu un corp rotunjit. Apoi se verifică lipitura prin 
cufundarea camerei în apă. Aplicarea de petice reci este o metodă rapidă 
şi uşoară, dar de o calitate inferioară celei cu petice calde. 

Supraîncălzirea pneurilor se produce prin supraîncărcarea automo­
bilului, rularea cu viteze mari mai ales pe timp de vară, rularea cu anve­
lope cu presiuni mai mari decît cele normale. 

Remedierea constă în oprirea automobilului pînă se răcesc pneurile 
şi elîminarea cauzelor care au produs supraîncălzirea. 

Uzarea prematură a unei anvelope este determinată de: supraîncăr­
carea pe roată, care are ca efect, uneori, ruperea cordului sau dezlipirea 
elementelor componente ale anvelopei; presiune prea mare sau prea mică 
în cameră; rularea lîngă bordura trotuarului, ceea ce produce lovirea şi 
frecarea anvelopei de colţurile ascuţite ale acestuia; starea necorespunză­
toare a drumurilor pe care se circulă; lovirea de pietre sau alte obstacole; 
montarea şi demontarea necorespunzătoare pe jantă, folosind scule care 
produc tăierea sau ruperea talonului anvelopei; montarea anvelopei pe o 
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jantă deformată; conducerea necorespunzătoare a automobilului, cu frî­
nări sau accelerări bruşte, cu viraje strînse şi viteză mare; folosirea unor 
viteze nepotrivite stării drumurilor, defecţiuni în sistemul de direcţie, 
sistemul de frînare sau suspensie. 

O anvelopă uzată trebuie înlocuită. !n mod preventiv, conducătorii 
auto trebuie să controleze zilnic starea anvelopelor şi să verifice dacă s-a 
ajuns la limita de uzură, peste care nu mai este permisă rularea (conform 
prevederilor Decretului nr. 148/1984). De asemenea, periodic, după 4 OOO ... 
5 OOO km parcurşi este necesar să se facă permutarea roţilor, folosind 
~i roata de rezervă. 

Oscilaţia roţilor directoare ; se produce datorită jocurilor în meca­
nismul direcţiei, unghiurilor incorecte ale roţilor, dezechilibrării roţilor, 
},resiunii necorespunzătoare din camere, defectării amortizoarelor. 

Pe parcurs, se poate acţiona numai asupra presiunii camerelor. Ce­
ldalte defecţiuni se remediază în atelierele de reparaţii. 



15. 
Î ntref inerea preventivă a automobilelor 

Cunoaşterea în amănunt a construcţiei şi funcţionării elementelor 
componente ale automobilului, precum şi a defecţiunilor care pot apărea 
pe parcurs şi a metodelor de remediere a acestora, contribuie în mare 
măsură la creşterea operativităţii intervenţiilor necesare pentru punerea 
în funcţiune a unui automobil rămas în pană. 

Este însă fapt constatat din practica curentă că cea mai eficace me­
todă, care creează condiţii optime pentru efectuarea unui parcurs fără 
pene, o constituie realizarea întreţinerii preventive a ansamblelor şi sub­
ansamblelor automobilului, în conformitate cu prescripţiile şi periodici­
tăţile indicate de uzinele constructoare sau de normativele tehnice elabo­
rate de organele de specialitate. 

Conform prevederilor Decretului nr. 328/1966 privind circulaţia pe 
drumurile publice, orice vehicul care circulă pe drumurile publice trebuie 
să îndeplinească condiţiile tehnice necesare asigurării secur-ităţii circula­
ţiei. In acest scop, deţinătorii de vehicule trebuie să le întreţină în stare 
bună de funcţionare, iar acestea trebuie să îndeplinească condiţiile teh­
nice minime prevăzute în Regulamentul circulaţiei rutiere (aprobat prin 
H.C.M. nr. 772/1966 şi republicat în anul 1984) şi în Normativul privind 
întreţinerea preventivă şi reparaţiile curente ale automobilelor şi remar­
cilor auto (aprobat de Ministerul Transporturilor şi Telecomunicaţiilor 
prin Ordinul nr. 2/25 februarie 1983). 

15.1. VERIFICAREA TEHNICA A AUTOMOBILELOR 
APARŢIN~D'PERSOANELOR FIZICE 

Verificarea tehnică se efectuează anual în cursul lunii de înmatri­
culare a autovehiculului. Pentru autovehiculele noi, prima verificare teh­
nică se efectuează în al doilea an de la data înmatriculării. 
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:Operaţiile ce se execută la verificarea tehnică a autovehiculelor se 
stabilesc de Ministerul de Interne. 

Principalele verificări care se efectuează la autoturisme la revizia 
tehnică anuală sînt următoarele (tabelul 15.1): aspectul exterior al caro­
seriei; verificarea şasiului şi a elementelor de rezistenţă ce compun caro­
seriile autoportante; eficacitatea frînei de serviciu şi a frînei de ajutor; 
verificarea roţilor; verificarea sistemului de direcţie; nivelul de poluare 
& gazelor de eşapament; nivelul de zgomot; verificarea vitezometrului; ve­
rificarea instalaţiei de iluminare şi semnalizare; existenţa şi funcţionarea 
unor accesorii (ştergătoare de parbriz, instalaţii de spălare şi încălzirea 
parbrizului, oglinzi retrovizoare, claxoane, apărători de noroi, sistemul de 
zăvorîre şi încuiere a uşilor capotelor portbagajului şi motorului); verifi­
carea parbrizului; verificarea seriei motorului şi a şasiului; verificarea 
stării plăcilor cu numere de înmatriculare şi amplasarea lor. 

Tabelul 15.l 

FIŞA DE DIAGNOZA PENTRU REVIZIA ANUALA 

Nr ______ (nr. din registrul de evidenţă) 

Auto _____ nr. de circulaţie _____ aparţ!nlnd _____ marca ______ _ 

anul fabricaţiei _____ seria motor ___ serla şasiu ___ data lnmatrlculărtt, ____ _ 

Semn!\-
Nr. Rezultatul tura 

crt. Operaţiuni ce se execută verlficărtl pers oa-
ne! care 
verifică 

o 1 2 3 

1 Verificarea aspectului exterior al caroseriei 

2 a. Verificarea şasiului, a elementelor de rez!stenţă ce 
compun caroserille autoportante; Xb Xb 

X b. Verificarea stării podelei, lonjeroanelor, pragurilor a 
st!lpllor caroseriei, fixarea scaunelor ln podea şi cu-
l!sarea acestora pe gl!slere 

3 Verificarea 
ajutor: 

eficacităţi! frînel de 11ervlclu şi a frînel de F.S. F.D 

a. eficacitatea frtnelor 
- autoturisme 
- motociclete şi motorete 

b. verificarea 11tărli şi fixăr11 
ale sistemului de frlnare 

elementelor componente 

X c. demontarea sistemului de frînare şi verificarea uzurii: 
tamburilor, discurilor, recoardelor elastice, garnituri-

Xc Xc 

lor de ferodou de pe saboţi ŞI plăcuţe, holendere-
lor conductelor de frînă, 11curgeri1 de lichid la ci-
lindrti de frln!\ ---

' Verificarea roţilor: •...•.• mm 
a. echilibrarea <i1namlcă a roţilor 
b. verificarea uzurii şi presiunii pneurilor 
c. starea amortizoarelor 

X d. verificarea 
slei 

rulmenţilor la roţi şi a arcurilor suspen- Xd Xd 

a Verificare! sistemului de direcţie: 
a. jocul volanului şi al mecanismului de direcţl!l" 
b. strtngerea şi asigurarea piuliţelor la articulaţi! 
c. starea pivoţilor, blelelor şi rulmenţilor 
a. verificarea geometriei roţilor directoare 
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TabeZu.Z 15.l (continuare) 

• 1 I 2 I 3 

8 Nivelul de poluare a gazelor de eşapament 
a. oxidul de carbon (motoare cu benzină) 

- motoare !n patru timpi; ••••• % 
- motoare tn dol timpi ••••• O/o 

b. Indicele de înnegrire (motoare Diesel) 
••••• O/o - motoare cu cll!ndrl p!nă la 3 litri 

7 Verificarea nivelului de zgomot: 
a. starea d1spozltlvulu1 de evacuare (tobă de eşapament, 

amortizoare de zgomot, conducte. garnituri etc.) 
b. fixarea caroseriei 
c. depistarea şi demontarea celorlalte surse sonore, cu 

cat"e au fost echipate suplimentar autovehiculele 
(claxoane pe frînă, evacuare) 

8 Ver!flca1ea vitezometrului, vizual, (existenţă şi fUncţionare) 

9 Verificarea Instalaţiei. de iluminare - semnalizare 
a. funcţionarea şi reglarea farurilor (la Dacia 1300 func-

ţionarea sistemului de basculare a farurilor) 
b. fUncţlonarea lanternelor de poziţie semnalizare a 

schimbării direcţiei de mers, frtnărl! şi uum1năr!l nu-
mărului de înmatriculare 

c. lumini suplimentare 
ă. verificarea Instalaţiei electrice 
e. verificarea st1irll oglinz1lor şi a geamurtlor de la fa-

ruri a dispersoarelor şi a corpur1lor de la 11implle de 
semnalizare, poziţie frtnă, număr de înmatriculare, ln-
tensltatea luminoasă a acestora 

10 Verificarea remorcilor (rulotelor) 
a. sistemul de cuplare 
b. sistemul de frînare 
c. sistemul de lumini-semnalizare 

11 Existenţa şi funcţionarea următoarelor accesorU: 
a. şterg!itoare parbriz 
b. Instalaţie spălare şi tnclilzlrea parbrizului 
c. oglinzi retrovizoare 
d. apărători de noroi 
e. claxoane 
f. verificarea 11stemulul de z1ivorlre şi tnculere a uş1lor 

capotelor, portbagajului şi motorului - 12 Verificarea geamului parbriz 

li Verificarea seriei motorului şi a şasiului -
" VerHlcarea st1irll plăc1lor cu numere de !nmatrlculare, am-

plasarea lor şi fixarea ecusonului de verHlcare tehnicii-
anuală. Pl1ic1le vor avea firma şi dimens!unue ln confor-
mltate cu noul model aprobat. 

Autovehiculul a fost verificat şi CORESPUNDE (NU CORESPUNDE) din punctul de ve­
dere tehnic potrivit legii pentru a circula pe drumurile publice. 

ŞEFUL SECŢIEI (ECHIPEI) 
Numele şi prenumele 1n clar 

Semnătura 

In afara reviziei tehnice anuale, autoturismele aparţinind persoane­
lor fizice trebuie supuse în mod periodic unor operaţii de revizii tehnice 
care sînt strict necesare pentru a se asigura o funcţionare cit mai bună a 
autoturismelor, creşterea duratei de funcţionare între două reparaţii ca­
pitale şi reducerea consumului de combustibil, lubrifianţi şi piese de 
schimb. Orientativ, în tabelul 15.2 se prezintă operaţiile recomandate a 
se executa la reviziile tehnice ale autoturismelor. 
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Tabelul 15.2 
Operaţii care se execută Ia reviziile tehnice ale autotudsmelor 

Denumirea operaţiei I ~ I ! I ~ I ; I ! \ ~ I ~ I ~ I ~ I ; I ~ I ~ I !, I ! I ! I 1 I ! I- ! I ! I ! I ! 11 
Schimbarea uleiului la motor X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Schimbarea uleiului din cutia de viteze X X X X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gresarea camei axului distribuitor X X X X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gresarea axelor pedalelor X X X X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Schimbarea unsorii rulmenţilor la roţile 
din faţă X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Schimbarea unsorii rulmenţilor la roţile 
din spate X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Gresarea articulatiilor la levierul de 
schimbare a vitezelor, balamale, axe, 
ştergătoarele de parbriz X X X X X X X 

- - - - - - - - - - ,_ - - - - - - - - -
Gresarea glisierelor de rame X X X X X X 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Schimbarea filtrului de ulei X X X X ' X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Schimbarea cartuşului filtrului de aer X X X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Verificarea nivelului electrolitului în ba-

teria de acumulatoare X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 
- - - - - - - - - - - - - - - ,_ - - - - -

Verificarea concentraţiei electrolitului X X X X X X X X X X - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Verificarea nivelului antigelului din va-
sul de expansiune şi completarea aces-
tuia X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 

- - - -
Inlocuirea antigelului X X X 



!'.:) 
v.> ..... 

Controlul nivelului lichidului de frînă şi 
completarea acestuia, eventual purjarea 
instalaţiei 

Controlul plăcuţelor de frînă 

Controlul şi reglajul frînei de ajutor 
(frînei de mînă) 

Reglarea saboţilor şi tamburilor la frî-
nele din spate 

Măsurarea grosimii discurilor de frînă 

Strîngerea şuruburilor chiulasei şi a şu-
ruburilor suportului axului culbutorilor 

Controlul distanţei dintre electrolizii bu-
jiilor 

Controlul şi reglarea jocurilor la culbu-
tori 

Reglarea şi întinderea curelei de venti-
la tor 

Verificarea strîngerii piuliţelor de fixare 
a galeriilor de admisie şi evacuare 

Verificarea reglajului avansului centrifu-
gal şi avansului vacuumatic 

Verificarea distanţei între contactele rup-
torului 

Verificarea avansului fix la aprindere 

Verificarea strîngerii piuliţei de punere 
la masă a, acumulatorului, curăţirea bor-
nelor şi gresarea acestora 

XIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIX 

-·-·-·-~...l-~--.l.~-~_l~l~l~l~l~l~l.2.l.2.l..2_1-2.l.2.l.2.l~l..2_1.2. 

X X X X X X 

_,_,_,_,..2..1-1-1~1-Ll..2..l_l_l~l-l_l.2.l_l_l.2.,_,_ 

_,_,__2_l_l..2..l_l.2.l_l..2..l_l.2.l_l.2.l_l.2_l_l.2.l_l..2._l_l.2_ 

..2..1--l--•--•--1--1--1--1--1--1--1--1--1--1--1--1--1--1--1--·--·--

_,_,.2.l_[_i..2_l_l_l.2.l_l_l.2.l_l_l.2.l_l_l..2..,_,_ 

X X X X X X 

..2..l_l..2..l_l.2.l_l..2_1_1.2.l_l.2.l_l..2..l_l.2.l_l.2.l_l.2.l_l.2_ 

X _,~l-1_1.2.l_l_l..2_l_l_l.2_l_l_l.2.l_l_l.2. 

_,_,_,_,..2..l_l_l~l-1-1..2..l_l_l..2..1-1-1..2..1-1-1-2...-,_ 

-·~l_l_l..2_l_1_1~1_1_1~1_1_l.2.l_l_l.2.l_l_l.2_,_,_ 

_,_,_,_,..2..1_1_1~1_1_1~1_1_l..2_l_l_l~l-l_l...2._,_,_ 

X X X X X X X 
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Tabelul 15.2 (continu~e) 

Denumirea operaţiei I ~ I! I ! I ~ l-~ I ! I ~ I ! I ! I ! I f I ~-! I ! \ ! I ~ I ! I ! I ! I ! I ! I ~ 
Reglarea farurilor 1-1-1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-l_I~.-

Controlul instalaţiei electrice (conductori, 
becuri etc.) 1-1~1~1~1-.~l~l~l~L.~1~1~1~12...l~i_::_J~I x I x I x I x I x I x 

Măsurarea cursei libere la cablul am-
breiajului şi reglarea acesteia 1-1-1-1-12...l_l_l~l-1-1~1-1-12...1-1-1~1-l_I~.-

Controlul fixării 
amortizoarelor, 

organelor mecanice, 
barelor de protecţie, 

carburatorului 1-1~1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-l_I~,_,_ 

Stringerea piuliţelor cu autoblocare de la 
braţele suspensiei l_l.2:_1-1-1~-1-1~1-1-1~1-1-12...1-1-12-1-1-1~.-

Verificarea strîngerii piuliţelor tiranţilor 
la semipunţile faţă 

Controlul jocurilor şi starea burdufurilor 

~1-1__!-l.2:_l_l_I ~1-1-1~1-1-12-1-1-12...l_l_I~,_,_ 

de protecţie la suspensia faţă 1-1-1-1-1.2:.1-1-1~1-1-1~1-1-12...1-1-1~1-l_I~,_,_ 

Controiul amortizoarelor _,_,~1~12..L.~...i~l~l~l~l~l..~_12._12...12...12...12...l~I X I X I x I X 

Controlul strîngerii rulmenţilor din spate 1~1-1-1-1-1-1-1-1-1-1~1-1-l_l_l_l_l_l_I~,_,_ 

Verificarea, paralelismului aliniamentului 
unghiului de fugă 1-1-1-~1~1-1-1~1-1-1~1-1-1~1-1-~1-1-1~.-·-

Controlul presiunii în pneuri l~l~l~l~l~l..::..l~l..::..1~1~1~1~12-1~1~1~1~1~1~1~1~12... 

Măsurarea uzurii pneurilor l_l_l_l~l-1 ~1-1~1-1~-1~1-12...1-12...1_12...l_l~l-12... 

Controlul caroseriei (pete de rugină, h­
suri, desprinderi etc.) XIXl~IXIXIXIXIXIXIXIXIXIXIXl~XIXIXIXl~IX 



Unităţile socialiste care efectuează verificarea tehnică trebuie să ţină 
evidenţa autovehiculelor verificate, prin fişe tehnice, să elibereze dovezi 
din care să rezulte că autovehiculele verificate îndeplinesc condiţiile teh­
nice pentru a circula pe drumurile publice şi să aplice pe tăbliţele cu nu­
mărul de înmatriculare a autovehiculului ecusonul pentru verificarea 
tehnică. 

15.2. REVIZIILE AUTOVEHICULELOR APARŢININD 
UNITAŢILOR SOCIALISTE 

Autovehiculele sînt supuse reviziilor tehnice periodice, potrivit nor­
melor legale în vigoare. Dovada reviziilor tehnice periodice se face cu 
talonul de evidenţă a acestora, conform modelului stabilit de Ministerul 
Transporturilor şi Telecomunicaţiilor. 

Pentru exploatarea automobilelor şi remarcilor în condiţii de sigu­
ranţă a circulaţiei, cu minimum de cheltuieli, este necesară executarea pe 
parcurs a unor lucrări de prevenire şi de înlăturare a defecţiunilor con­
s1atate. Lucrările de întreţinere preventivă a automobilelor şi remarcilor 
se execută periodic la termenele prevăzute în normativul aprobat de Mi­
nisterul Transporturilor şi Telecomunicaţiilor, iar lucrările de reparaţii 
curente se execută numai atunci cind apare necesitatea lor. 

Lucrările de întreţinere au un caracter de prevenire a uzurilor 
anormale şi a defecţiunilor tehnice ce pot interveni tn timpul exploatării, 
precum şi de asigurare a unui aspect estetic corespunzător circulaţiei pe 
drumurile publice. Lucrările de întreţinere preventivă la automobile şi 
~emorci ronstau din: 

controlul şi îngrijirea zilnică (CIZ); 
spălarea (S); . 
revizia tehnică de gradul I (RT-l); 
revizia tehnică de gradul II (RT-2); 
revizia tehnică sezonieră (RTS). 

Periodicitatea lucrărilor de întreţinere preventivă este stabilită prin 
normathul elaborat de Ministerul Transporturilor şi Telecomunicaţiilor, 
pentru automobilele cu motor cu aprindere prin scînteie (tabelul 15.3) şi 
pentru automobilele cu motor cu aprindere prin compresie (tabelul 15.4), 
în funcţie de parcursul exprimat în kilometri echivalenţi (prin kilometru 
echivalent se înţelege un kilometru convenţional care ţine seama de soli­
citarea motorului şi a celorlalte agregate* auto în exploatare, de starea 
drumurilor etc.; determinarea parcursului în kilometri echivalenţi pentru 

* Prin agregate auto, tn sensul normativului M.T.Tc., se tnţeleg ansamblu­
dle principale care intră tn compunerea automobilelor, cum stnt: motorul, cutia 
:ie viteze, puntea din faţă, puntea din spate, mecanismul de direcţie, cadrul, ca­
"itna. platforma. furgonul, bena etc. 
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~r., 
crt. 

1 

2 

Tabelul 15.3 

Periodicitatea lucrărilor de întreţinere preventivă a automobilelor cu motor 

Denumirea lucrării 
de intretinere 

Control şi îngrijire 
zilnică 

Spălarea 

cu aprindere prin scînteie (MAS) 

Periodi<:itatea 

- In fiecare din zilele în care automobilele sint 
în circulaţie, de către şoferii acestora, cu excepţia 
'unităţilor unde această activitate este organizată prin 
echipe specializate. 

- Zilnic, pentru autoturismele şi autobuzele in­
treprinderilor care efectuează transporturi de călă­
tori în comun. 

- Ori de cite ori este necesar, în cazul celorlalte 
automobile, pentru asigurarea aspectului estetic, sa­
lubrizării sau dezinfectării precum şi pentru a se 
putea executa lucrările de deservire tehnică. Pentru 
planificare, periodicitatea se consideră de 300 km 
echiv. 

3 Lucrări de ungere: 

4 

5 

6 

- gresare - La fiecare RT-1 
- înlocuire ulei motor• - Autobasculante, autobuze şi autotren uri ........• 

- înlocuire ulei transmisie 
- înlocuire filtru ulei• 
Revizia tehnică de gra­
dul I (RT-1) 

Revizia tehnică de gra­
d ul II (RT-2) 

Revizia tehnică sezonieră 
(RTS} 

•••.• .•• .• ••••••• •• . •• • •••• 4 OOO km echiv. 
- Restul automobilelor ......... 5 OOO km echiv. 
- Cu ocazia RTS 
- La fiecare RT-1 
- Autobasculante, autobuze şi autotren uri ........• 

.............. „„ ..... „„ 2 OOO km echiv. 
- Restul automobilelor .. „ ..... 2 500 km echiv. 
- Autobasculante, autobuze şi autotrenuri ...... „. 

„„ .......... „ .. „„ .. „. 8 OOO km echiv. 
- Restul automobilelor ...... „. 10 OOO km echiv. 
- De două ori pe an în perioada 15.IIl-30.IV. şi 

15.X.-30.XI o dată cu o revizie tehnică de gradul I 
sau II. Pentru calculele de planificare şi normare, 
o revizie tehnică sezonieră se consideră la 16 OOO km 
echiv. 

Observaţie: 

Modul de stabilire a parcursului automobilelor în km echivalenţi, este cel 
stabilit prin normativele privind consumul de combustibil şi ulei pentru automobile. 
în vigoare. 

In perioada de garanţie a automobilelor sau a motoarelor noi se vor efectua 
luc'rările de întreţinere prevăzute de uzinele constructoare, la termenele specificate 
de acestea. 

In perioada de rodaj a automobilelor reparate capital sau cărora li se mon­
tează motoare reparate general, periodiCitatea lucrărilor de întreţ,inere este cea din 
normative. 

Pentru automobilele necuprinse în instrucţiunile de rodaj, se vor utiliza in­
strucţiunile uzinei reparatoare. 

• La automobilele din afara celor dotate cu motor SR-211 se vor executa 
la periodicităţile indicate de uzinele constructoare. 
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Tabelul 15.4 

Periodicitatea lucrlrilor de întreţinere preventivă a automobilelor cu motor 
cu aprindere prin compresie (MAC) 

Nr., 
crt. 

1 

2 

Denumirea lucrării 
de întreţinere 

Control şi îngrijire 
zilnică 

Spălarea 

3 Lucrări de ungere: 
- gresare; 

4 

5 

6 

- înlocuire ulei motor* 

- înlocuire ulei trans­
misie 

- înlocuire filtru ulei 

Revizia tehnică de gra­
dul I (RT-1) 

Revizia tehnică de gra­
dul II (RT-2) 

Revizia tehnică sezonieră 
(RTS) 

Observaţie: 

Periodicitatea 

- In fiecare din zilele în care automobilele sînt 
în circulaţie, de către şoferii acestora, cu excepţia 
unităţilor unde această activitate este organizată 
prin echipe specializate. 

- Zilnic, pentru autoturismele şi autobuzele în­
treprinderilor care efectuează transporturi de călă­
tori în comun. 

- Ori de cîte ori este nevoie, în cazul celorlalte 
automobile, pentru asigurarea aspectului estetic, sa­
lubrizării sau dezinfectării precum şi pentru a se 
putea executa lucrările de deservire tehnică. Pentru 
planificare, periodicitatea se consideră de 300 kn1 
echivalenţi. 

- La fiecare RT-1 
- Autobasculante ..... . 
- Restul automobilelor 
- Cu ocazia RTS 

5 OOO km echiv. 
6 OOO km. ecfilv. 

- La fiecare înlocuire de ulei la motoarele din 
familia D-2156* 

- Din 2 în 2 înlocuiri de ulei la motoarele 
797-05 SA VIEM. 

- Autobasculante . . . . . . 2 500 km echiv. 
- Restul automobilelor 3 OOO km echiv. 
- Autobasculante .„.„ 10 OOO km echiv. 
- Restul automobilelor 12 OOO km echiv. 
- De două ori pe an, în perioada 15.111.-30.IV 

şi 15.X.-30.XI, o dată cu o revizie tehnică de gra­
dul I sau II. 
Pentru calculele de planificare şi normare, o revizie 
tehnică sezonieră se consideră la 18 OOO km echiv. 

Modul de stabilire a parcursului automobilelor în km echivalenţi, este cel 
stabilit prin normativele privind consumul de combustibil şi ulei pentru automo­
bile, în vigoare. 

In perioada de garanţie a automobilelor sau a motoarelor noi se vor efectua 
lucrările de întreţinere prevăzute de uzinele constructoare, la termenele specificate 
de acestea. · 

In perioada de rodaj a automobilelor reparate capital sau cărora li se mon­
tează motoare reparate general, periodicitatea lucrărilor de întreţinere _este cea din 
normative. 

Pentru automobilele necuprinse in instrucţiunile _de rodaj, se vor utiliza 
instrucţiunile uzinei reparatoare. 

* Pentru motoarele cu filtru centrifugal (din familia D-2156) înlocuirea uleiu­
lui de tip Super 2, a elementului filtrant de ulei şi a manşetei de hîrtie colectoare 
se face la 3 RT-1 (respectiv la 7 500 sau 9 OOO km echiv.). Pentru automobilele din 
afara familiei ROMAN ,se vor respecta periodicităţile indicate de uzinele con­
structoare. 
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automobile şi remarci se face prin aplicarea unor coeficienţi de transfor­
mare prevăzuţi prin normativul în vigoare privind determinarea consu­
mului de combustibil). 

15.2.1. CONTROLUL ŞI INGRIJffiEA ZILNICA 

Controlul şi îngrijirea zilnică (CIZ) ~uprinde lucrările de pregătire şi 
verificare a stării tehnice generale sau pe agregatele, ansamblurile şi sub­
ansamblurile componente ale automobilelor şi remarcilor, legate în spe­
cial de siguranţa circulaţiei, înainte de plecarea şi după sosirea din cursă, 
precum şi în parcurs. Cu această ocazie se execută şi lucrările de asigu­
rare a unei stări de curăţenie, a cabinei automobilelor de transport marfă 
a caroseriei lor sau a remarcilor pe care le tractează, a salonului autobu­
zelor şi autoturismelor. 

Operaţiile din cadrul lucrărilor de control şi îngrijire zilnică sînt 
următoarele: 

1. Lucrări de curăţire interioară 
a. Lucrări de curăţire interioară zilnică a saloanelor autobuzelor şl 

autoturismelor: 
curăţirea interioară a salonului (caroseriei); 
ştergerea şi curăţirea banchetelor; 
curăţirea interioară a geamurilor; 
salubrizarea şi dezinfecţia mijloacelor .de transport în comun, la 

recomandarea organelor sanitare. ; 
b. Lucrări de curăţire zilnică a cabinei şi a caroseriei automobile­

lor de marfă ,Şi speciale, pre.cum şi la remarci: . 
..._ curăţirea interioară a cabinei de conducere; 

curăţirea interioară a caroseriei automobilelor şi remarcilor auto; 
- curăţirea geamurilor şi a oglinzilor ret!'.ovizoare; 
- curăţirea geamurilor de la far, semnalizatoarelor şi tablelor cu 

numărul de înmatriculare. 
2. Lucrări de verificări sumare şi îngrijire zilnică 
a. Verificarea plinurilor (lichid de răcire, ulei de motor, combusti­

bil, lichid de frînă, lichid pentru spălat parbrizul, antigel pentru instala­
ţia de răcire, ulei pentru acţionarea instalaţiilor hic;lraulice şi servodirec.:.. 
ţiei etc.). 

b. Verificarea stării şi fixării capacelor şi buşoanelor la: releu, si­
guranţe, rezervorul pompei centrale, rezervorul de combustibil şi cel de 
ulei pentru acţionarea instalaţiilor hidraulice, radiator, butucul roţilor sau 
fuzetelor. 

•C. Verificarea etanşeităţii: 
- sistemelor de răcire, de ungere şi de alimentare; 
- casetei sau servomecanismului hidraulic de direcţie; 
- elementelor sistemului de transmisie (ambreiaj cu sistem hidrau-

lic de acţionare, cutie de viteze, punte faţă şi spate, cuti_eţ de .distribuţie sati 
reductor); 
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- sistemului hidraulic de acţionare la autobasculante sau automo­
bile speciale; 

d. Pregătirea pentru pornire a motoarelor supraalimentate cu tur-
bosuflantă; 1 

- verificarea etanşeităţii şi stării conductelor de ungere, a tubula­
turilor de aspiraţie şi evacuare de la turbosuflantă; 

- amorsarea ungerii turbosuflantei, după o staţionare mai mare de 
10 zile (se toarnă prin racordul de ungere cca 0,54 1 ulei de motor proas­
păt, asigurînd condiţii maxime de curăţenie); 

- se interzice încălzirea turbosuflantei sau a tubulaturii de aspi­
raţie i::U flacără deschisă. 

e. Verificarea caroseriei şi a cadrului: 
- integritatea caroseriei (benei); 

starea sudurilor din zonele greu solicitate; 
- starea şi fixarea obloanelor şi a cîrligelor; 
- strîngerea şi asigurarea piuliţelor caroseriei şi cadrului; 

starea cadrului; 
- fixarea barelor de protecţie; 
- fixarea şî starea tablelor cu numărul de înmatriculare; 
- fixarea şi asigurarea roţii de rezervă; 
- starea şi fixarea scaunelor cabinei; 
- starea şi fixarea cabinei; 
- funcţionarea sistemului de blocare a cabinei; 
- starea de fixare a prelatei; 

existenţa extinctorului; 
- starea portbagajului (la autobuze şi autoturisme); 
- starea şi fixarea cutiei de scule; 
- existenţa şi starea sculelor şi aparatelor din lotul de bord; 
- funcţionarea mecanismelor de închidere şi deschidere a uşilor şi 

capotelor; 
- starea picioarelor telescopice şi a contravînturilor la setniremorci; 
- starea tehnică a dispozitivelor de asigurare (înzăvorîre) a con-

tainerelor la automobilele şi remorcile (semiremoz:cile) portcontainer; 
- existenţa trusei sanitare şi a triunghiurilor reflectorizante; 
- integritatea geamurilor; 
- starea şi fixarea mobilierului la autobuze, inclusiv a bareicir de 

susţinere interioare. · 
if. Verificarea stării bateriilor de acumulatoare, suporţilor_ şi c~pa­

celor de protecţie, nivelul electrolitului şi curăţirea orificiilor de aerisire 
(săptămînal). · 

g. Controlul repartizării uniforme a încărcăturii, riedepăşirea sar-
cinii maxime admise. - · 

h. Verificarea instalaţiilor speciale ·montate pe automobile (~7 baş­
culare, macara hidraulică cu braţ rotitor, o)Jlon ridicător et_c.): _.'. 

- prinderea, asigurarea şi starea instalaţiei; 
- nivelul de ulei în rezervor; 



- etanşeitatea instalaţiei hidraulice; 
- decuplarea prizei de putere pe toată durata de neutilizare a 

instalaţiei~ 
- ridicarea picioarelor de sprijin în poziţia superioară atunci cînd 

autovehiculul se deplasează sau nu este necesară utilizarea instalaţiei; 
1- existenţa şi integritatea sigiliilor;· 
- starea conductelor flexibile. 
ti. Probe funcţionale şi supraveghere în parcurs: 
- pornirea şi urmărirea funcţionării motorului, inclusiv pe parcur3, 

la diferite turaţii; 
- verificarea funcţionării şi a indicaţiilor aparatelor de bord: pre­

siunea uţeiului în instalaţia de ungere, temperatura lichidului de răcire, 
presiunea aerului în instalaţia de frînare; 

·- verificarea funcţionării instalaţiei de climatizare; 
- verificarea funcţionării instalaţiei electrice pentru comanda şi 

semnalizarea cuplării şi decuplării reductorului, cutiei de distribuţie, pri­
zei de putere, blocarea diferenţialelor;· 

- oprirea automobilului în cazul intrării în funcţiune a instalaţiei 
centrale de semnalizare a avariilor şi remedierea cauzelor; 

- urmărirea funcţionării cutiilor de viteză hidromecanice în spe­
cial momentul de schimbare a treptelor de viteză (la cutiile 2M70 schim­
barea treptei de la I la II, în palier, trebuie să se producă la 17,5 km/h); 

- verificarea funcţionării instalaţiilor speciale montate pe auto­
mobil; 

- verificarea şi curăţirea periodică a prefiltrelor de aer (cel puţin 
săptămînal); verificarea decadală a filtrelor umede de aer, eventual cură­
ţirea lor sau completarea uleiului; 

- golirea apei din filtrele şi prefiltrele de motorină (cel mult 
săptămînal) t 

- verificarea funcţionării vitezometrului sau aparatului tahograf; 
3. Controlul zilnic de siguranţă a circulaţiei~ la• plecarea în cursă şi 

supraveghere în parcurs. 
a. Verificarea sistemului de rulare: 
- presiunea în pneuri şi înlocuirea ventilelor defecte; 
- starea pneurilor şi a jenţilor, eliminarea corpurilor străine intrate 

între anvelopele jumelate; 
- existenţa şi strîngerea buloanelor şi a piuliţelor de la prezoanel~ 

roţilor; 

b. Verificarea stării arcurilor şi bolţurilor, asigurarea lor (eventual 
starea pernelor de aer). 

c. Verificarea sistemului de direcţie: 
- jocul la volan să fie sub limita admisă; 
- starea şi asigurarea volanului, cuplajelor elastice şi articulaţiilor 

cardanice ale volanului; 
- starea şi asigurarea barelor, pîrghiilor, capetelor de bară, rotu­

lelor, bielelor etc.; 
- starea burdufurilor de protecţie; 
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- verificarea în parcurs a sistemului de direcţie (nu se admii jocuri 
excesive sau blocări, trepidaţii sau zgomot la acţionare), de asemenea nu 
se admite ca direcţia „să tragă" într-o parte sau alta. 

d. Verificarea sistemului de frînare: 
- funcţionarea pedalei de frînă; 
- etanşeitatea conductelor, recipienţilor şi furtunului de legătură 

dintre vehiculul tractor şi remorcă sau semiremorcă; 
- la automobilele cu sistem de protecţie împotriva îngheţului în 

instalaţia de frînare, sub 5°C se asigură umplerea la capacitate a rezer­
vorului pompei antigel cu alcool şi se acţionează pompa în timpul umple­
rii rezervoarelor cu aer, cît şi în parcurs de mai multe ori în timpul zilei 
de lucru; 

eliminarea condensului din rezervoarele de aer comprimat; 
- valoarea presiunii de regim în instalaţia de frînare pneumatică; 
- poziţia manetei regulatorului forţei de frînare a remarcii sau 

semiremorcii, în ftincţie de încărcătura acestora; 
- starea inelelor de etanşare ale semicuplelor înainte de cuplarea 

remarcii sau semiremorcii;1 
- funcţionarea frînei de staţionare; 
- existenţa calelor de staţionare la remarci. 
e. Verificarea instalaţiei electrice: 
- starea şi funcţionarea instalaţiei de iluminare şi semnalizare 

(faruri, lămpi de poziţie, lămpi de staţionare, lămpi de ceaţă, semnaliza­
toare, lampa stop, număr de înmatriculare, claxon etc.), inclusiv la re­
morcă (remarcile tractate); 

starea şi funcţionarea instalaţiei de avertizare a avariilor; 
- starea şi funcţionarea ştergătorului de parbriz (cu parbrizul ud); 
- starea, fixarea şi funcţionarea instalaţiei electrice suplimentare 

pentru remorcă sau semiremorcă. 
f. Verificarea sistemului de remorcare la automobile, autotractoare 

cu şa, re morei şi semiremorci: 
- starea şi fixarea şeii şi dispozitivului de cuplare-înzăvorîre sau 

a cîrligului de remorcare; 
- starea şi asigurarea ochetului de împerechere, a dispozitivului 

de blocare a peridocului, sau de asigurare a ţevii de tractare a remar­
cilor monoaxe; 

- starea şi asigurarea proţapului la remarci; 
- starea cablurilor sau lanţurilor de asigurare şi a cîrligelor de 

prindere a lor. 

15.2.2. SPALAREA AUTOMOBILELOR ŞI REMORCILOR 

Spălarea automobilelor şi remarcilor (S) constă din lucrări care au 
drept scop menţinerea lor în stare de curăţenie şi facilitarea efectuării 
celorlalte lucr.'.iri de deservire tehnică. După anumite categorii de trans­
port, în cadrul spălării se execută şi lucrări de salubrizare şi dezinfectare . 

.239 



15.2.3. REVIZIA TEHNICA DE GRADUL I 

Revizia tehnică de gradul I (RT-1) constă în verificarea, reglarea, 
strîngerea şi ungerea agregatelor, ansamblurilor şi subansamblurilor au­
tomobilelor şi remarcilor, în scopul menţinerii stării lor tehnice cores­
punzătoare şi prevenirii defecţiunilor tehnice pe parcurs. 

Lucrările din cadrul reviziei tehnice de gradul I pentru automo­
bilele cu motor cu aprindere p1in scînteie, de producţie internă, sînt ur­
mătoarele: 

1. Lucrările de control, strîngeri şi reglaje 
Se execută de personalul calificat afectat, utilizînd sculele şi apara­

tele de măsură adecvate, toate operaţiunile prevăzute pentru lucrările de 
control şi îngrijire zilnică, încunoştiinţînd conducerea tehnică a unităţii 
despre neregulile constatate. 

In afara lucrărilor specifice CIZ se vor executa şi următoarele 
lucrări: 

- verificarea stării fixării şi etanşeităţii: elementelor sistemului de 
răcire (racorduri, pompă de apă, vas de expansiune); elementelor siste­
mului de alimentare (-:arburator, pompă de benzină. filtre, ('Ondurte, 
rezervoare); elementelor sistemului de ungere (filtru de ulei, filtru de 
ventilaţie carter, conducte); compresorului din sistemul de frînare: 

curăţirea sitei carburatorului; 
verificarea stării şi întinderii curelelor de transmisie; 

- verificarea stării şi fixării cablurilor de acţionare; 
- verificarea jocului tijei cilindru.lui de acţionare şi cursei libere 

a pedalei ambreiajului; 
- verificarea fixării cutiei de viteze, a cutiei de distribuţie "au a 

reductorului; 
--:- verificarea transmisiei cardanice (starea şi strîngerea artirula­

ţiilor cardanice, jocul furcilor glisante, fixarea carcasei rulmentului inter­
mediar, starea manşonului de cauciuc. jocul artkulaţiilor ,•ardanice); 

- verificarea punţii fîlOtoare (strîngerea buşoanelor, supapei de 
aerisire şi a şuruburilor sau piuliţelor la carcasă, c~pace, flanşa simering, 
pinioane de atac şi semiarborii planetari); 

- verificarea stării, fixării şi etanşeităţii amortizoarelor şi bart:>lor 
antiruliu; 

- verificarea strîngerii şuruburilor de siguranţă ale bolţurilor, 
cerceilor şi asigurarea lor; 

- verificarea articulaţiilor, barelor superioare şi inf Prioan' ale 
suspensiei la automobilele cu suspensie independentă; 

- verificarea şi asigurarea levierului de .comandă a direcţit:>i, ;:i 

levierelor fuzetelor, articulaţiilor sferice, a pîrghiilor şi a mecanismului de 
direcţie (nu se admit jocuri peste lin:iitele prescrise, nu se admit piese 
sudate sau deteriorarea cuplajului elastic al volanului); 

- verificarea stării şi fixării: tobei de eşapament, măştii radiato­
rului, jaluzelelor, apărătorilor de noroi ale motorului, aripilor, scărilor, 
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farurilor, semnalizatoarelor, lămpilor spate, balamalelor şi siguranţelor de 
închidere a obloanelor şi lăzii de scule; 

- verificarea funcţionării siguranţei de închidere a obloanelor be­
nei; verificarea integrităţii ,cepilor, suporţilor, furcilor de sprijin ale 
benei şi a cuielor de blocare; strîngerea colierelor de siguranţă ale furcilor 
de basculare rotativă, în cazul autobasculantelor; 

- verificarea modului de închidere a capotelor şi uşilor; 
- verificarea funcţionării broaştelor Yale, a limitatorilor de deschi-

dere a uşilor, macaralelor de geam şi a geamurilor rabatabile; 
- verificarea integrităţii şi stării caroseriei, vopselei şi a orna­

mentaţiilor; 
- verificarea stării tăbliţelor de numerotare a scaunelor autobuzelor; 
- verificarea funcţionării şi etanşeităţii geamurilor şi uşilor auto-

buzelor; 
- verificarea stării şi fixării învelişului interior şi a mobilierului, 

în cazul autobuzelor, autoturismelor şi automobilelor speciale; 
,___ verificarea fixării suportului şeii şi a funcţionării dispozitivului 

de cuplare a pivotului semiremorcii pe şaua autotractorului; 
- verificarea stării anvelopelor şi a adîncimii profilului (cu anali­

zarea eventualităţii reşapării sau reparării); 
- verificarea presiunii în pneuri şi înlocuirea ventilelor defecte: 
- verificarea strîngerii piuliţelor roţilor şi semiarborilor planetari 

(scoaterea eventualelor corpuri străine dintre roţile jumelate); 
- demontarea, curăţirea, verificarea stării cîrligului de remorcare, 

ungerea acestuia şi verificarea stării strîngerii suportului şi capacului de 
protecţie; 

- verificarea bateriei de acumulatoare (nivelul electrolitulm, des­
fundarea orificiilor de aerisire din buşoane, ungerea bornelor b'1teriei); 

- verificarea stării cablajului electric şi a contactelor; 
- verificarea existenţei şi stării siguranţelor calibrate din instala-

ţia electrică; 
- probe funcţionale. 
2. Lucrări de diagnosticare: 
- verificarea aparatelor emiţătoare de lumină şi a culorii luminilor 

şi puterii becurilor; 
- verificarea instalaţiei electrice suplimentare pentru remorcă sau 

semiremorcă; 
- verificarea funcţionării ştergătorului de parbriz şi a electromo­

torului încălzitorqlui; 
- verificarea funcţională a releului de pornire, a stării şi fixării 

electromotorului şi a conductorului de curent; 
- verificarea tensiunii la bornele circuitului primar al bobinei de 

inducţie şi a rezistenţei contactelor cu motorul nepornit; 
- verificarea tensiunii la bornele circuitului primar al bobine,i de 

inducţie la antrenarea motorului cu electromotorul; 
- verificarea tensiunii la bornele circuitului secundar al bobinei de 

inducţie, a unghiului de închidere a camei, -a uniformităţii camelor, a 
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avansului fix şi a dozajului amestecului carburant cu motorul la mersul 
în gol (500-550 rot/min); 

- verificarea unghiului de închidere a camei, a functionării bobi­
nei ~e i~ducţie, a co~densatorului, a tensiunii de amorsare ~ bujiilor şi a 
dozaJulm amestecului carburant cu motorul la turatia de 1 000-1 500 
rot/min; · 

- verificarea tensiunii de amorsare a bujiilor şi a dozajului ames­
tecului carburant la acceleraţii bruşte ale motorului; 

- verificarea funcţionării aparatelor de control, inclusiv sigiliile 
de la vitezometru sau instalaţia aparatului tahograf; 

- verificarea frînei de serviciu; 
- verificarea frînei de staţionare; 
- verificarea jocului pivot-fuzetă şi a jocului la volan. 
3. Lucrări de ungere: 
- curăţirea, verificarea gresoarelor şi înlocuirea celor defecte; 
- gresarea (ungerea) conform schemei; 
- se înlocuieste uleiul din baia motorului cînd acesta este cald si 

se spală cu ulei sistemul de ungere (se execută din două în două RT-1). 
La automobilele din familia SR (dotate cu motoare SR-211) aceste ope­
raţiuni se vor efectua la periodicităţile indicate de uzina constructoare. 
In cazul utilizării uleiului Super, spălarea sistemului de ungere nu este 
necesară; 

- se înlocuieşte elementul de filtrare; 
- se spală filtrul de aer de tip umed şi se înlocuieşte uleiul; atunci 

cînd se acţionează în zone cu mult praf, operaţia se execută mai des; 
- se unge axul distribuitorului de aprindere şi se îmbibă cu ulei 

ungătorul camelor (se execută din două în două RT-1). La automobilele 
din familia SR (dotate cu motoare SR-211) aceste operaţiuni se vor efec­
tua la periodicităţile indicate de uzina constructoare. In cazul utilizării 
uleiului Super, spălarea sistemului de ungere nu este necesară; 

- se ung comenzile automobilului, balamalele şi mecanismele de 
închidere a uşilor, macaralele de geam şi articulaţiile capotelor şi port­
bagajului; 

-'- verificarea şi completarea nivelului de ulei la: axa motrice, cutia 
de viteze, cutia de distribuţie, caseta de direcţie mecanică, servodirecţia 
hidraulică, pompa de injecţie în linie cu ungere separată. 

Lucrările din cadrul reviziei tehnice de gradul I pentru automobilele 
cu motor cu aprindere prin compresie, de producţie internă, sînt urmă­
toarele: 

1. Lucrări de control, strîngeri şi reglaje 
Se execută de personalul calificat afectat, utilizînd scule şi agregate 

de măsură adecvate, toate operaţiile prevăzute pentru lucrările de control 
şi îngrijire zilnică, încunoştiinţînd conducerea tehnică a unităţii despre 
neregulile constatate. 

In afara lucrărilor specifice CIZ se vor executa şi următoarele 
lucrări: 
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- verificarea etanşeităţii elementelor sistemului de aspiraţie; 
- golirea apei din filtrele şi prefiltrul de combustibil ale motorului 

(săptămînal); 

- schimbarea elementelor de hîrtie ale filtrelor de combustibil; 
schimbarea elementelor filtrante de combustibil din hîrtie de la filtrele 
duble se execută astfel: la fiecare RT-1, cartuşul filtrant din treapta I <;e 
aruncă şi se înlocuieşte cu cartaşul filtrant din treapta II, iar la treapta II 
se montează un cartuş nou; 

- verificarea stării şi întinderii curelelor de transmisie; 
- verificarea fixării cilindrului receptor al ambreiajului, a cutiei de 

viteze, a carcasei rulmentului arborelui cardanic intermediar; verificarea 
stării şi prinderii articulaţiilor cardanice, a strîngerii capacului diferen­
ţialului; 

- verificarea stării şi asigurării elementelor sistemului de direcţie 
(a nivelului şi etanşeităţii sistemului, curăţirea dopurilor de evacuare a 
aerului în cazul sistemelor de direcţie cu servomecanism de comandă); 

- verificarea stării anvelopelor şi a adîncimii minime a profilului 
(cu analizarea necesităţii reşapării sau reparării); 

verificarea presiunii în pneuri şi înlocuirea ventilelor defecte; 
scoaterea eventualelor corpuri străine dintre anvelopele jumelate; 
verificarea strîngerii piuliţelor roţilor; 
verificarea strîngerii bridelor arcurilor, a şuruburilor de fixare a 

suporturilor de arc şi a siguranţelor bolţurilor de arc; 
- verificarea etanşeităţii şi prinderii amortizoarelor; 
- verificarea şi asigurarea valorilor normale ale cotelor de reglaj 

a timoneriei cutiilor de viteză mecanice cu comandă la volan, funcţiona­
rea corectă în toate treptele de viteză; 

- eliminarea apei din rezervoarele de aer comprimat; 
- verificarea nivelului lichidului, eventual aerisirea sistemului de 

comandă a frînei; 
- verificarea stării şi fixării racordurilor şi burdufurilor din cau­

ciuc de la instalaţia de frînare; 
- verificarea stării şi funcţionării articulaţiilor şi timoneriei me-

canismului de comandă a frînei (inclusiv pedala); 
- verificarea şi asigurarea cilindrilor dubli de frînare; 
,___ verificarea etanşeităţii instalaţiei de frînare; 
- verificarea funcţionării manometrului de aer şi a regulatorului 

de presiune; 
- verificarea bateriilor de acumulatoare (nivelul electrolitului; sta­

rea bornelor, etanşarea bacului, starea orificiilor de aerisire); 
- amorsarea ungerii turbosuflantei motoarelor supraalimentate 

după schimbarea filtrului de ulei; verificarea etanşeităţii tubulaturii de 
aspiraţie şi de evacuare a turbosuflantei; 

- verificarea stării, ungerea şi strîngerea cîrligului de remorcare; 
verificarea fixării suportului şi a capacului de protecţie; 
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- verificarea etanşeităţii şi poziţiei corecte a conductelor şi îmbi­
nărilor direcţiei acţionate hidraulic; 

- verificarea stării şi fixării învelişului interior al mobilierului, în 
cazul autobuzelor sau automobilelor speciale; 

- verificarea stării pivotului de cuplare a semiremorcii. 
Pentru autobuze, în funcţie de soluţia constructivă, se vor mai 

executa: 
- verificarea şi reglarea pernelor de aer (starea lor, a pîrghiilor 

şi articulaţiilor sferice, purjarea rezervoarelor suplimentare, etanşeitatea); 
- verificarea stării şi funcţionării corpurilor de iluminare şi sem­

nalizare; 
- verificarea nivelului de ulei în cutia de viteze hidromecanică, a 

stării tijei şi pîrghiei limitatorului de reglare; 
- verificarea aspectului interior şi exterior al caroseriei, starea 

scaunelor, fixarea barelor de susţinere, starea scărilor, închiderea şi des­
chiderea uşilor; 

- verificarea sistemului de articulare al semiremorcii la autobu­
zele articulate şi a chesoanelor cap de şasiu; verificarea sistemului de 
avertizare şi frînare automată la depăşirea unghiului maxim de frîngere 
a autotrenului. 

Pentru autotractoare cu şa se mai execută: 
verificarea manetei de decuplare; 

- verificarea urechilor de zăvorire; 
~ verificarea ştiftului de zăvorire. 
Pentru autobasculante se mai execută: 
- curăţirea filtrului de pîslă şi a. paharului decantor (dacă există 

prin construcţie); 
- verificarea fixării rezervorului de combustibil şi a buşonului de 

închidere; 
- verificarea etanşeităţii instalaţiei de alimentare; 
- verificarea şi reglarea cursei libere a ambreiajului; 
- verificarea funcţionării siguranţei de închidere a obloanelor be-

nei; integritatea cepilor, su porţilor, furcilor de sprijin ale ·benei şi a 
cuielor de blocare; strîngerea colierelor de siguranţă ale furcilor de 
basculare rotative; 

- verificarea instalaţiei de comandă a diferenţialului interaxial; 
- verificarea stării şi fixării elementelor de cauciuc, plăcuţelor şi, 

în cazul punţilor duble, a saboţilor de arc, cablurilor de sîrrnă, axului şi 
braţelor oscilante; 

- verificarea funcţionării etanşeităţii instalaţiei de basculare şi a 
nivelului uleiului în rezervor; 

- verificarea funcţionării lămpii de mers înapoi. 
2. Lucrări de diagnosticare: 
- verificarea funcţionării instalaţiei de iluminare şi semnalizare 

(aparate emiţătoare, culoarea luminilor, puterea becurilor); 
- verificarea funcţionării instalaţiei electrice auxiliare (pompa de 

lichid pentru ştergerea parbrizului, ştergătorul de parbriz). La autobuze, 
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verificarea instalaţiei electrice suplimentare destinate confortului călă­
torilor; 

- verificarea funcţionării instalaţiei electrice suplimentare pentru 
remorcă sau semiremorcă; 

- verificarea funcţionării aparatelor de control, inclusiv sigiliile de 
la vitezometru sau instalaţia aparatului tahograf; 

- verificarea funcţionării sistemului de frînare (manometrul de aer 
şi regulatorul de presiune, eficacitatea instalaţiei de frînă pe standul de 
frînare, rezistenţa la rularea liberă, frîna de motor); . 

- verificarea punţii faţă şi a sistemului de direcţie (jocul pivot-
fuzetă, jocul la volan). ' 

3. Lucrări de ungere: 
- gresarea fuzetelor; 
- gresarea arborilor cu came ale frînei; 
- gresarea arborilor cardanici: articulaţii, caneluri, lagăre; 
- gresarea suspensiei: bolţuri, cercei, sănii, tampoane de alunecare, 

limitatoare de cursă (suprafeţele de alunecare); 
- gresarea pîrghiilor de direcţie; 
- gresarea pîrghiei de schimbare a vitezelor·; 
- gresarea rolei de întindere, dacă este cazul; 
- gresarea cîrligului de remorcare a cuplajului de r~morcare; 
- gresarea sistemului de comandă a reglajului pompei de injecţie; 
~ gresarea sistemului de comandă a frinei de motor; 
- gresarea articulaţiilor şeii la autotractoare cu şa şi semiremorcă; 
- ungerea instalaţiei ştergătorului de parbriz, a jaluzelelor, clape-

lor frontale, articulaţiilor, uşilor, broaştelor, balamalelor platformei; 
- verificarea şi completarea nivelului de ulei la axa motrice, cutia 

de viteze, cutia de distribuţie, caseta de direcţie mecanică, servodirecţia 
hidraulică, pompa de injecţie în linie cu ungere separată; 

- schimbarea uleiului şi curăţirea filtrului de aer umed; la exploa­
tarea în zone cu mult praf se curăţă, corespunzător, mai des; 

- înlocuirea uleiului de ungere a motorului după curăţirea dopu­
lui; se execută din două în două RT-1 la motoarele fără filtru centrifugal 
şi din trei în trei RT-1 la motoarele cu filtru centrifugal; 

- schimbarea elementului filtrant de ulei conform periodicităţii din 
normative. 

15.2.4. REVIZIA TEHNICA DE GRADUL II 

Revizia tehnică de gradul II (RT-2) cuprinde, pe lingă lucrările pre­
văzute la revizia tehnică de gradul I, o serie de lucrări suplimentare, a 
căror necesitate apare la o periodicitate mai mare. 
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Operaţiile prevăzute la revizia tehnică de gradul II a automobilelor 
cu motor cu aprindere prin scînteie, de producţie internă, sînt următoa­
rele: 

1. Lucrări de control; strîngeri şi reglaje 
Se execută lucrările de la RT-1, cu următoarele completări: 
- verificarea fixării motorului pe cadru şi strîngerea dopurilor 

conice; 
- verificarea strîngerii chiulaselor, rampelor culbutorilor, tijelor 

împingătoare, arcurilor supapelor, a fixării colectorului conductelor de 
evacuare şi a bridelor tobei de eşapament la conducta de evacuare; 

- verificarea şi reglarea jocului supapelor; 
- verificarea presiunii în cilindri; 
- verificarea stării şi fixării radiatorului, palelor ventilatorului ~i 

a pllniei ventilatorului; 
- verificarea jocului axului pompei de apă; 
- curăţirea, spălarea şi reglarea carburatorului, pompei de ben-

zină şi a filtrului de benzină; 
- ungerea articulaţiilor tijelor de comandă a carburatorului; 
- verificarea etanşeităţii sistemului de alimentare după remontarea 

subansamblelor; 
- verificarea fixării băii de ulei, spălarea şi suflarea cu aer a filtru­

lui de ventilaţie a carterului, verificarea presiunii uleiului din pompa de 
ungere a motorului; 

- verificarea stării şi fixării carcasei ambreiajului, fixării pompei 
cPntrale şi .a cilindrului receptor; • 

- verificarea strîngerii şi asigurării piuliţei de fixare a flanşei din 
capătul arborelui secundar şi a strîngerii capacelor cutiei de viteze; 

- curăţirea, verificarea, ungerea şi reglarea jocului rulmenţilor 
butucilor roţilor din faţă şi spate, care se execută din două în două RT-2; 

- curăţirea, verificarea şi strîngerea semiarborilor planetari; 
..__ verificarea jocului rulmenţilor şi angrenajelor, strîngerea flanşei 

pinionului de atac şi capacelor laterale la punţile motoare; 
- verificarea şi reglarea unghiului de convergenţă a roţilor la auto­

mobilele cu suspensie independentă, inclusiv calarea direcţiei; 
,__ verificarea cuplajelor la punţile motoare faţă, curăţirea şi unge­

rea lor; 
- verificarea asigurării tijelor de acţionare la cutia de distribuţie; 
- verificarea stării şi fixării elementelor punţii faţă şi spate la 

autoturisme (axe, traverse, braţe, articulaţii, butuci de roţi, bucşe elastice); 
~ verificarea strîngerii volanului pe arbore; 
- verificarea jocului axial al volanului şi fixării casetei de direcţie 

pe cadru; 
- verificarea fixării levierului de comandă a direcţiei, a levierelor 

fuzetelor şi a siguranţelor pivoţilor; 
- verificarea echilibrării roţilor (la autoturisme); 
- verificarea stării, fixării şi funcţionării pompei centrale, servo-

mecanismului, robinetului de frînare al remorcii, recipientului de aer, 
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:>r:micuplei, camerelor je frînare şi a mecanismului de comandă şi reglare 
al saboţilor; 

- verificarea funcţională a supapelor din sistemul de frînare; 
- curăţirea şi verificarea cilindrilor receptori, apărătorilor,. tambu-

r-ilar, saboţilor de frînă, arcurilor de rapel, etrierelor, discurilor de frînă, 
camelor sau cilindrilor de frînă; 

- reglarea jocului saboţi-tamburi (eventual evacuarea aerului din 
drcuitul hidraulic şi completarea lichidului); 

- verificarea stării şi fixării frînei de staţionare; 
- curăţirea filtrului compresorului şi a separatorului de apă şi ulei; 
- verificarea stării si curătirii filtrului servomecanismului de 

frînare; · · . 
- reglarea limitatorului de frînare, a regulatorului de sarcină şi a 

regulatorului de presiune; 
- verificarea fixării capotei, cabinei pe suporţi, strîngerii scărilor, 

ramei şeii şi reglarea şuruburilor de reglaj la autotractoare cu şa, starea 
traverselor şi lonjeroanelor; 

- verificarea fixării barei de protecţie şi a bridelor platformei; 
- verificarea funcţionării dispozitivelor pentru blocarea şi regla-

rea scaunului şoferului, fixării scaunelor pasagerilor; 
- verificarea stării şi fixării generatorului de curent, a stării perii­

lor alternatorului; 
- verificarea stării şi fixării conductorilor electrici şi a contactelor; 
- verificarea prizei de putere şi poziţionarea manetei, fixarea cilin-

drilor hidraulici sau a celorlalte instalaţii montate pe automobil; 
- verificarea intensităţii zgomotului şi a concentraţiei oxidului de 

carbon; 
- probe funcţionale. 
2. Lucrări de diagnosticare: 
- verificarea densităţii electrolitului, a ungerii bornelor şi a ten-

siunii pe elemenţi la bateriile de acumulatoare; 
verificarea şi reglarea releului regulator şi a releului de pornire; 
verificarea şi reglarea farurilor; 
verificarea funcţionării dispozitivului de avans; 
verificarea limitatorului de turaţie; 
verificarea egalităţii puterii furniza te de cilindri. 

3. Lucrări de ungere: 
Se execută aceleaşi lucrări ca la RT-1. 
Lucrările prevăzute la revizia tehnică de gradul II a automobilelor 

<:u motor cu aprindere prin compresie, de producţie internă, sînt urmă­
toarele: 

1 Lucrări de control, strîngeri şi reglaje. 
In afara lucrărilor prevăzute pentru RT-1, se mai execută: 
- verificarea fixării motorului pe cadru şi a anexelor pe motor; 
- verificarea etanşeităţii instalaţiilor de admisie şi de evacuare; 

fixarea elementelor componente; 
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- verificarea prinderii tobei de eşapament; 
- verificarea stării şi fixării radiatorului şi a paletelor ventila-

torului; 
- spălarea şi verifiarea elementului filtrant de combustibil, din pîslă; 
-· verificarea stării şi curăţirii pompei de alimentare; 

verificarea etanşeităţii instalaţiei de alimentare; 
- verificarea elementelor de prindere şi de acţionare a compre--

soruiui; 
strîngerea chiulasei; 
reglarea jocului la supape; 
verificarea strîngerii carcasei ambreiajului; 
verificarea şi reglarea cursei libere a pedalei ambreiajului; 
verificarea strîngerii capacelor cutiei de viteze, a asigurării şi 

funcţionării mecanismului de comandă; 
- verificarea jocului furcilor glisante şi a articulaţiilor cardanice~ 
- verificarea strîngerii şuruburilor flanşelor articulaţiilor cardanice; 
- verificarea jocului pinionului de atac şi strîngerea prezoanelor 

-'frborilor planetari; 
- verificarea fixării şi asigurării suporţilor dreapta-stînga, a jocului 

pivot-fuzetă la puntea faţă, eventual puntea semiremorcii; 
- verificarea convergenţei roţilor din faţă (eventual puntea semi­

remorcii la autobuze); 
- reglarea jocului la rulmenţii roţilor; 
- verificarea strîngerii piuliţelor roţilor, stării jantelor (şi bătaia 

roţilor din faţă la autobuze}; 
- verificarea strîngerii şi asigurării casetei de direcţie şi a vola­

nului pe arbore; 
- verificarea stării, fixării şi a jocului barelor, pîrghiilor şi capete-

lor de bară ale mecanismului de direcţie; 
evacuarea aerului din circuitul hidraulic şi completarea cu lichid; 
verificarea fixării cabinei pe suporţi şi a caroseriei pe cadru~ 

verificarea caroseriei, podelei şi uşilor la autobuze; 
verificarea fixării lăzii de scule, lăzii bateriei de acumulatoare 

şi a barelor de protecţie; 
- verificarea stării şi strîngerii şuruburilor de prindere a şeii pe 

şasiu la autotractoarele cu şa; verificarea arcului penei de blocare, stării 
plăcii superioare şi a fălcii de cuplare, curăţirea şi ungerea lor; 

- verificarea fixării cilindrilor hidraulici sau a celorlalte instalaţii 
montate pe automobil; 

- demontarea roţilor, tamburilor, verificarea jocului la butuci, la 
culmenţi, curăţirea de praf şi înlocuirea unsorii (lucrarea se execută la 
roţile din faţă şi din spate}; 

- verificarea sistemului de blocaj, asigurarea pretensionării arcului 
de torsiune a cabinei rabatabile; 

verificarea cadrului; 
- probe funcţionale 
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Pentru autobasculante se mai execută; 
- demontarea capacului lagărului axului portant de la punţile spate 

duble, curăţirea, ungerea şi reglarea jocului în lagăr, montarea capacului; 
- verificarea stării, fixării, strîngerii elementelor benei şi şasiului 

suplimentar; 
- verificarea dispozitivelor de limitare a cursei cilindrilor dP 

basculare. 
Pentru semiremorcile autobuzelor articulate se mai execută la punte_ 

sistemul de frînare, direcţie şi caroserie aceleaşi lucrări ca la autobuze; 
în plus, se verifică starea şi asigurarea timoneriei de direcţie, leviereloi 
inversoare, barei longitudinale, partea de prindere superioară a cadruluJ 
oscilant, inclusiv supapa releu şi de descărcare din sistemul de frînare 

2. Lucrări de diagnosticare: 
- verificarea bateriilor de acumulatoare (nivelul electrolitului. den­

sitatea electrolitului, tensiunea la borne); 
- verificarea stării periilor alternatorului; 
- verificarea funcţionării instalaţiei electrice auxiliare de ilumi-

nare şi semnalizare (semnalizatorul de presiune a uleiului şi manometrul 
de bord, semnalizatorul de temperatură a lichidului de răcire, semnaliza­
torul de presiune a sistemului de frînare şi manometrul de bord, semna­
lizatorul de curent, semnalizatoarele exterioare de avarie, lumini de drum. 
de întîlnire şi de semnalizare); 

- verificarea funcţionării instalaţiei electrice suplimentare pentru 
remorcă sau semiremorcă; 

- verificarea funcţionării instalaţiei aparatelor d@ control şi ilu­
minarea acestora; 

- verificarea motorului (pornire, funcţionare stabilă, presiunea ule~ 
iului, funcţionarea termostatului sau cuplajului electromagnetic şi a ven­
tilatorului, intensitatea fumului în gazele de evacuare, funcţionarea pom­
pei de injecţie (presiune şi avans), funcţionarea injectoarelor, ,compresia 
în cilindri); 

- verificarea sistemului de frînare (grosimea ferodoului, jocul tam­
burilor şi ferodoului, jocul pedalei); 

~ verificarea funcţională a sistemului de direcţie (la autobuze s.­
yerifică convergenţa roţilor directoare); 

- verificarea funcţionării servomecanismului de direcţie; 
- verificarea funcţionării corecte a sistemului de transmisie (am-

breiaj, cutie de viteze, arbore cardanic, diferenţial, vitezometru sau tah@­
graf). La autobuze se verifică funcţionarea corectă a cutiei de viteze hidni­
mecanică. 

3. Lucrări de ungere: 
Se execută aceleaşi lucrări ca la RT-1, cu următoarele completări 
- gresarea rulmenţilor conici ai axei balansoare (la automobilele cu 

'punte dublă spate) care se execută din două în demă RT-2: 
- înlocuirea unsorii la rulmenţii roţilor 
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- înlocuirea uleiului de ungere la pompa de injecţie în linie; 
- înlocuirea unsorii la lagărul axului portant în cazul autovehicu-

lelor cu punte spate dublă. 

15.2.5. REVIZIA TEHNICA SEZONIERA 

Revizia tehnică sezonieră (RTS) se execută numai la automobile şi 
constă din operaţii specifice trecerii de la exploatarea din sezonul de vară 
la cea de iarnă şi invers, sau din operaţii cu periodicitate mare. Revi­
zia tehnică sezonieră se efectuează în cadrul unei revizii tehnice de 
gradul I sau II. 

Lucrările din cadrul reviziei tehnice sezoniere sînt următoarele: 
1. Lucrări de control, strîngeri şi reglaje specifice trecerii de la un 

sezon la altul: 
Se execută lucrările de la RT-1 sau RT-2, cu următoarele completări: 
- spălarea bateriei de acumulatoare şi înlocuirea electrolitului, re­

încărcarea bateriei de acumulatoare; 
- verificarea etanşeităţii caroseriei autobuzelor; 
- verificarea concentraţiei lichidului de răcire (eventual înlocuirea 

acestuia), care se efectuează toamna; 
- curăţirea şi verificarea pompei de lichid antigel din instalaţia de 

frînare, care se efectuează toamna; 
- spălarea exterioară a radiatorului (şi curăţirea - dezincrustarea 

- sistemului de răcire la automobilele ce nu au sistemul de răcire cap-
sulat), care se efectuează primăvara; 

- verificarea funcţionării dispozitivului de pornire în anotimpul 
rece (dacă este cazul), care se efectuează toamna; 

- verificarea funcţionării instalaţiei de încălzire (eventual cu mon­
tarea lor toamna sau cu demontarea lor primăvara la autobuze); 

- verificarea dotării automobilelor cu huse, încălzitoare de geam 
sau ştergătoare manuale de parbriz, lanţuri antiderapante, lopeţi şi alte 
scule şi materiale prevăzute pentru sezonul rece (sau a predării lor la 
trecerea la sezonul cald). 

2. Lucrări de control, strîngeri şi reglaje cu periodicitate mare: 
- curăţirea rezervoarelor de combustibil şi a conductelor, care se 

efectuează toamna; 
- demontarea tubulaturilor de aspiraţie şi evacuare a turbosuflan­

telor şi verificarea stării lor (la motoarele supraalimentate); 
- spălarea şi reglarea carburatorului şi a pompei de benzină; 
- verificarea şi reglarea pompei de injecţie, înlocuirea uleiului la 

pompa în linie cu ungere separată; 
- verificarea şi curăţirea supapelor compresorului din sistemul de 

frînare, inclusiv a filtrului regulatorului de presiune; 
- demontarea, curăţirea, verificarea funcţională a dinamului şi 

demarorului; 
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- curăţirea instalaţiei hidraulice de frînă şi ambreiaj şi înlocuirea 
lichidului de frînă care se execută o dată pe an; 

- verificarea stării cablajului şi a elementelor de legătură în insta-
laţia electrică. 

3. Lucrări de diagnosticare: 
- verificarea zgomotului la motor, transmisie, suspensie, caroserie; 
- verificarea completă a unghiurilor direcţiei; 
- verificarea funcţionării elementelor sistemului de frînare. 
4. Lucrări de ungere: 
Se execută lucrările de la RT-1 sau RT-2, cu următoarele completări: 
- se trece la utilizarea pentru motor (dacă este cazul) a uleiului de 

vară în locul celui de iarnă (primăvara) sau invers (toamna); 
- înlocuirea uleiului din mecanismul de direcţie şi cutia de viteze 

(inclusiv cele hidraulice sau cu servomecanisme hidraulice), punţile mo­
toare, cutia de distribuţie şi reductoare (dar nu sub 15 OOO km sau peste 
24 OOO km echivalenţi); 

- înlocuirea uleiului la pompele de injecţie în linie cu ungere 
separată. 



16. 
Rodajul în parcurs 

al automobilelor noi şi al 
celor reparate capital 

Buna funcţionare a unui automobil şi evitarea apariţiei unor defec­
ţiuni grave sînt influenţate în mod hotărîtor de efectuarea rodajului şi a 
unor operaţii de întreţinere în timpul rodajului, în strictă concordanţă 
cu prescripţiile unităţilor constructoare, prevăzute în cartea tehnică a 
automobilului sau în normativele tehnice. 

Rodajul constituie un proces de ultimă finisare a pieselor aflate în 
mişcare, în scopul eliminării asperităţilor rămase după prelucrările me­
canice, prin care se urmăreşte îmbunătăţirea caracteristicilor de funcţio­
nare ale automobilului. 

Este indicat ca rodajul să se efectueze în afara localităţilor, pe dru­
muri modernizate şi puţin aglomerate, cu rampe obişnuite pină la 6D/0 
sau, pe porţiuni scurte de drum, cu rampe pînă la 100/o, iar conducătorul 
automobilului să aibă experienţă în conducere şi să cunoască bine tipul 
de automobil respectiv. 

Vitezele maximei admise pentru fiecar_e treaptă de viteză, rulajul ne­
cesar şi numărul maxim de persoane sau încărcătura trebuie să fie cele 
din cartea tehnică. Orientativ, în tabelul 16.1 se prezintă unele indicaţii 
pentru rodajul unor tipuri de autoturisme, iar în tabelul 16.2, parcursul, 
condiţiile tehnice şi regimurile ce trebuie aplicate de către unităţile deţi­
nătoare pentru rodajul în parcurs al automobilelor, conform normative­
lor elaborate de Ministerul Transporturilor şi Telecomunicaţiilor. 

Vitezele maxime indicate în tabelul 16.2 corespund celei mai mari 
trepte de viteză (treapta cea mai puţin demultiplicată); în celelalte trepte 
de viteză nu se vor depăşi vitezele indicate în cartea tehnică sau notiţa 
tehnică) a automobilului respectiv. In lipsa acestor indicaţii nu se va de­
păşi viteza corespunzătoare turaţiei motorului la cuplul maxim (circa 
2/3 din turaţia maximă). 

In perioada de rodaj, trebuie să se folosească toate treptele de vi­
teză, în conformitate cu condiţiile circulaţiei: viraje, rampe, depăşiri etc. 
La circulaţia în priză directă se va păstra, pe cit este posibil, viteza de 
rulare constantă. La 50-100 km parcurşi, mai ales la începutul perioadei 
de rodaj, este indicat să se facă o haltă de circa 30 min, oprind motorul. 

252 



t-:> 
Ol 
UJ 

Tabelul 16.1 
Indicaţii tehnice pentru efectuarea rodajului la unele autoturisme 

Dacia OLTCrr ARO Renault 

Pre1crlp\l11 de rodaj Mosk-
I.Bela 

Sko- Tra- Wart-
Spe-1 240 I viei da bant burg 

1100 1300 clal Club 241 M61 10 Ul 

Viteza maximă admisă, km 
- viteza 1-a 25 25 25 25~ 15 10 20 25 25 25 25 20 20 
- viteza a 2-a 45 45 45 45 30 20 45 45 40 45 45 40 35 
- viteza a 3-a 60 60 60 60 50 35 65 65 65 60 65 60 55 
- viteza a 4-a so 90 80 80 80 55 80 90 90 80 90 80 85 
Parcursul de rodaj, km 2000 3 OOO 2000 2 OOO 1500 1500 3 OOO 1500 2 500 2000 3 OOO 2 OOO 1500 
Numărul maxim de persoane 
admis 3 3 3 3 4 4 4 4 3 3 4 3 3 

Tabelul 16.2 
Condiţii tehnice pentru rodajul în parcurs al automobilelor 

Autoturisme, Autocamioane, 
PrescrlpţU ele rodaj autoturisme Autoutilitare autobasculante, Autobw;e 

de teren autocisterne 

o 1 2 3 4 

A. Automobile noi cu motor cu aprindere prin 
scînteie 
Parcursul de rodaj, km 1500 1500 2 500 2 500 
Viteza maximă, km/h 60-70 50 50 50 
Incărcătura maximă la capacitatea - pînă la - pînă la - pină la 

nominală 500 km nu se 1 OOO km 1 OOO km fără . va depăşi 1/2 nu se va de- încărcătură; 
din sarcina păşi 112 din - între 1 OOO şi 
utilă; sarcina utilă; 2 500 km 

- între 500 şi - între 1 OOO şi nu se va de-
1500 km la 2 500 km la păşi 1/2 din 
capacitatea capacitatea sarcina utilă; 
nominală nominală 
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B. Automobile cu motor cu aprindere prin 
scînteie, reparate capital 
Parcursul de rodaj, km 
Viteza maximă, km/h 
Incărcătură maximă 

C. Automobile noi cu motor cu aprindere prin 
compresie 
Parcursul de rodaj, km 
Viteza maximă, km/h 
Incărcătura maximă 

D. Automobile cu motor cu aprindere prin 
compresie, reparate capital 
Parcursul de rodaj, km 
Viteza maximă, km/h 
încărcătura maximă 

1500 
60-70 

la capacitatea 
nominală 

1500 
60 

la capacitatea 
nominală 

1500 
60 

la capacitatea 
nominală 

Tabelul 16.2 (continuare) 

I 2 I s 4 

1 500 1500 1 500 
60-70 50 50 

la capacitatea - pînă la - pînă la 
nominală 500 km 500 km nu se . nu se va de- va depăşi 112 

păşi 2/3 din din sarcina 
sarcina utilă; utilă; 

- între 500 şi - între 500 şi 
1 500 km la 1500 km la 
capacitatea capacitatea 
nominală nominală ·-

1500 2 OOO 2 OOO 
50 50 50 

- pînă la - pînă la - p.înă la 
500 km 1 OOO km 1 OOO km fără 
nu se va de- nu se va de- încărcătură; 
păşi 112 din păşi 112 din - între 1 OOO şi 
sarcina utilă; sarcina utilă; 2 500 km 

- între 500 şi - între 1 OOO şi nu se va de-
1500 km la . 2 OOO km la păşi 112 din 
capacitatea capacitatea sarcina utilă; 
nominală nominală 

1500 2 OOO 2 OOO 
50 50 50 

- pînă la - pînă la - pînă la 
500 km 500 km nu se 500 km fără 
nu se va de- va depăşi 1/2 încărcătură; 
păşi 1/2 din din sarcina - pînă la 
sarcina utilă; utilă; 500 km fără 

- între 500 şi - între 500 şi încărcătură. 
1500 km la 2 OOO km 
capacitatea nu se va de-
nominală păşi 2/3 din 

sarcina utilă; 



In timpul rodajului, pornirea automobilului de pe loc se va face numai cu 
motorul ajuns la temperatura de regim şi nu se va grăbi încălzirea lui 
prin forţarea acţionării acceleraţiei sau a şocului. Pe timpul parcursului se 
va verifica funcţionarea corectă a ansamblelor şi subansamblelor automo­
bilului, prin urmărirea indicaţiilor aparatelor de bord (în special: presiu­
nea uleiului, temperatura lichidului de răcire, tensiunea la voltmetru), 
care trebuie să fie conforme prevederilor din cărţile tehnice ale automo­
bilelor. De asemenea, se va supraveghea cu atenţie dacă apar zgomote, 
frecări, vibraţii sau orice altă manifestare de defecţiune ori mers neregu­
lat. Cu automobilele în rodaj nu se vor tracta alte autovehicule sau 
remarci. 

Operaţiile de întreţinere care se execută în perioada de rodaj sînt 
precizate de unitatea constructoare şi trebuie respectate cu stricteţe. In 
general, lucrările de întreţinere care se execută la automobilele cu mo­
tor cu aprindere prin scînteie sînt cele prezentate în tabelul 16.3, iar la 
automobilele cu motor cu aprindere prin compresie, cele prezentate în 
tabelul 16.4. 

Tabelul 16.3 

Lucrări de întreţinere care se execută în perioada de rodaj şi prima' perioadă de 
exploatare la automobilele cu motor cu aprindere prin scînteie 

Parcursul (km) 

Nr. 
Operaţia crt. 

500 1 500 3 OOO 

----
o 1 2 3 4 

1 Schimbarea uleiului din motor (ulei de rodaj) X X 
- ----

2 Schimbarea elementului filtrant de la filtrul de ulei X X ------
3 Curăţirea şi schimbarea uleiului la filtrul de aer X ------
4 Schimbarea uleiului la cutia de viteze, cutia de distribu-

ţie, punţile faţă şi spate X 
------

5 Gresarea articulaţiilor canelurilor şi lagărelor de la ar-
borii cardanici X - ------

6 Gresarea rulmenţilor pompei de apă X X ------
7 Gresarea articulaţiilor direcţiei şi a pivotului fuzetei X X ------
8 Gresarea articulaţiilor tijelor de comandă de la carbura-

tor X X ------
9 Gresarea rulmentului de presiune ambreiaj X ------

10 Gresarea cîrligului de remorcare, a cuplajului de remor-
care şi a plăcii de la şa X X 
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Tabelul 16.3 (continuare) 

o I 1 I 2 I 3 4 

11 Verificarea a tării şi întinderii curelei de la· ventilator şi 
compresor X X ---------

12 Verificarea etanşeităţii şi a nivelului de ulei la motor, 
cutia de viteză, cutia de distribuţie, mecanismul de di-
recţie, punţi spate şi faţă X -- ------

13 Verificarea funcţionării corect!'! a ambreiajului şi a cursei 
libere a pedalei-ambreiaj X ---------

14 Verificarea str îngerii piuliţelor de fixare a roţilor X X ---------
15 Verificarea etanşeităţii conductelor de la instalaţia de 

frînare X X ---------
16 Verificarea unghiului de convergenţă X ---------
17 v'erificarea jocului In articulaţiile direcţiei şi stării p1r-

ghiilor şi levierelor de comandă X ---------
18 Verificarea stringerii bornelor de la instalaţia electricA 

şi a fixării acesteia pe şasiu X ------
19 Vl'!rificarea stringerii şuruburilor de la arborele cardanil. X X -- ---------
20 Verificarea strtngerii corecte a bridelor arcurilor şi a şu-

ruburilor de fixei.re arc X - ---
21 Verificarea jocului la rulmenţii conici de la axele faţă ş1 

spate X ---------
22 Strîngerea şuruburilor de fixare chiulasă X - ------
23 Curăţirea şi reglarea distanţei dintre electrozii bujii101 X - ------
24 Rl'!glarea jocului Intre furca ambreiaj şi piuliţa sferică; 

reglarea cursei libere a pedalei ambreiajului X ,__ ------
25 Reglarl'!a frînei hidraulice X - ---------
26 Curăţirea filtrelor instalaţiei de alimentare X ---------
27 Reglarea jocului culbutori-supape - X ---------
28 Curăţirea şi reglarea avansului şi a distanţei dintre con-

tactele distribuitorului de prindere X -- ---------
29 Strîngerea şuruburilor de .fixare a şasiului cabinei şi plat-

formei X -- ---------
39 Reglarea închiderii uşii cabinet X ---------
31 Asigurarea funcţionării corecte a mecanismului de In-

chidere a capotei X 
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Tabelul 16.4 

Lucrări de întreţinere care se execută în perioada de rodaj şi prima perioadă de 
exploatare Ia automobilele cu motor cu aprindere prin compresie 

Parcursul (km) 

Nr. 
Operaţia crt. 

500 1 5-00 3 OOO 

------
o 1 I 2 3 4 

1 Schimbarea uleiului din motor (ulei de rodaj) X X X -- ------
2 Schimbarea elementului filtrant de la filtrul de ulei X X X ------
3 Schimbarea primei trepte a filtrului de motorină X - ---

X I X 

4 Curăţirea filtrului centrifugal cu toate elementele aces-
tuia şi schimbarea manşetei de hîrtie X 

5 Schimbarea uleiului la cutia de viteze, cutia de distribu-
ţie, punţile faţă şi spate X --- ---

6 Gresarea articulatiilor, canelurilor şi lagărelor de la ar-
borii cardanici · X X X -- ------

7 Gresarea arborilor cu came pentru comanda frînei X X X --- ---
8 Gresarea articulaţiilor direcţiei şi a pivotului fuzetei X X X --- ---

de I 9 Gresarea bolţurilor, cerceilor, săniilor, tampoanelor 
alunecare, limitatoarelor de cursă de la· suspensie X X X -- ---

10 Gresarea cîrligului de re1norcare, a cuplajului de remor-
care şi a plăcii de la şa X X X --- ---

11 Gresarea comenzii frînei de motor şi a reglajului pom-
pei de injecţie X X -- =i X 

12 Gresarea lagărelor de la pedala de ambreiaj şi pedala 
de frînă X --

13 Gresarea instalaţiei pentru ştergătorul de parbriz, arti-
culaţii uşi, broaşte şi balamale platformă X X ,--- ·--'--

11 Golirea apei din filtrul de combustibil X 
,_ 

X 

15 Verificarea stării şi întinderii curelelor trapezoidale X X -- --- ------
16 Verificarea etanşeităţii şi poziţiei corecte a conductelor 

şi îmbinărilor direcţiei hidraulice X X ---- ---
17 Verificarea etanşeităţii şi a poziţiei corecte a motorului, 

cutiei de viteze, cutiei de distribuţie, mecanismului de 
direcţie, punţii faţă şi spate X ------

18 Verificarea strînget'ii piuliţelor de fixare a roţilor X X 
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Tabelul 16.4 (continuare) 

o 

19 Yerifica,lea strîngerii corecte a bridelor, arcurilor şi şu-
ruburiror de fixare a suportului de la arcuri x x --1-------------'------------------ ---

21 Verificarea jocului direcţiei şi barei de direcţie 
--1------------'--'---------'------·l--~ ------X 

22 Verificarea poziţiei instalaţiei de alimentare x x 
-~1------..:....-=------'---------------1--- ------
23. Verificarea uzurii la comanda hidraulică a ambreiajului X X 

--·---

24 Verificarea' etanşeităţii conductelor de la instalaţia de 
fr~ X X 

~-1--"-"~-----------------------------
Verificarea reglajului Îrînei în funcţie de sarcină x 
----------------~-------- ---------

25 

Verificarea funcţionării reductorului X 

27 Verificar~a instalaţiei electrice (inclusiv bateria) X X 

28 Reglarea jocului supapelor x --1---"'----'-----'--=---------------- ----- ---
29 Verificarea sfrîngerii şuruburilor de chiulasă x 
--1---------'--...:..---------------~---------
30 Verificarea strîrlgerii şuruburi arbore cardank x x --1--------""'---'--------------------------
31 Verificarea: jocului la rulmenţii conici de la axul faţă şi 

spate X -- ... -----------------------·--- --------
32 Verificarea unghiului de convergenţă X --1---,-----...:,C.------_;:-,:.__ __________ ---------
33 Verificarea stării articulaţiilor de la pedala ambreiaj şi 

frînă, clapete frontale şi jaluzele X X 

34 yolirea apei din filtrul. combus.tibil săptămînal 

35 

36 Gresarea1 pîrglliilor de schimbare a vitezelor şi a rolei 
~~~~ X X X 

verificarea jocului bolţ-fuzetă __ tl ____ x __ 

--1---,-----_,_--------------------1---
37 Verificarea nivelului uleiului în cutia de viteze, cutia de 
.-;_ 1 __ d_i_st_r~ib_u_,_ţi_e.:..., _c_a""ş'""e_ta~d_e""". _d_ir~e~c-'-ţi-'e~. _,ş-'i ""P"".u_n_,_ţi_m_ot_o_a_r_e ________ x ____ x __ 
38 Verificarea nivelului la directia hidraulică, sistemul hi-

tcmul hidraulic de· acţionare" a ambreiajului şi instala-
ţia hidraulică de frînare 

fo perioada de rodaj trebuie să se utilizeze lubrifianţii şi lichidele 
speciale prescrise de uzinele constructoare. !n lipsa acestor prescripţii, 
conform normativului Ministerului Transporturilor şi Telecomunicaţiilor, 

se vor utiliza: 
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a. Pentru <1Utomobile cu motoare cu aprindere prin scînteie: 
- ulei M 20/20 W Extra pentru iarnă şi M 30 Extra pentru vară, la 

motor şi filtrul de aer umed; 
- ulei de transmisie T 90 EP 2, la cutia de viteze nesincronizată, 

cutia de distribuţie, puntea faţă şi puntea spate; 
- ulei T 80 EP 2, la cutia de viteze sincronizată; 
- ulei T 5 A, la servomecanismul hidraulic de direcţie; 
- unsoare Li Ca 3, la locurile de gresare; 
- unsoare de litiu tip UM 185 Li 2, la butucii roţilor şi articulaţiile 

direcţiei; 
- lichid de frînă hidraulică pentru autovehicule, la frîna hidraulică 

şi comanda hidraulică a ambreiajului; 
- ulei I-I 9 sau I-I 9 Ep pentru iarna şi H 20 sau I-I 16 pentru vară, 

la instalaţia hidraulică de basculare. 
b. Pentru automobile cu motoare cu aprindere prin compresie: 
- ulei M 20/20 W pentru iarnă şi M 30 - Super 2 pentru vară, la 

motor şi filtrul de aer umed; 
- ulei M 20/20 W Super 3 pentru iarnă şi lVI 30 Super 3 pentru 

vară, la motorul supraalimentat şi filtrul de aer umed; 
- ulei T 90 EP 2, la cutia de viteze nesincronizată, outia de distri-

buţie, puntea faţă şi puntea spate; · 
- ulei T 80 EP 2, la cutia de viteze sincronizată; 
'- ulei T 5 A, la servomecanismul de direcţ.ie; 
- unsoare de litiu UM 185 Li 2, la butucii roţilor şi articulaţiile di­

recţiei; 
- unsoare tip 2 CS 122/71 pentru restul locurilor de ungere; 
- lichid de frînă pentru autovehicule, la frîna hidraulică şi" ?Cj:io-

narea hidraulică a ambreiajului; . · . 
_,___ ulei H 9 sau H 9 EP pentru iarnă şi H 20 sau Hl6·EP p~ntru 

vară, la instalaţia hidraulică de basculare. . 
.Pentru rodajul automobilelor reparate capital, la uleiurile folosţw s~ 

pot adăuga 4-5 g bisulfură de molibden la 1 1 ulei, care contribuie;J.a,~·1m.::. 
bunătăţirea calităţii de lubrifiere, în special la parcurgerea primilor 500Jnu. 
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Agenda automobilistului. Partea a lll-a 
(Hărţi pentru automobilişti) 

Turcoiu T. ş.a. 

Echipamente de injecţie pentru motoare cu ardere internă 

Constantinescu V. 

Prevenirea uzurii motoarelor de automobile 
Voi. I şi li (Colecţia „Auto") 

Grunwald B. ş.a. 

Autovehicule cu combustibili neconvenţionali 
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Conducerea, întreţinerea şi repararea autoturismelor 
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Autoturismele ARO 
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Autoturismele OLTCIT 
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VIBRAŢIILE ALEATOARE ALE AUTOMOllllfLOR 
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INORUMATORUL LUCRATORULUI OIN TRANSPORTUL URBAN 
ŞI INTERURBAN DE PERSOANE 
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CJRCULAnA ŞI POLUAREA SONORĂ A MEDIULUI URBAN 
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AUTOMOBILE ROMAN PENTRU TRANSPORTUL OE MARFURI 
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METODE ŞI LUCRARI PRACTICE 
PENTRU REPARAREA AUTOMOBILELOR 
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