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In lucrare se prezinti principalele notiuni privind con-
structia si functionarea automobilelor (autoturisme, auto-
camioane, autobuze, microbuze, autospeciale), penele care
pot interveni si procedeele de remediere a acestora pe tra-
seu, folosind sculele, dispozitivele si materialele din dota-
rea curentd a automobilelor.

Prin abordarea aspectelor specifice automobilelor
aflate in circulatie in tara noastri se trateazd despre fabri-
catia de automobile roménesti, clasificarea automobilelor,
constructia, functionarea si depanarea elementelor compo-
nente ale automobilelor: motorul, mecanismele bield-mani-
veld si de distributie, instalatiile de alimentare a motoare-
lor, de ungere si de racire, instalatia electricd, transmisia,
sistemele de frinare si de directie, suspensia, cadrul gi sis-
temul de rulare. Se prezinti, de asemenea, operatiile reco-
mandabile pentru intretinerea preventivd si pentru efec-
tuarea corecti a rodajului, care conditioneazd lipsa apa-
ritiel unor pene nedorite in timpul efectudrii curselor pe
traseu.

Lucrarea, pusi de acord cu standardele si normele
tehnice in vigoare, este destinatd atit conducitorilor auto,
amatori si profesionisti, c¢it si celor care urmeazid cursurile
de pregitire in vederea obtinerii carnetelor de conducere
auto.



INTRODUCERE

Documentele Congresului al XIII-lea al P.C.R. cu privire la dezvol-
tarea economico-sociald a Romaéniei in cincinalul 1986—1999 si orientdrile
de perspectivd pind in anul 2000 prevad realizarea unei cresteri econo-
mice intensive prin modernizarea in continuare a structurilor de pro-
ductie si ridicarea permanentd a nivelului tehnic si calitativ al produselor
in toate ramurile industriale.

Cresteri importante sint previzute si in industria constructiilor de
masini, care urmeazd sa produca circa 345 000—365 000 autoturisme in
anul 1990. De asemenea, in domeniul mijloacelor de transport se pune
accentul pe realizarea tipurilor de mare capacitate si specializate, cu per-
formante tehnico-functionzle imbunéatdfite si consumuri reduse de com-
bustibil.

Sporirea productiei de autovehicule contribuie totodati la cresterea
numarului acestora in circulatie pe drumurile publice precum si a preo-
cupdrilor detindtorilor de autovehicule pentru o exploatare judicioas3,
asigurarea cu piesele de schimb necesare, imbunatitirea sistemelor de in-
trefinere si reparatii, perfectionarea procedeelor de recuperare si recon-
ditionare a pieselor si materialelor, gisirea unor modalititi de econo-
misire a combustibilului.

Prin lucrarea ,,Automobilul® am incercat sd punem la dispozitia citi-
torilor principalele notiuni de constructie si functionare a automobilelor
(autoturisme, autocamioane, autobuze, microbuze, autospeciale) existente
in circulatie in tara noastrd, precum si unele aspecte privind penele auto-
mobilelor si procedeele de remediere a acestora, pe traseu, cu sculele, dis-
pozitivele si materialele existente in dotarea unui conducdtor auto profe-
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sionist sau amator. Se prezintd, de asemenea, operatiile recomandabile
pentru intretinerea preventivd si pentru efectuarea corecti a rodajului,
care conditioneazd in mare masura functionarea corespunzitoare a tuturor
mecanismelor automobilului si, deci, lipsa unor pene nedorite pe parcurs.
Multi conducdtori auto posedd cunostinte cu privire la operatiile
curente de intretinere si la unele depanari simple, dar considerdm o nece-
sitate evidentd ca toti automobilistii s&-si Insuseascd astfel de notiuni si
deprinderi practice. Totodatd considerdm c&, asa cum un medic anali-
zeazd un pacient si stabileste diagnosticul bolii si procedeele de comba-
tere a acesteia in deplind cunoastere a anatomiei si fiziologiei organis-
mului uman, ,defectiunilor® care apar in organism si metodelor pe care
stiinta modernd le pune la dispozitie pentru remediere, tot asa si condu-
cdtorul auto amator sau profesionist, care vrea si actioneze, pentru reme-
dierea unei pene survenite pe drum, trebuie si cunoascd mecanismele
automobilului, principalele elemente componente ale acestora si functio-
narea lor, defectiunile posibile si formele sub care ele se manifestd, pro-
cedeele cele mai eficace ce se pot aplica in functie de natura defectiunii.

Astfel, de exemplu, nu este suficient ca un automobilist si gtie ca
apdsind pe pedala de frind se actioneazd Intr-un fel oarecare asupra roti-
lor si automobilul se opreste. Un bun conducdtor auto cunoaste intregul
mecanism de frinare, caracteristicile actionarii hidraulice sau pneumatice,
dupd caz, a frinei de serviciu si ale actiondrii mecanice a frinei de aju-
tor, circuitul hidraulic sau pneumatic al autovehiculului pe care il con-
duce, modul in care se realizeazi frinarea prin saboti, disc sau bandi la
automobilul respectiv, necesitatea controlului periodic al niveluluj lichi-
dului de frind si al uzurii sabotilor sau placilor de frecare, a reglérii
periodice a cursei pedalei de frini si a cablurilor de comandd a frinei
de ajutor, a controlului zilnic al lanternelor stop care se aprind cind intra
in functiune frina de serviciu s.a.

In lucrarea ,,Automobilul® sint puse la dispoziiia celor interesati
tocmai astfel de informatii, care sd contribuie la insusirea de cunostinte
tehnice — constructie, functionare — asupra automobilelor in general si
s ofere unele solutii practice de depanare, provizorii, pentru a ajunge
la primul atelier de reparatii.

Lucrarea este in concordantd cu standardele si normativele tehnice
in domeniu si cu legislatia in vigoare si este adresati conducatorilor auto
amatori sau profesionisti, precum si tuturor celor care se pregitesc pen-
tru a obtine carnetul de conducere a automobilelor.
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1.

Notiunl generale privind
constructia automobilulu

Varietatea tipologicdA de automobile, respectiv de autoturisme,
autocamioane, autobuze si altele care se cuprind in mod obisnuit in
aceastd denumire, este foarte mare, iar realizérile tehnice in domeniul
constructiilor de automobile evolueazé continuu si rapid. De aceea cunoas-
terea In amdnunt a diversitatii constructive a automobilelor este foarte
greu de realizat chiar si pentru lucrdtorii din unitatile de specialitate.

Cu toate acestea, principiile constructive si functionale, precum si
elementele componente principale ale automobilelor sint asemdindtoare,
iar insusirea lor de cétre conducitorii auto amatori sau profesionisti este
utila, atit pentru a actiona asupra comenczilor, pe baza cunoasterii feno-
menelor care se produc, cit si pentru a putea constata si remedia operativ
unele defectiuni simple, care apar in special in timpul deplasarii cu auto-
mobilul.

1.1. FABRICATIA DE AUTOMOBILE
ROMANESTI

In tara noastrd, fabricatia mijloacelor de transport a fost limitats,
pind in anul 1948, la o serie restrinsd de sortimente din categoria masi-
nilor destinate transportului feroviar si naval. Constructia autovehiculelor
era redusd, automobilele fiind in cea mai mare parte importate. Chiar
intretinerea si repararea parcului existentse bazau pe Inlocuirea pieselor
uzate cu piese de schimb importate de la uzinele constructoare din
strdindtate.

Dupd nationalizarea principalelor mijloace de productie de la 11
lunie 1948, ca urmare a aplicarii politicii de industrializare socialistd a
tarii, s-au creat noi si moderne industrii, printre care s-a numdrat si
cea a autovehiculelor de diferite tipuri (autocamioane, tractoare, auto-
buze etc.).



Punctul de plecare al industriei de automobile a constat din prelu-
area licentei autocamionului sovietic ZIS 150 de cétre uzinele ,,Steagul
Rosu“ din Brasov. In acest fel a inceput productia de serie a autocamio-
nului de patru tone, tip SR 101.

In perioada care a urmat de la nationalizare pind in prezent, in
vederea dezvoltarii fabricatiei de automobile, au fost puse in functiune
noi intreprinderi, care produc o gami largd de autoturisme, autocami-
oane, autobuze, microbuze, autofurgonete (camionete) si automobile spe-
ciale, precum si intreprinderi specializate in fabricatia.de piese si sub-
ansamble auto, astfel incit majoritatea elementelor componente ale auto-
mobilelor s& fie asimilate si produse in tard. Dintre acestea, mentionidm:

Intreprinderea de autoturisme Pitesti—Colibasi produce autoturis-
me Dacia (cu motoare de diferite cilindree: 1185 ecm3, 1289 cm?®, 1397 cm?
si 1578 cm?) tip berlind, break si sport si autocamionete tip PICK-UP,
cu obloane si platforma.

Societatea mixtd OLTCIT Craiova fabrici autoturisme OLTCIT
Special (cu motor de 652 cm?3) si OLTCIT Club (cu motor de 1129 cm?).

Intreprinderea de automobile ARO Cimpulung Muscel este profi-
latd pentru fabricatia de ,,autoturisme de teren® pentru transportul pe
terenuri grele si cu pante abrupte. Se fabricd automobile ARO 10.1 si
10.2 decapotabile, cu motor cu aprindere prin scinteie, acoperite cu pre-
latd; ARO 10.3 si 10.4, cu caroserie inchisd metalicd $i doud sau mai
multe usi, cu motor cu aprindere prin scinteie; ARO 240, 241 si 242,
decapotabile, acoperite sau nu cu prelatd, cu motor cu aprindere prin
scinteie sau compresie, pentru transportul de persoane si marfd; ARO
243 si 244, cu caroserie metalicd si cu motor cu aprindere prin- scinteie
sau compresie, pentru transportul de persoane.

Intreprinderea de autoturisme Timisoara are ca obiect de activitate
fabricarea de autoturisme de foarte mic litraj (sub 1000 cm3), cabluri de
comandd pentru autovehicule si piese de schimb auto. Intreprinderea s-a
organizat ca unitate producitoare de autoturisme incepind cu data de
1 ianuarie 1985.

Intreprinderea de autocamioane Brasov este specializati in produce-
rea de autocamioane si autosasiuri, cum sint cele de tip ROMAN cu
motor de 135 CP (motor 797-05) si de tip DAC cu motor de 215 CP
(motor D 2156 HNMN), pe care se monteazd diverse suprastructuri. De
asemenea, se executd autocamioane care foloses¢ sasiul si cabina auto-
camioanelor SR 131 si SR 132 (a céror fabricatie a incetat).

Intreprinderea ,,Autobuzul® Bucuresti este specializati in fabricatia
de autobuze urbane si rutiere Diesel (tip 111 UD, 112, RDT, 112 UDM,
109 RDM, 112 RDC), autoutilitare, autospeciale pe sasiu de camion, auto-
mobile ARO 320 C Diesel si pe benzind, remorci auto de 5,1 t, 6,3 t, si
7 t, troleibuze.

Intreprinderea mecanica Mirsa fabricd autobasculante pe sasiu de
autocamion, pind la 19 t, precum §i autobasculante grele de 25 t, 50 t
si 100 t.

Intreprinderea ,,Automecanica® Mediag produce autoutilitare pe
sasiu de autocamion, respectiv cisterne de combustibil, de produse ali-
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mentare si de produse chimice, autofurgonete, autofrigorifice, autoizo-
terme, autocomunale, precum si semiremorci.

Intreprinderea de piese auto Satu-Mare fabricd autoateliere mobile
si camioane cu platforma basculabild pentru agricultura.

In ceea ce priveste intreprinderile specializate in producerea de
piese si subansamble auto, se mentioneazi: Intreprinderea de piese tur-
nate si pistoane auto Slatina, Intreprinderea de jenti auto Drigasani,
Intreprinderea de supape si boluri Topoloveni, Intreprinderea de piese
si subansamble auto Scornicesti (specializatd in fabricatia de pompe de
ulei, de apd si de alimentare), Intreprinderea de subansamble si piese
pentru mijloace de transport Oradea, Intreprinderea de piese auto si
produse metalice Pitesti, Intreprinderea de accesorii si piese de schimb
Turdeana Turda, Intreprinderea de scule, dispozitive si verificatoare auto
Costesti, Intreprinderea de piese auto Iasi, Intreprinderea de masini agre-
gat si subansamble auto Sfintu Gheorghe, Intreprinderea mecanica si
piese de schimb Oradea, Intreprinderea de radiatoare Brasov, Intreprin-
derea de piese auto Sibiu, Intreprinderea ,,Acumulatorul® Bucuresti,
Intreprinderea ,,Sinterom* Cluj-Napoca (specializatd in fabricarea bujii-
lor), Intreprinderile de anvelope ,,Danubiana® Bucuresti, ,,Victoria® Flo-
resti si cele de la Zaldu, Caracal si Turnu Severin, Intreprinderea de
garnituri de frina si etansare Rimnicu Sirat, Intreprinderea de mecanica
finid Sinaia (specializatd in fabricarea de pompe de injectie), Intreprin-
derea ,,Automecanica® Bucuresti si altele.

1.2. ELEMENTELE COMPONENTE ALE
AUTOMOBILULUI

In conformitate cu Decretul nr. 328/1966 privind circulatia pe dru-
murile publice, ptin autovehicul se intelege orice vehicul previzut cu
un dispozitiv mecanic de propulsie, care se deplaseazid prin mijloace pro-
prii si care circuld in mod obisnuit pe drumurile publice, servind la
transportul de persoane sau bunuri ori la efectuarea unor lucrdri; tram-
vaiul si troleibuzul sint considerate, de asemenea, autovehicule. Vehiculul
al cdrui motor are o capacitate cilindricd pina la 50 cm? inclusiv si care
pdstreaza caracteristicile generale ale bicicletei si poate fi pus in miscare
cu ajutorul pedalelor nu este considerat autovehicul.

Automobilul (STAS 6689/1-81) este un vehicul previzut cu un mo-
tor de propulsie, care circuld pe o cale rutierd prin mijloace proprii,
avind cel putin 4 roti care nu circuld pe sine, servind in mod obisnuit
pentru: transportul persoanelor si/sau bunurilor; tractarea vehiculelor
utilizate pentru transport de persoane si/sau bunuri; un serviciu special.

7



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

Autoturismul (STAS 6689/1-81) este un automobil avind cel mult
9 locuri, inclusiv cel al conducdtorului, si care prin constructie si ame-
najare este destinat transportului de persoane cu bagajele acestora si/sau
eventual de bunuri; poate tracta si o remorca.

Autobuzul (STAS 6689/1-81) este un automobil avind mai mult de
9 locuri pe scaune, inclusiv cel al conducétorului si care prin constructia
si amenajarea sa este destinat transportului de persoane cu bagajele aces-
tora; poate avea unul sau doud nivele si poate, de asemenea, tracta o
remorca.

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

Autocamionul (STAS 6689/1-81) este un automobil care prin con-
structia si amenajarea sa este destinat transportului de bunuri si este
prevazut in spatele cabinei cu o platform4, cu sau fird obloane.

Desi autamobilele diferda unele fatd de altele, dupd forma exteri-
oard, puterea motorului, marime, tipul motorului si destinatie, ele se
compun, in general, din aceleasi organe principale, care le dau posibili-
tatea de a se deplasa prin mijloace de propulsie proprie.

La rindul lor, organele principale ale automobilelor, desi diferd ca
mdirime si ca formd de la un automobil la altul, sint construite pe baza
acelorasi principii, functionarea lor fiind asemindtoare. In consecinta,
piesele si agregatele care compun organele principale ale automobilului
sint aseméanétoare ca rol si denumire la toate automobilele.

Pirtile principale care compun un automobil sint: caroseria, mo-
torul, organele de transmitere a miscérii, mecanismele de conducere, de
sustinere si propulsie, instalatiile si aparatele accesorii.

Caroseria este partea in care se amenajeazd spatiul util al automo-
bilului.

Caroseria cuprinde: masca radiatorului; capota motorului; torpe-
doul; cabina si platforma (lJa autocamioane); corpul caroseriei (la autotu-
risme si autobuze); aripile, scérile, usile si scaunele din interior.

Forma si dimensiunea acestora variazi dupi tipul automobilului,
urméirindu-se si satisfacd in cele mai bune conditii scopul pentru care
acesta a fost construit.

Motorul automobilului transformd energia chimicd a combustibilu-
lui in energie termicd, jar energia termicd in energie mecanica.

Grupul motor este format din motorul propriu-zis, precum si insta-
latiile auxiliare, fird de care functionarea acestuia nu ar fi posibila.
Instalatiile auxiliare ale unui motor sint cele de: alimentare, aprindere,
pornire, racire si ungere.

Organele de transmitere a migcdrii au rolul de a transmite cuplul
de la arborele cotit al motorului la rotile motoare ale automobilului si
cuprind urmaétcarele mecanisme principale:

— ambreiajul, care permite transmiterea- cuplului motor de la
arborele cotit la cutia de viteze si poate intrerupe legdtura dintre cutia
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de viteze si arborele cotit, in vederea schimbarii treptei de vitezd (rapor-
tului de transmitere);

— cutia de viteze, care permite modificarea raportului de transmi-
tere, astfel incit cuplul motor de la arborele cotit si fie transmis la
rotile motoare multiplicat, pentru a invinge inertia la pornire si rezis-
tenta suplimentard in ramp4,

— axul cardanic, care face legdtura intre cutia de viteze si dife-
rential;

— transmisia planetara, care transmite miscarea de la diferential
la rotile motoare ale autoturismelor;

— diferentialul, care are rolul de a madri cuplul primit de la axul
cardanic si de a-1 distribui la rotile motoare, permitind totodatd acestor
roti sd se roteascd cu viteze unghiulare diferite, atunci cind automobilul
intrd in viraj si rotile motoare parcurg curbe inegale.

"Mecanismele de conducere sint constituite din mecanismul de direc-
tie, care serveste la schimbarea directiei de mers a automobilului, si sis-
temul de frinare, care serveste la micsorarea vitezel sau la oprirea
automobilului. 3

Mecanismele de sustinere si propulsie (legdtura cu solul) cuprind:

— cadrul (rama sasiului), format in general din doud lonjeroane,
unite intre ele cu traverse, pe care sint montate motorul, transmisia,
suspensia, caroseria etc.;

— rotile, care servesc la transformarea miscarii’ de rotatie in mis-
care utild de translatie. ;

Instalatiile gi aparatele accesorii variazd de la un automobil la altul,
in functie de destinatie. Dintre acestea fac parte:

-— instalatia de iluminat, care cuprinde aparatele de iluminat inte-
rior si exterior, precum si comutatoarele si sigurantele necesare;

— instalatia de semnalizare opticd, care cuprinde semnalizatoarele
de oprire si de viraj, impreuna cu sigurantele si comutatoarele aferente;

— instalatia de semnalizare acusticd, care cuprinde clacsoanele, sire-
nele etc.;

— tabloul de bord, care cuprinde aparatele de control, cum sint, de
exemplu: vitezometrul, turometrul, ampermetrul pentru indicarea inten-
sitdtli curentului de incdrcare si descdrcare, indicatoarele nivelulul de
benzind, de presiune a uleiului in instalatia de ungere, de temperaturd a
apei in instalatia de récire, indicatoarele de avarie etc.;

— aparatele folosite, in general, pentru a face mai usoard munca
soferului si pentru a face mai comoda calitoria: stergdtoarele de parbriz
si lunetd, oglinzile retrovizoare, aparatul radio, bricheta electricd, calo-
riferele, ventilatorul etc.;

— echipamentele auxiliare: faruri de ceatd, ldmpi pentru mersul
inapoi, semnalizatoare intermitente (clipici) de avarie, instalatie de alar-
ma antifurt, instalatie pentru temporizarea comenzii stergétoarelor de
parbriz, dezaburizatoare pentru geamul din spate, portbagaje suplimen-
tare, instalatii de remorcare etc.



In fig. 1.1 este reprezentat, exemplificativ, autoturismul Dacia 1300
si unele din péartile sale principale.

Solutiile constructive de organizare generald a automobilului se
referd la tipul si amplasarea motorului, alegerea puntilor motoare, age-
zarea caroseriei purtitoare, dispunerea incdrecdturii in caroserie etec.

Fig. 1.1. Péartile principale ale automobilului Dacia 1300:

1 — caroserie; 2 — motor; 3 — ambreiaj; 4 — cutie de viteze; 5 — volan; 6 — portbagal;
7 — roti motoare; 8 — tablou de bord.

La autoturisme, solutiile de organizare urmaéresc si obtina un spatin
liber cit mai mare pentru pasageri si un confort cit mai bun:

In prezent, in functie de modul de dispunere a motorului si de pozi-
tia puntii motoare, la autoturisme se deosebesc urmaétoarele solutii con-
structive:

— autoturisme cu motorul dispus in fatd si cu rotile motoare in
spate, solutie denumitd clasicd cum sint, de exemplu: autoturismele
Volga, Warszawa, Opel Record, Moskvici 408, Taunus 17 M etc.;

— autoturisme cu motorul dispus in fatd si cu rotile motoare in
fatd, solutie denumitd ,totul in fatd®, cum sint, de exemplu: autoturis-
mele: Dacia 1300, OLTCIT, Wartburg, Trabant, Taunus 12 M si 15 M,
Renault 16 etc.;

— autoturisme cu motorul dispus in spate si cu rotile motoare in
spate, solutie denumitd ,totul in spate%, cum sint, de exemplu, autotu-
rismele: Dacia 1100, Renault 10 Major, Fiat 600, Fiat 850, Volkswagen
1300 ete.

La autocamioane, evolutia organizirii generale .a fost deferminati
de modul de dispunere a motorului, in raport cu puntea din fata. Astfel,
se deosebesc:
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— autocamioane cu motorul dispus in spatele puntii din fatd (solu-
tie veche); '

— autocamioane cu motorul dispus deasupra puntii din fatd si cu
cabina in spatele motorului (SR 101, SR 131, SR 113, GAZ 51 etc.);

— autocamioane cu motorul dispus deasupra puntii din fata, iar
cabina amplasatd deasupra motorului (ROMAN-Diesel, DAC, Skoda,
Mercedes etc.).

La autobuze, solutiile de organizare generald au fost generate de
modul de amplasare a motorului si anume:

— autobuze cu motorul dispus in fata;

- autobuze cu motorul dispus in spate;

— autobuze cu motorul dispus sub podea.

1.3. CLASIFICAREA AUTOMOBILELOR

Automobilele au o mare diversitate de constructii si intrebuinfari,
iar clasificarea lor poate fi ficutd dupd mai multe criterii, cele mai im-
portante fiind: modul de intrebuintare (destinatia) si capacitatea de tre-
cere peste anumite terenuri.

a. Dupa modul de intrebuintare, automobilele se clasifica astfel: au-
tomobile pentru transport de persoane (autoturisme si autobuze); auto-
mobile pentru transport de méarfuri; automobile cu intrebuintare speciala.

Autoturismele se clasificd fie in functie de capacitatea cilindricd a
motorului, fie dupd forma caroseriei.

In functie de capacitatea cilindrici, se deosebesc urmaétoarele ca-
tegorii:

— autoturisme foarte mici, cu capacitatea cilindricd sub 1000 cm?
(Trabant, OLTCIT Special, Fiat 500 D si 600 D);

— autoturisme mici, cu capacitatea cilindricad cuprinsa intre 1000
si 1300 cm3 (Dacia 1100 si 1300; OLTCIT Club; Wartburg; Skoda S 440,
S 445 si D 450; Moskvici 402, 407 si 408; Renault Caravele; Fiat 1100;
Volkswagen 1300);

— autoturisme mijlocii, cu capacitate cilindrica cuprinsd intre 1300
si 2500 cm® (Fiat 1500 si 1800; Volkswagen 1600; Mercedes Benz 190
si 220 S);

— autoturisme mari, cu capacitatea cilindricd peste 2500 cm?3 (Gaz
12 ZIM; Ceaika—Gaz 13; ZIL~111; Mercedes 300 SE).

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

— limuzind (fig. 1.2), cu: caroserie decapotabild; cadrul suport al
acoperisului fix, iar restul acoperisului escamotabil; 4 sau mai multe
locuri pe scaune, amplasate pe cel putin doud rinduri; 2 sau 4 usi late-
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rale; 4 sau mai multe ferestre laterale; uneori, intre locurile din fati si
cele din spate, se prevede un geam despartitor;

— berlind sau sedan (fig. 1.3), cu: caroserie inchisi, cu sau fira
montant central pentru ferestre laterale; acoperis rigid fix, in unele ca-
zuri o parte a acoperisului putindu-se deschide; 3 sau mai multe locuri

— =
; I77 asw

Fig. 1.3. Autoturism berliné:
a — cu patru usi; b — cu douid usi.

pe scaune, amplasate pe cel putin doud rinduri; 2 sau 4 usi laterale,
putind avea si o deschidere in spate pentru acces in habitaclu; 4 ferestre
laterale; cind ferestrele laterale nu sint separate printr-un montant cen-
tral, autoturismul se numeste ,,coach®;

Fig. 1.4. Autoturism cupeu.

— cupeu (fig. 1.4), cu: caroserie inchisd, in general cu volum limi-
tat in partea din spate; acoperis rigid fix, in unele cazuri o parte a aco-
perisului putindu-se deschide; 2 sau mai multe locuri pe scaune, dispuse
cel putin pe un rind; 2 usi laterale si o deschidere in spate pentru acces
in habitaclu; 2 sau mai multe ferestre laterale;
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— fals cabriolet (fig. 1.5), cu 2 sau 4 usi; seamind cu autoturismul
tip berlind cu deosebirea ca nu are stilpi de usé;

— cabriolet (fig. 1.6), cu: caroserie decapotabild; acoperis decapota-
bil, rigid sau nerigid, avind cel putin doud pozitii: acoperit sau escamotat;
2 sau mai multe locuri pe scaune, dispuse pe cel putin un rind; 2 sau
4 usi laterale; 2 sau mai multe ferestre laterale;

Fig. 1.5. Autoturism fals cabriolet:
¢ — cu doud usi; b — cu patru usi.

Fig. 1.6. Autoturism cabriolet:
a — cu doud locurl; b — cu 4—6 locuri.

Fig. 1.7. Autoturism break:
a — cu trel usi; b —~ cu cincl usi.

-— break (sau familial, combi, station fig. 1.7), cu: caroserie in-
chisd si partea din spate in asa fel dispusd incit oferd un volum interior
mare; acoperis rigid, fix, in unele cazuri o parte a acoperisului putindu-
se deschide; 4 sau mai multe locuri, amplasate pe 2 rinduri (rindurile de
scaune poi avea spdtarul rabatabil spre inainte sau pot fi demontabile
pentru a forma o platformi de incadrcare cit mai mare); 2 sau mai multe
usi laterale si o deschidere in spate pentru acces in habitaclu; 2 sau mai
multe ferestre laterale;
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— sport (fig. 1.8), cu caroserie deschisd, eventual echipati cu aco-

peris pliabil, decapotabil sau demontabil;

~— de competitii (fig. 1.9), cu caroserie de formd aerodinamici spe-
cificd vitezelor mari, cu doud usi sau fard usd, cu sau fiara ferestre

laterale.

Fig. 1.9. Autoturism de competitii.

Unele caracteristici ale autoturismelor de fabricatie roméaneascd sint
tipizate, conform STAS 11926-80, asa cum se arati exemplificativ in

tabelul 1.1.
Tabelul 1.1
Caracteristici tipizate pentru autoturisme din productia interna
. Capacitatea | Numir de Mas2 Tipul Formula

Denumire c111ndra'lca persoane utila mottﬁ-ltluui rotilor

cm kg
Berlind 1289 5 400 MAS 4X2
Break 1289 5 400 MAS 4x2
Limuzina 1698 5 440 MAS 4x2
Autoturism de 1289 5 430 MAS 4x4
teren carosat 2495 5 540 MAS 4%4
3119 5 540 MAC 4%4
Autoturism de 1289 5 480 MAS 4x4
teren, cu 2 495 5 540 MAS 4X%4
prelatd 3119 5 540 MAC 4%4

NOTA: MAS inseamna motor cu aprindere prin scinteie;

MAC inseamnd motor cu aprindere prin compresie; formula de rofi 4X2
inseamné patru roti, din care doud motoare, iar cea de 4X4, toate
4 rotile motoare.
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Autobuzele se clasifica in felul urmétor:

— dupd capacitate, adicd dupd numdrul de locuri ocupate de cili-
tori pe scaune: autobuze foarte mici (microbuze), pind la 17 locuri; auto-
buze mici, cu 17—30 locuri; autobuze mijlocii, cu 30—50 locuri; auto-
buze mari, cu peste 50 locuri:

— dupa destinatia transportului calitorilor: autobuze urbane, des-
tinate transporturilor de céldtori in localitdti, cu caroseria inchisi, cu
doud usi care sint comandate de sofer; fiind destinate deplasédrilor pe dis-
tante scurte, au mai multe locuri in picioare si mai putine pe scaune;
platforma din spate este mai mare, in scopul de a putea primi un numér
mai mare de cdlatori in timpul scurt al opririlor in statii; autobuze inter-
urbane, destinate transporturilor intre localitdi, la care numirul locuri-
lor pe scaune este mai mare decit la autobuzele urbane; autobuze speciale,
destinate transporturilor pe distanfe mari si pentru excursii; au scaunele
construite in mod special pentru marirea confortului caldtorilor, instalatii
de radio-receptie, difuzoare etc.

Automobilele pentru transportul de marfuri se clasifici astfel:

— dupa felul caroseriei: autocamioane platformdi, destinate trans-
portului de marfuri solide ambalate sau in vrac; autocamioane basculante,
destinate transportului marfurilor a ciror incarcare si descircare poate
fi mecanizatd: autocisterne, destinate transportului de lichide; autofur-
gonete, previzute cu platformd, pereti laterali si prelate pentru a proteja
incarcatura de intemperii sau praf;

— dupa capacitatea de transport: autocamioane mici, cu capacita~
tea pina 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 sint prevazute cu instalajii pentru efectuarea
anumitor servicii. Din acest punct de vedere automobilele speciale se
impart in: automobile pentru pompieri: autopompe, autocisterne, auto-
scari; automobile sanitare: autolaboratoare, autodentare, autofarmacii,
autosanitare pentru radiografii si microradiografii etc.; automobile pentru
lucrdri de constructii inzestrate cu diferite utilaje de constructii: auto-
macarale, autobetoniere, autoasfaltiere etc.; automobile comunale: auto-
stropitori, automdturatori, autopluguri, autovidanjoare etc.; automobile
pentru prospectiuni miniere: autosondeze, automobile seismografice, auto-
carotiere radioactive etc.; automobile tehnice: frigorifice, autocare de
televiziune, statii de radio etc.; automobile pentru nevoi social-culturale:
autocinematografe, autobiblioteci, autostatii cu magnetofoane.

b. Dup# capacitatea de trecere peste anumite terenuri automobilele
se pot grupa astfel:

— automobile cu capacitate de trecere normald, destinate depla-
sirii pe drumuri amenajate; acestea sint automobile de tip 4X2 cu doud
osii, din care una motoare;
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Principalele caracteristici ale unor automobile de fabricatie romAneascd Tabelul 1.2

Sarcina admisa Dimensiuni: mm s:;_ Dia-
Pu- | Nr. 1ocuri*| Greu- Interioare De gabarit 11’;15:_ Vo- e ci;‘t’g"
L tere sau tate Pe Pe rioa- 1um mi-~ totali
Marca 51 tipul mo- | sarcina o~ | PUn- | puntea | Lun- « tnal- | Lun- tnal- | raa | utdl | nim | fnau-
tor utlla, tald | tea spate gi- | LAt~ | Tyl gi- | LA~ | 4o | plat-| m? | devi-| totren
cP kgt kgt | fatd kgf mea | M€ | mea | mea | ™M€2 | mea | for- raj kg
kgt L B H Ly By i, mei mm
mﬁ
1 2 3 4 5 6 7 8 ¢ 10 11 12 13 14 15 16
1. AUTOTURISME
DACIA-1300 54 5* | 1320 625 695 —_ — — 4340 1640 | 1 430 — — [10000]| 1760
ARO-10 54 5% | 1550 700 850 — — — 3594 | 1600|1740 — — [10500| 2200
ARO 240; 241; 243 83 6* { 2300 900 1400 — — — 4033} 1775 2013 - — {12000 3670
OLTCIT Special 34 b 835 620 615 — —_ —_ 3732| 15381 1430 — — 9780 1735
OLTCIT Club 57 5* 875 661 614 — —_— — 37321 1538 1430 — — 9780 2075
2. AUTOBUZE S1
MICROBUZE
TV-12 M 75 10* § 2920 1400 1520 — -~ - 4700| 1930| 2085 — — (12000 —
TV-14 M 70 10* | 34380} 1480 1 600 — — — 4700) 1930 2085 — — {12000 -
TV-20 R 140 40* (12600 4100 8 500 — — — 9695] 2500 3006 — — (18 900 —
A-83 135 32% {11 270| 4060 7210 — — —_ 8345| 25001 2980 — — (18700 —
R-109 RD 135 41* |11 500 | 3 800 7700 - - — 9515 25001 2970 — — 115700 —
R-109 RDM 135 37* 12500} 4 500 8 000 — — — 8990 | 2500| 2970 - — {14500 —
R-112 UD 192 | 274-73* |16 090 | 6 000| 10 000 - —~ — [11780| 2500| 3035 — — |17 500 —
R-112 UDM 192 | 244-76* |16 000{ 6 000| 10 000 — - ~ [11210] 2500 3035| — — 17500] -
R-111 RD 192 53* 15000 5000 10000 - — — |11 365| 25003 2975 - — |19 000 —
R-117 UD 192 {374-110* (23000 | 6 500 10000 - - — [16565]| 2500| 3000| — — 17500 -
3. AUTOCA- . AF
MIOANE ":;
ARO-320 83 1100 2800 1040 1760 {2210 1930 400 | 4330]| 2000 2013 4,26 ~— {14500 3800
T™V-12 C 75 1200 3100|1350 1750 | 2420 1930 400 | 4880| 2000| 2085 4,67 —_ 12':000 3 850
TV-14 C 70 1200 3250 1500 1750 | 2420} 1930] 400 | 4880] 2000 2085 4,67 — (12009 { 4 000
SR-113 N 140 5 0v0 9350 2350 7000 | 4440 2200] 500 | 7353{ 2350 2 200 9,70 -~ |18 600]16 800
6135 R 135 5000 9450 | 2450 7000 | 4440} 2200 500 | 7433| 2350} 2350 9,70 — |18 60016 800
R 8135 F 135 7500 (12100 | 4 500 7600 | 5300 2200 500 | 7480| 2490 2 895 11,70 —  [143100 | 22 100
R 10215 F 215 9000 (16200 6200| 10000 | 6200|2350 500 | 8470| 2490 2920 14,57 — 115700 { 32 000
R 12215 DF 215 10502 |18 500| 4500 2x7000 | 7000] 2350 500 { 8973 2 500 2:855 16,45 —_ 15:000 36 500



SR 113 cu platformi
basculabila 140 4 500 9350 2350 7000 | 1440) 2200 800 | 7353| 2350 2200 | 9,70 — |18 600/ 16 300
6135 cu platformai
basculanti 135 4 500 9450| 2450 7000 | 4440] 2200] 800 | 7433| 2350| 2350 9,70 — 11860016 800
R 8135 cu platforma
basculanta 135 6500 (12100 4500 7600 [ 5170 2490 910 | 7300 | 2490 2895 12,80 — |14100] 22100
SR 113 cu oblon
ridicétor 140 4 500 9330 2320 7000 | 4500 2200f 500 | 7353| 2350]| 2200 8,67 — |18 700116 700
6135 cu oblon
ridicator 135 4 500 9450 | 2450 7000 {4400) 2200f 800 | 7433| 2350| 2350| 9,70 — [18600|163800
R 8135 cu oblon
ridicadtor 135 7000 [|12100| 4500 7600 | 5300 2200 500 | 7905 2490| 2895 | 11,70 — 1410022100
SR 113 cu macara
hidraulica 140 4 000 9330} 2320 7000 | 4500 2200 500 | 8150 2350| 2200| 8,67 — [18700) 16 700
6135 cu macara
hidraulica 135 4000 | 9450| 2450] 7000 | 4400| 2200| Boo | 7433 23501 2350} 9,70] — [18600]16 800
R 8135 cu macara
hidraulica 135 6500 [12100|4500| 7600 | 5300 2200] 500 { 8280 2500| 2900 11,70 — [14100]22100
4, AUTOBASCU-
LANTE
SR 116 140 5000 9350 | 2350 7000 | 292012250 440 | 5920( 2435| 2316( 6,50 2,86(14 900} 16 800
6135 RK 135 5000 9450 | 2 450 7000 | 2920 2250 440 | 5920 2435| 2310] 6,50| 3,81 (14 900 | 16 800
R 8135 FK 135 6500 [12500} 4 500 8 00u 3800 2300 450 | 5830| 2490 2895 | 8,70| 4,00 1160022100
R 10215 FK 215 8500 [16900| 6000] 10000 | 4400] 2300} 450 | 6620 2500] 2900] 10,10| 4,56 14 600 | 32 000
R 12215 DFK 215 10500 [18000( 4000{2x 7000 | 4460 2300| 600 | 7345| 2500 3150 10,30 6,06 |15 300 [ 36 500
R 19215 DFK 215 16 000 (26200] 6200{2x10000| 4600 2300{1100 | 7345| 2500 3150 10,60| 8,04 |15 30038000
5. AUTOFUR- |
GOANE,
AUTOIZOTERME
SI AUTOFRI-
GORIFERE
TV 12 furgon 75 1200 3200| 1500 1700 | 2870|1936 400 | 4700 1930 2175 5.40{ 6,50!12006| 3950
TV 12 izoterm 75 1000 3360 1500 1830 {2700 19001670 [ 4700{ 1930 2250| 5.10| 8,20(12000! 4110
TV 12 frigorific 75 960 31601| 1500 1660 | 2700] 19001670 | 4850( 2000| 2700{ 5,10 8,20(12000| 3910
SR 113 furgon 140 4500 9350} 2350 7000 [ 4620] 24302100 | 7500 2500] 3200} 11,22] 23,50 {18 600 16 800
SR 113 izoterm 140 4500 9350 2350 7000 | 4550{ 23502100 [ 7500| 2500 3200| 10,70 ] 22,50 |18 600 16 800
SR 113 frigorific 140 4200 9350( 2350 7000 | 4550 23502100 | 7500 2500 3200( 10,70 | 22,50 |18 600 16 800
R 8135 furgon 135 6500 (12100 4 500 7600 | 5290 23602145 7540 2500 3450 12,48 | 26,60 [16 000 | 22 100
R 8135 izoterm 135 5600 [12100] 4500 7600 [ 5200} 23001970 | 7520 2490 | 3570 12,00 23,6014 100 | 22100
R 8135 frigorific 135 5300 [12100( 4500 7600 | 5200 230011970 | 7520} 2490 3579} 12,00 | 23,60 |14 1900} 21 100




Tabelul 1.2 (continuare)

1 l 2 ‘ 3 4 5 6 , 7 I 8 l 9 l 10 11 12 13 14 15 ‘ 16

R 8135 furgon

postal 135 5600 [t121¢0] 4 500 7600 | 41500] 21001800 | 6240] 2370 2750 9,40 13,90 [11 600 |22 100
R 10215 izoterm 215 7400 {15800| 5800 10000 | 6250| 20502010 | 8 7¢O | 2490} 3600| 15,40} 25,00 |15 700 | 32 000
R 10215 frigorific 215 7000 (15800| 5800| 1000u | 6250{ 2050 (2010 | 8 700 | 2490| 3600} 15,40] 25,00 (15 700 | 32 000
6. AUTOTRACTOA-

RE CU SA SI
SEMIREMORCI
SR 115 cu SRP-10

platforma 140 8000 16700 2450 7000 | 7430 2280 600 |11350( 2490} 3500| 17,90 - |18 700 |16 700
R 8135 FS cu

8 ATM 1 furgon 135 8n00 [19544| 4500 7600 | 78501 2200|2176 |11150| 2500| 3630 17,00| 37,00 |11 600 | 19 544

R 10215 ¥'S cu
10 ATM 1 furgon 215 17 0600 32 000| 6 000 10000 | 9565 2300)2200 {13570| 2500| 3850 22,00 54,00 (13 000 | 32 000
R 10215 ¥S cu .

10 ATM 2 plat-

forma cu coviltir
pliabil 215 16 000 |31 000| 6000 10000 |11000| 2400 (2100 {14000| 250G | 3850 | 26,00} 54,00 (13 000 | 31 000
R 12215 DFS cu
12 ATM 3 plat-
forma 215 16 009 29030 4500]2% 7000 |10320( 2200 (2200 {13500{ 2500 3720 22,00 — [11700 |29 n00
R 12215 DFS cu
12 AF 3 frigorific 215 15000 {32115| 4500 |2%x7 000 |10250( 21152115 |14200| 2450} 3 850 21,60 | 47,00 (12 500 | 32115
R 19256 DFS cu
19 AF 5 frigorific 256 20000 {38000 6200 2x8 000 |11960} 2264 (2216 [15340| 2500 3 960 27,00 | 68,00 |13 000 | 38 000
R 19256 DFS cu
19 ATM 1 furgon 256 22000 138000 6200{2x8 000 |11 900| 2400 (2200 {15200 2500| 3 900 28,80 64,00 {16 000 | 38 000
R 19256 DF'S cu
12 ALP 2 cisterna 256 18 400 (38000 6 200 |2 x 8 000 — — — |14 000) 2500 | 3050 — 25,0 0{13 000 { 38 000
6135 RS cu semi-

remorcad transport
autoturisme 135 6500 [16 000 2450 7 000 - — - (18100] 2700| 3550 ~— — {14 900 | 16 000
R 12215 DFS cu
semiremorci

transport con-
tainere de 20’ 215 20000 (36500 4 5002 x 7 000 — — ~— {10400 2500} 4 000 — — |14 300 | 36 500




Tabelul 1.3

Caracteristicile unor autoturisme pentru transport de marfa (camionete)

Denumirea Motor Variante de motor Variante de th:igf;,t ¢ Sarcina
executie ket utils, kgt
ARO L27 ARO L25 X2 sl 4x4
TVDISF 6 Cr/ 68 CP/ socp/ | JETOLAR | 3500 1300
3000 rot/min | 4000 rot/min | ¢ 000 rot/min | o motoare)
V15 M ARO L25 D 127 ARO L 27 4X2 3 200 800
TVD 15 C D 127 ARO L 27 ARO L 25 {4X2 si 4X4 3500 1450
TVD 15 S ARO L 27 D 127 ARO L 25 [4X2 si 4X4 2 800 400
TV 15 CD D 127 ARO L27} ARO 1125 | 4X2 si 4X4 3500 1400
TVD 15 A D 127 ARO L27 { ARO L25 [4X2 si 44} 3500 1409
TV 15 F1 ARO L 27 | D 127 ARO L 25 [4X2 si 4x4] 3500 1300
TV 35 M ARO 1.25 D 127 ARO L 27 4%2 3700 1200
TV 35 C L. 127 ARO L 27 { ARO L25 4%2 4 000 1800
TV 35 A D 127 ARO L 27 | ARO L25 4x2 4 000 1800
TV 320 C D 127 ARO L 27 | ARO L25 [4X2 si 4X4] 3225 1525
TV 320 S ARO L25 { D 127 ARO L 27 14X2 si 4x4 2500 400
TV 320 J ARO L27 | D 127 ARO L 25 |4%2 sl 4x4 3100 1100
TV 320 F D 127 ARO L27 | ARO L 25 |4X2 si 4x4 3450 1250

— automobile cu mare capacitate de trecere, cu posibilititi de de-
plasare pe orice fel de drumuri si chiar pe drumuri neamenajate; acestea

pot fi de tipul: 4X4 cu doud osii, ambele motoare: 6X4 cu trei osii

din care doud motoare; 6 X6 cu trei osii, toate motoare;

— automobile amfibii,

stini etc.

r

care pot ftrece peste cursuri de apd, mla-

In mod orientativ, in tabelele 1.2 si 1.3 sint prezentate principalele
caracteristici ale unor automobile de fabricatie roméaneasca.



2.

Motorul automobilului

Motorul este o masind de fortd care transformi o formi oarecare de
energie (termica, electrica, solard etc.) in energie mecanica.

Motorul care transforma energia termicd, degajati prin arderea
unui combustibil, in energie mecanicd se numeste motor termic. Dintre
aceste motoare, cel la care procesul de ardere a combustibilului si trans-
formarea energiei termice in energie mecanicd au loc in interiorul moto-
rului se numeste motor cu ardere interna.

2.1. CLASIFICAREA MOTOARELOR
CU ARDERE INTERNA

Motoarele cu ardere internd sint de mai multe feluri, clasificarea
lor putindu-se face dupd mai multe criterii, cele mai importante fiind
cele enumerate in continuare.

a. Criteriul care diferentiazd cel mai mult motoarele cu ardere in-
ternd din punct de vedere functional (si in mare maésurd si constructiv)
este modul de aprindere. Din acest punct de vedere, motoarele cu ardere
internd se impart in:

— motoare cu aprindere prin scinteie (MAS), care realizeazi aprin-
derea amestecului carburant in cilindru prin declansarea unei scintei
electrice (Dacia 1100, Dacia 1 300, OLTCIT Special si Club, ARO 10.1 si
10.2, Volga, Warszawa, SR 131, SR 113);

— motoare cu aprindere prin compresie (MAC), care' realizeazi
aprinderea amestecului carburant prin autoaprindere (ROMAN cu mo-
tor Diesel, ARO cu motor Diesel, DAC — Roménia, Skoda, Mercedes,
Csepel s.a.);

b. Motoarele cu ardere internd pot functfiona cu o mare varietate de
combustibili. Dupa starea in care intrd combustibilul in organul de for-
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mare a amestecului se deosebesc: motoare cu combustibil gazos; motoare
cu combustibil lichid (usor sau greu); motoare cu combustibil solid (de
obicei pulverulent); motoare cu doi sau mai multi combustibili (de obicei
in stare lichida sau gazoasa).

¢. Asezarea cilindrilor are ofoarte mare diversitate, de cele mai
multe ori adaptatd la necesitatile utilizdrii motorului. Din acest punct de
vedere, se cunosc: _

— motoare verticale, la care cilindrii sint dispusi deasupra axei ar-
borelui cotit (la majoritatea motoarelor);

~ motoare orizontale, la care cilindrii sint dispusi la acelasi nivel
<u axa arborelui cotit;

— motoare In linie, la care axele cilindrilor sint paralele si situate
in acelasi plan (la majoritatea motoarelor);

— motoare in doul linii paralele, la care axele cilindrilor sint para-
lele si situate in doud plane paralele;

— motoare in V, la care axele cilindrilor sint situate in doui plane
care formeazi intre ele un unghi, axele din acelasi plan fiind paralele:
{(Taunus 12 M, SR 113, SR 131, Mercedes 600, Rolls Rayce);

— motoare cu cilindri opusi (tip ,,boxer¢),
la care axele cilindrilor sint situate in doud plane
care formeaz3 intre ele un unghi de 180°, axele
din acelasi plan fiind paralele (Volkswagen, Ste-
ier, OLTCIT cu motoare M 031 si M 036 s.a.);

— motoare cu cilindri in stea, in H, in
X, In W sau inversati, care nu se folosesc la
automobile.

2.2. CARACTERISTICILE GENERALE
ALE MOTOARELAR

Elementele caracteristice generale ale motoa-
relor de automobil sint date in continuare (fig. 2.1). Fig. 2.1. Elemente carac-
Alezajul D reprezinti diametrul interior al temtlc‘inotgoer?ﬁfl?.le ale
<ilindrilor motorului. )

1 — piston; 2 — supapaa de

1 3 143 - admisie; 3 -—- supapid de

qunc.tul mort interior (PMI) este pozitia ex- 23S 4 = SBapa, de
tremd a pistonului, corespunzitoare distantei ma- clliindru.

xime fatd de axa geometricd a arborelui cotit.
Punctul mort exterior (PME) este pozitia extremi a pistonului, co-
respunzitoare distantei minime fatd de axa geometricd a arborelui cotit.
Cilindreea sau volumul util este volumul generat de piston, atunci
<ind se deplaseazd de la punctul mort interior la punctul mort exterior.
Unitétile de masura ale cilindreei sint centimetrul cub sau litrul.
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Cilindreea totald sau capacitatea/cilindrici reprezinti suma cilin-
dreelor tuturor cilindrilor unui motor.

Volumul camerei de ardere (de compresie) este spatiul inchis din in-
teriorul cilindrului, corespunzdtor pozitiei pistonului in punctul mort
interior.

Raportul de compresie este raportul dintre volumul!total al cilin-
drului motor (cilindreea + volumul camerei de ardere) si volumul camerei
de ardere. Raportul de compresie aratd de cite ori se reduce prin compre-
sie volumul amestecului ;carburant, atunci cind pistonul se deplaseaza
de la punctul mort exterior la punctul mort interior.

La automobile, valoarea raportului de compresie variazid intre 1:6
si 1:10 pentru motoarele cu aprindere prin scinteie si Intre 1:14 si 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 distanta parcursi de piston de la punctul
mort interior la punctul mort exterior, masuratad pe axa cilindrului motor.

Puterea motorului reprezintd lucrul mecanic produs in unitatea de
timp; lucrul mecanic se produce prin deplasarea pistonului datoritd pre-
siunii rezultate din arderea amestecului carburant in timpul cursei actjve.
In practicd, puterea se mésoard in cai putere (CP). Specificd fiecdrui mo-
tor este puterea maxima determinatd la o anumitd turatie: 54 CP (DIN)
la 5250 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, ma-
suratd in grame, consumatd pentru a se produce un cal-putere, intr-o ora
de functionare 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 in functie de tipul
motorului si al automobilului, poate avea valori cuprinse intre 150 si
380 g pe ord de fiecare cal-putere, uneori chiar mai mici.

2.3. FUNCTIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE
PRIN SCINTEIE

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

Aceastd transformare, care are loc de-a Iungul unui ciclu motor, se
produce in felul urmator: amestecul carburant ce se formeazd In afara
motorului (In carburator si in tubulatura de admisie) este aspirat in ci-
lindri sub forma unui amestec de particule fine de benzind si aer. Ajuns
fn cilindri, amestecul carburant este comprimat, iar apoi aprins cu aju-
torul scinteilor electrice produse de bujii. In timpul arderii se produce o
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crestere rapida a presiunii si temperaturii, iar gazele sub presiune apasa
asupra pistonului, facind ca acesta sd se deplaseze in lungul cilindrului si
s8 antreneze arborele cotit prin intermediul mecanismului bield-manivela.

Totalitatea proceselor care se repetd periodic si intr-o anumitd or-
dine in fiecare cilindru al motorului, in timpul functionarii acestuia, re-
prezinta ciclul motor.

O parte a perioadei de timp in care se produce ciclul motor si care
se desfdsoard In timpul unei curse a pistonului se numeste timp. Din acest
punct de vedere motoarele pot fi:

— motoare in patru timpi, la care ciclul motor se efectueazd in
patru curse ale pistonului;

— motoare In doi timpi, la care ciclul motor se efectueazd in doua
curse ale pistonului.

2.3.1. FUNCTIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN
SCINTEIE IN PATRU TIMPI

La motorul cu aprindere prin scinteie in patru timpi, ciclul motor se
desfdsoard in decursul a patru curse ale pistonului, cdrora le corespund
doua rotatii ale arborelui cotit.

<4, £
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Fig. 2.2. Schema functionirii motorului in patru timpi:
1 — admisia; 2 — compresia; 3 — arderea §i destinderea; 4 — evacuarea.

Cei patru timpi sint (fig. 2.2):

— timpul I — admisia;

— timpul II  — compresia;

— timpul III — arderea si destinderea;
— timpul IV — evacuarea.
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Timpul I — admisia. Prin deplasarea pistonului de la PMIila PME
se face admisia amestecului carburant in cilindri, datoritd depresiunii care
se creeaza. Pentru ca admisia sd se facd mai usor, supapa de admisie in-
cepe sd se deschidd chiar spre sfirsitul cursei de evacuare, astfel cd in
momentul in care pistonul ajunge la PMI, supapa este complet deschisd
(fig. 2.3.¢). In acest fel se imbunititeste intr-o oarecare masurd si eva-

M

Fig. 2.3. Ciclul motorului in patru timpi:

a — aprinderea (avansul « ); b — arderea; ¢ — inceputul evacudrif (avansui ); d — evacua-

rea; e — deschiderea supapel de admisie (avansuly ); f — spdlare; g — inchiderea supapei

de evacuare (intirzierea8 ); h — cresterea presiunil; i — Inchiderea supapel de admisie (in-
tirzierea§ ); § — reluarea ciclului.

cuarea din cilindru a gazelor arse, prin impingerea acestora de cétre ames-
tecul carburant proaspit admis in cilindru (fig. 2.3, ).

Inchiderea supapei de admisie se face cu intirziere, dupa ce pistonut
a trecut de PME (fig. 2.3,1). Aceasta permite ca gazele, care intrd cu o
anumitd vitezd In cilindru, sd-si continue drumul spre interiorul cilin-
drului si dupd ce pistonul a pornit spre PMI si a inceput cursa de com-
presie. Avansul la inchiderea supapei de admisie variazd intre 5° si 40°,
iar intirzierea la inchiderea supapei intre 4° si 70°.

Timpul II — compresia. De la PME, pistonul isi continud miscarea
deplasindu-se spre PMI (fig. 2.3, h). In acest interval, supapa de admisie
se Inchide. Prin ridicarea pistonului se realizeazd compresia amestecului
carburant si, in acelasi timp, o micsorare a volumului sdu. Datoritd aces-
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tui fapt, are loc omogenizarea §i cresterea temperaturii amestecului car-
burant si, prin aceasta, se imbunéitateste inflamabilitatea si arderea aces-
tuia in cilindru. Compresia propriu-zisi incepe abia dupa ce s-a inchis su-
papa de admisie.

Timpul III — arderea si destinderea. La capéitul cursei de compresie,
cind pistonul ajunge aproape la PMI, intre electrozii bujiei se produce o
scinteie electricd, care aprinde amestecul carburant. Prin arderea ameste-
cului carburant cresc brusc atit temperatura, pind la 1 800...2 000°C, cit
si presiunea gazelor din cilindru, pini la 30...40 daN/cm? (fig. 2.3, b).
Pentru ca arderea si nu se prelungeascd mult in timpul cursei pistonului
de la PMI la PME, este necesar ca aprinderea sd aiba loc inainte ca pis-
tonul sd ajunga la PMI (fig. 2.3, a).

Distanta dintre pozitia pistonului corespunzitoare momentului cind
se produce scinteia electricd si pozitia cind este la PMI se numeste avans
la aprindere si se mésoard in milimetri sau in grade.

Destinderea gazelor incepe dupa ce a fost atins punctul de presiune
maximi. In acest timp, gazele exercitd o presiune asupra pistonului si
efectueaza un lucru mecanic util (cursa activd a pistonului).

Timpul IV — evacuarea, Dupi ce s-a terminat expansiunea gazelor,
pistonul ajungind la PME isi continui miscarea spre PMI. In aceastd
perioada se deschide supapa de evacuare (fig. 2.3, d).

Pentru asigurarea evacudrii cit mai complete a gazelor arse din ci-
lindru, supapa de evacuare se deschide cu un avans fati de PME de
35...70° (fig. 2.3, c). De asemenea, supapa de evacuare se inchide cu o
intirziere de 20...30°% pentru a se folosi iner{ia pe care o au gazele in
timpul evacuérii.

2.3.2. FUNCTIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN
SCINTEIE IN DOI TIMPI

La motorul cu aprindere prin scinteie in doi timpi, ciclul motor se
desfiasoard pe durata a doud curse ale pistonului, cirora le corespunde o
singurd rotatie a arborelui cotit.

Fazele de funciionare ale acestui motor sint aceleasi ca si la motorul
cu aprindere prin scinteie in patru timpi. Deosebirea constd in faptul
cd, in cazul motorului in doi timpi, cele patru faze de functionare sint
grupate doua cite doud, in felul urmaétor:

— la timpul I, admisia amestecului carburant se efectueazd impre-
und cu compresia;

— la timpul II se efectueazi arderea, destinderea si evacuarea ga-
zelor arse.

Amestecul carburant este absorbit mai intii In carterul motorului,
de unde este apoi introdus fortat in cilindru.

La motoarele cu aprindere prin scinteie, In general, admisia si eva-
cuarea gazelor se fac prin orificii (ferestre) dispuse in cilindrii motorului.
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Rolul de supapa il joacd insusi pistonul, care, In timpul deplasirii sale,
inchide si deschide aceste orificii la momentul potrivit.

Ciclul de functionare a unui motor cu aprindere prin scinteie in doi
timpi (fig. 2.4) este urmatorul:

Timpul L In timpul icursei ascendente, pistonul se afld in apropiere
de PMI, cind se produce aprinderea amestecului carburant comprimat

Fig. 2.4. Ciclul motorului-in doi timpi obisnuit:

a — arderea, admisia in carter; b — expansiunea, sfirgitul admislei fn carter;

¢ — inceputul evacuarii, compresia in carter; d — admisia in cilindru; e — ba-~

leiajul; f — compresia, fnceputul admisiel in carter; A — orificlul de admisie;
E — orificlul de evacuare; T — canalul de transfer.

(fig. 2.4, a). Datoritd cresterii bruste a presiunii din cilindru, pistonul se
deplaseazi in jos si efectueazd lucrul mecanic util (fig. 2.4, b). In acelasi
timp, pistonul, in deplasarea sa de la PMI la PME, executd compresia
amestecului carburant din carter; ajungind in dreptul ferestrei de eva-
cuare, o deschide si gazele incep sd iasd din cilindru (fig. 2.4, c).

Deplasindu-se in continuare spre PMI, pistonul deschide fereastra
de baleiaj, prin care intrd in cilindru amestecul carburant comprimat in
carter (fig. 2.4, d). Jetul de gaze proaspete care intrd sub presiune prin
fereastra de baleiaj impinge gazele arse aflate in cilindru, obligindu-le sa
iasi prin orificiul de evacuare. .

Baleiaj se numeste procesul de evacuare fortatd a gazelor arse din
cilindru de citre incircitura proaspitd introdusd la o presiune mai ri-
dicatd (fig. 2.4, e).

Timpul II. Dupi ce a atins PME, pistonul incepe si se deplaseze spre
PMI. Baleiajul continud pind cind pistonul inchide orificiile de evacuare
si de baleiaj. Din acest moment incepe compresia amestecului carburant
(fig. 2.4, f). Deplasindu-se spre PMI, pistonul deschide si orificiul de ad-
misie, prin care, datoritd depresiunii care se produce in carter prin de-
plasarea pistonului, amestecul carburant este aspirat in carter (fig. 2.4, f).

Ciclul de functionare a motorului in doi tfimpi se termind atunci cind
pistonul ajunge din nou la PMI.
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2.4. FUNCTIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE
PRIN COMPRESIE

La motorul cu aprindere prin compresie, amestecul carburant se
formeazid in interiorul cilindrului motor, combustibilul (motorina) fiind
introdus pulverizat fin spre sfirsitul cursei de comprese. Operatia de
introducere prin pulverizare a combustibilului in cilindru se numeste in-
jectie. Aprinderea amestecului carburant are loc datoritd temperaturii
inalte obtinute prin comprimarea aerului din cilindru.

2.4.1. FUNCTIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN
COMPRESIE IN, PATRU TIMPI

La motorul cu aprindere prin compresie in patru timpi, ciclul motor
se desfisoard in decursul a patru curse ale pistonului, carora le cores-
pund doud rotatii ale arborelui cotit, la fel ca la motorul cu aprindere prin
scinteie In patru timpi.

Cei patru timpi ai ciclului de functionare sint:

Timpul I — admisia. Pistonul incepe sd se deplaseze de la PMI spre
PME,; supapa de admisie este deschisd, iar supapa de evacuare este in-
chisa. Datoritd depresiunii create prin deplasarea pistonului, are loc ad-
misia aerului in cilindru.

Timpul II — compresia. Dupa ce a ajuns la PME si s-a inchis supapa
de admisie, pistonul, continuind sa se deplaseze spre PMI, comprimé& aerul
din cilindru.

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

Timpul III — arderea si destinderea. Cind pistonul a ajuns aproape
de PMI, combustibilul este introdus sub presiune in cilindru, fiind pulve-
rizat fin cu ajutorul unui dispozitiv special numit injector, montat in
chiulasi. Datoritid contactului cu aerul fierbinte din interiorul cilindrului,
particulele pulverizate se aprind si ard, iar presiunea din cilindru creste
brusc. Gazele de ardere apasi asupra pistonului si acesta se deplaseazd
spre PME, efectuind cursa utila.

Aprinderea combustibilului injectat in cilindru nu se face instanta-
neu, ci Intr-un interval de timp, in care se produce incilzirea combusti-
bilului si au loc modificdri fizico-chimice ale particulelor pulverizate. In-
tervalul de timp scurs din momentul inceperii -injectiei combustibilului
pind in momentul aprinderii sale se numeste intirziere la aprindere
(0,002 ...0,003 s). Din aceste motive, pentru ca arderea combustibilului
54 nu se prelungeasca in cursa de destindere, fapt care ar duce la sci-
derea puterii motorului, este necesar ca injectia s inceapd inainte ca pis-
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tonul si ajungd la PMI, spre sfirsitul cursei de compresie. Momentul de
injectie a combustibilului in cilindru este in aga fel ales, incit arderea sa
inceapd cind pistonul a ajuns la PMI.

Unghiul parcurs de arborele cotit din momentul inceperii injectiei
pind iIn momentul cind pistonul a ajuns la punctul mort interior, se nu-
meste avans la injectie si se masoard in grade.

Timpul IV — evacuarea. 'Pistonul se deplaseazi de la PME la PMI
si impinge gazele arse, obligindu-le sd iasd prin galeria de evacuare in
atmosferd. In acest timp supapa de evacuare este deschisa, iar supapa de
admisie este inchisa.

Cind pistonul ajunge la PMI, cilindrul este golit de produsele arderii
si astfel poate sd inceapd un nou ciclu de functionare.

2.4,2. FUNCTIONAREA MOTORULUI CU APRINDERE PRIN
COMPRESIE IN DOI TIMPI

Motorul cu aprindere prin compresie in doi timpi poate fi: cu ad-
misia aerului prin carter sau cu admisia directd a aerului. La ambele ti-
puri, ciclul de functionare are loc intr-o singura rotatie a arborelui cotit,
adica in timpul a doud curse ale pistonului.

In cazul motorului cu aprindere prin compresie in doi timpi cu ad-
misia aerului prin carter, la sfirsitul compresiei, cind pistonul se apropie
de PMI, in aerul incalzit si comprimat la aproximativ 35 at se injecteazi
combustibil in interiorul cilindrului, cu ajutorul unui injector. Combus-
tibilul este trimis la injector de cétre pompa printr-o conductd. Combus-
tibilul pulverizat si amestecat cu aerul fierbinte se autoaprinde si, prin
ardere, presiunea gazelor din cilindru creste la 45...55 at.

Sub influenta presiunii gazelor, pistonul coboard de la PMI la PME;
gazele se destind si efectueazd un lucru mecanic, avind loc cursa de des-
tindere, in timpul céreia inceteazd admisia aerului proaspét si se face com-
presia acestuia prealabild in carter.

La sfirsitul cursei de destindere, pistonul deschide intii orificiul de
evacuare, pe unde ies cu mare vitezi gazele arse si comprimate la
3...4 at; astfel, presiunea in cilindru se reduce la 1,1...1,5 at, in timp
ce creste presiunea aerului in carter. Continuind coborirea spre PME, pis-
tonul deschide si orificiul de admisie in cilindru, pe unde pdtrunde aerul
comprimat in prealabil in carter. Deflectorul pistonului dirijeazd aerul so-
sit din carter spre orificiul de evacuare, contribuind astfel la 0 mai buni
curdtire a cilindrului de gazele arse. Cind pistonul se deplaseazd de la
PME spre PMI inchide intii orificiul de admisie in cilindru si apoi ori-
ficiul de evacuare. Continuind deplasarea spre PMI, pistonul comprima
aerul in cilindrul motorului, producind o depresiune in carter, si deschide
orificiul pentru admisia aerului proaspit in carter. Cind cursa de compre-
sie este spre sfirsit, se injecteazd combustibilul prin injector si ciclul de
functionare reincepe.
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Astfel, In timpul I, in cilindru are loc arderea combustibilului si
cursa de destindere, iar la sfirsitul cursei, procesele de evacuare gi de
admisie a aerului proaspat; In acest timp, in carter se produce compri-
marea prealabild a aerului proaspat.

In timpul 11, in cilindru au loc: sfirsitul proceselor de evacuare a
gazelor arse si de admisie a aerului proaspat, procesul comprimdrii aerului
in cilindru si, la sfirsitul cursei pistonului, injectarea combustibilului,
realizarea amestecului combustibil si autoaprinderea lui; in acest timp,
in carter se produce initial depresiunea si apoi admisia aerului proaspat.

La‘motorul de aprindere prin compresie in doi timpi cu admisie di-
rectd a aerului, alimentarea directd cu aer a cilindrului se face printr-un
curent de aer dirijat in interiorul cilindrului motorului.

Motorul in doi timpi cu alimentarea directd cu aer are orificiile de
admisie dispuse pe toatd circumferinta cilindrului, evacuarea gazelor arse
se face prin intermediul a doud supape, comandate simultan de mecanis-
mul de distributie, iar aerul este impins spre orificiile de admisie cu aju-
torul unei pompe actionate de motor.

Functionarea acestui tip de motor se desfisoard astfel: la sfirsitul
compresiei, cind pistonul ajunge la PMI, in aerul incalzit pind la tempe-
ratura de 500°...600°C si comprimat la circa 45 at, se injecteazi combus-
tibilul. Injectia se face cu ajutorul pompei de injectie la o presiune foarte
mare (pind la 140 at). Combustibilul pulverizat in aerul comprimat si
supraincilzit se aprinde, facind ca temperatura si creascd si presiunea ga-
zelor sd ajungd pind la 90 at. Prin destinderea gazelor, pistonul este de-
plasat de la PMI la PME, efectuind un lucru mecanic. La sfirsitul deten-
tei, inaintea deschiderii orificiului de admisie, se deschid supapele de eva-
cuare si, datoritd presiunii, gazele arse ies cu vitezd mare in atmosfera.

Pistonul continud coborirea, presiunea din cilindru scade pinid la
1,1...1,2 at si se deschid orificiile de admisie prin care pompa impinge
aer proaspdt la presiunea de 1,4...1,5 at, care umple cilindrul dirijind
gazele arse spre orificiul de evacuare. Cind pistonul se deplaseazd spre
PMI se produce compresia aerului admis in cilindru. La sfirsitul compre-
siei, se injecteazd combustibilul si procesul se repetd ciclic.

Deci cei doi timpi ai motorului sint:

— timpul I, in care se produc destinderea gazelor, evacuarea aces-
tora si inceputul admisiei aerului proaspit in cilindru;

— timpul II, in care au loc sfirgitul admisiei si evacudrii, compre-
sia si, la sfirsitul cursei de compresie, injectarea combustibilului, forma-
rea amestecului carburant si autoaprinderea acestuia.



3.

Blocul motor si mecanismul
biel3-manivela

Blocul motor constituie corpul principal pe care se monteazi, in in-
teriorul si la exteriorul lui, toate celelalte organe ale motorului. Meca-
nismul bield-maniveld reprezintd ansamblul pieselor care preiau forta exer-
citatd de gazele de ardere din cilindru, transformind miscarea rectilinie
a pistonului in miscare de rotatie a arborelui cotit. Mecanismul bield-
maniveld se compune din: ansamblul piston-bield, arbore cotit si volant.

3.1. BLOCUL MOTOR

Blocul motor (fig. 3.1) este prevazut cu brate de prindere, prin inter-
mediul carora se fixeazd, prin suruburi, de cadrul automobilului. Intre
bratele de prindere si cadru se intercaleazd suporturi de cauciuc, care re-
duc vibratiile ce se transmit de la motor la caroserie, precum si zgomotul
motorului.

La blocul motor se disting dou# parti principale: partea superioara,
in care se afld cilindrii, denumitd blocul cilindrilor si partea inferioar3,
denumiti carterul motorului.

Blocul cilindrilor uneste cilindrii motorului intr-un ansamblu. Fie-
care cilindru al motorului constituie o camerd in care se desfdsoard ciclul
motor si In acelasi timp organul de ghidaj al pistonului. Suprafaia inte-
ricard a cilindrului, numitd oglinda cilindrului sau suprafata de lucru a
cilindrului, prezintd un grad Inalt de prelucrare, in scopul de a se reduce
cit mai mult frecarea produsa de piston si segmenti.

Cilindrii sint fixati in blocul motorului. La motoarele racite cu aer,
cilindrii se monteazi direct pe carter; in aceste cazuri nu mai existd blo-
cul motor ci numai carterul acestuia (Trabant, Volkswagen 1500). Dupa
modul in care sint montati in bloc, cilindrii pot fi: cilindri nedemontabili
(bloc), care fac corp comun cu blocul motorului (Fiat 850, 1100, 1300 si
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1500) si cilindri demontabili (amovibili) montati in bloc ca piese separate,
in locasuri anume practicate; in acest caz acestia se numesc cdmdsi sau
bucse de cilindri.

La rindul lor, cdmaésile de cilindri pot fi: umede, atunci cind partea
exterioard a cdmdsii vine in contact direct cu lichidul de ricire (Da-
cia 1100, Dacia 1300, SR 113, Renault 10 major, Renault 16 etc.) si uscate,

Fig. 3.1. Blocul motor:

1 — blocul cilindrilor; 2 — carterul superior; 3 — locasuri pentru cilin-
dru; 4 — orificlu pentru montarea arborelui cu came.

atunci cind ricirea se face indirect, cdmasa fiind in contact cu peretele
blocului pe toatd suprafata extericard (Moskvici 403, 407 si 408). La mo-
toarele racite cu aer (OLTCIT), cilindrii anovibili sint prevazuti cu ari-
pioare pentru a se asigura o ricire eficace.

Cdmasa de cilindru uscati reprezinti mai mult o solutie de recon-
ditionare a blocului cilindrilor pe cind cimasa de cilindru umed3 este uti-
lizatd la majoritatea motoarelor de automobile.

Etansarea cilindrului este asiguratd la partea superioard prin gule-
rul camdsii cilindrului, iar la partea inferioard prin garnituri inelare de
cauciuc.

Blocul cilindrilor este prevdzut cu orificii filetate si nefiletate pen-
tru: montarea chiulasei, circulatia lichidului de rdcire din bloc in chiulas3,
montarea tijelor impingatoare ale culbutorilor, a levierului de comanda a
pompei de benzind, a axului ruptorului-distribuitor etc.

In interiorul blocului, intre peretii exteriori si peretii cilindrului,
existd un spatiu prin care circuld lichidul de rdcire a cilindrilor, numit
camera de rdcire. Acest spatiu comunicd cu spatiul similar din chiulasd
prin orificiile din partea superioard a blocului. La partea inferioard a blo-
cului existd un robinet prin care acesta poate fi golit de lichidul de racire.
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Carterul motorului constituie baza pe care se monteazi piesele prin-
cipale ale motorului (arborele cotit, arborele cu came s.a.). Carterul moto-
rului se mai numeste si carterul superior, pentru a-1 deosebi de baia de
ulei, care, in acest caz se numeste carter inferior.

In peretii din fatd si din spate ai carterului superior, ca si in peretii
despédrtitori din mijloc, se afli lagarele fusurilor de sprijin (palierelor)
arborelui cotit. Fiecare lagir se compune din doud parti: partea superi-
oard, care face corp comun cu carterul si partea inferioari, care este con-
fectionatd sub forma unui capac. Asamblarea acestora se realizeazi prin
suruburi sau prezoane si piulife, asigurate impotriva desurubarii. Monta-
rea exactd a capacelor lagidrelor se face cu ajutorul unor stifturi de
pozitie.

Suprafata interioard a lagdrului se acoperd cu un strat de compo-
zifie pentru lagdre (material antifrictfiune), care contribuie la micsorarea
frecdrii. Stratul de compozitie pentru lagire este turnat fie direct pe par-
tea dinduntru a lagérului palier, fie pe cuzineti.

Cuzinetii se matriteazi din tablad subtire de otel, acoperii pe o parte
cu un strat subtire de material antifrictiune. Ei sint fixa{i impotriva de-
plasdrii prin proeminente care patrund in locasuri speciale, frezate in la-
garul palier.

La partea superioard a carterului, in afard de arborele cotit se mai
monteazd (in majoritatea cazurilor) arborele de distributie. Pentru aceasta,
in peretii despariitori se prevad orificii, in care se introduc lagérele ar-
borelui de distributie. Diferitele proeminente de pe carter servesc pentru
montarea mecanismelor auxiliare: demarorul, dinamul, pompa de apd
pompa de benzini etc,

Carterul motorului este turnat din fontd sau aluminiu impreund cu
blocul cilindrilor. In ultima vreme la autoturisme se folosesc tot mai mult
blocurile de aluminiu care prezinti avantajul cd sint mai usoare, au o con-
ductibilitate termicd mai mare si pot fi turnate usor, cu pereti mai subtiri.
La motoarele OLTCIT blocul motor este format din doud semicartere, unite
in plan vertical.

Chiulasa este’ piesa care se monteazi pe partea superioard a blocului,
constituind astfel capacul cilindrilor. Amestecul carburant este comprimat
intre piston si chiulas3, in spatiul denumit camerd de ardere. Chiulasele
sint prevazute cu cite o scobiturd, in dreptul fiecdrui cilindru, care con-
stituie partea superioard a camerei de ardere.

Chiulasele motoarelor cu supape in cap (fig. 3.2) se deosebesc de ce-
lelalte prin aceea ci mai cuprind scaunele supapelor, locasuri pentru ghi-
darea supapelor, locasuri pentru montarea axelor culbutoarelor si pentru
tijele impingétoare ale acestora precum si canale care fac legdtura cu ga-
leria de admisie si colectorul de evacuare.

La motoarele ricite cu api, chiulasa are peretii dubli, spatiul dintre
ei fiind umplut cu lichid de récire, care vine din blocul motorului prin
orificii practicate in partea inferioard a chiulasei si In garnitura de chiu-
lasd, ce corespund cu orificiile corespunzitoare din blocul motor. La unele
motoare deasupra chiulasei sint montati si unul sau doi arbori cu came,
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Chiulasele sint confectionate prin turnare din fontd sau aliaje de
aluminiu, acestea din urma folosindu-se la majoritatea motoarelor mici si
mijlocii. v

La montare, intre chiulasa si bloc se interpune o garnitura de etan-
sare (fig. 3.3), pentru a fmpiedica sciiparea gazelor, aflate sub presiune

Fig. 3.2. Chiulasi de motor:
1 — chiulasi; 2 — orificii pentru ghidarea supapelor; 3 — orificli pentru tijele

impingitoare; 4 —canale de legituri cu galeria. de admisie,

Fig. 3.3. Garniturd de chiulasA.

®@ ® © © ©

Fig. 3.4. Ordinea de stringere a prezoanelor chiu-
lasei.

®@ ®©® O ® ®

mare in camere de ardere si cilindru, si a lichidului de racire, care circula
intre bloc si chiulasa.

In timpul montéarii chiulasei si garniturii de etansare trebuie acor-
datd o deosebiti atentie ordinii de stringere a piulitelor de fixare. Pen-
tru a se asigura aderarea perfectd a chiulasei peste garnitura de etansare
si pentru a se preintimpina eventualele onduldri ale garniturii, care ar
putea lua nastere in timpul montajului, stringerea piulifelor trebuie efec-
tuatd incepind cu cele din centrul chiulasei si terminind cu cele de la
margine (fig. 3.4). De asemenea, pentru a se evita deformarea chiulasei,
stringerea trebuie facutd in doua etape: la inceput se string toate piulitele
in ordinea indicatd si cu un efort de stringere redus, iar apoi, in a doua
etapa, se definitiveazd stringerea, cautind si se realizeze eforturi constante
la toate suruburile. La autoturismele OLTCIT, de exemplu, stringerea
preliminara a piulitelor se face la 0,8...1,0 daNm, iar stringerea defini-
tivd la 2,0... 2,5 daNm.
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ton, segmenti, bolt, bield si cuzinetii bielei.

16

Fig. 3.5. Ansamblul bield-piston:
t — expandor; 2 —~ segmenti de ungere; 3, 4 — seg-
menti de compresie; 5 — bolt; 6 — inel de siguranta;
7 — semicuzinett; 8 — piston; 9 -~ ansamblul bielei;

10 — corp; 11 — capac; 12 — bucsi; 13 — surub; 14 —
piulitd; 15 — contrapiulitd; 16 — set segmenti.
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3.2. ANSAMBLUL BIELA-PISTON

Ansamblul bield-piston (fig. 3.5) este format, in principal, din: pis-

3.2.1. PISTONUL

Pistonul este organul
care preia si transmite for-
tele rezultate din presiunea
gazelor in timpul activ al
ciclului motor. La motoarele
in doi timpi, pistonul joaca
si rolul organului de distri-
butie.

Pirtile componente ale
pistonului sint:

— capul pistonului, la
care se deosebesc calota si
fundul pistonului;

— mantaua sau fusta
pistonului;

— umerii pistonului, in
care se monteazid bolful.

Capul pistonului are
peretii laterali ingrosati, iar
la partea exterioara sint exe-
cutate canalele pentru seg-
menti. Canalele superioare
servesc pentru montarea seg-
mentilor de etansare (com-
presie) 3 si 4, iar canalele
infericare pentru segmentii
de ungere (raclare) 2.

La periferia canalului
inferior, in capul pistonului
sint executate gduri stra-
punse, prin care uleiul ra-
clat de pe peretii cilindrului
de catre segmentii de ungere
2 se scurge in carter.

Umerii pistonului trans-
mit fortele preluate de pis-
ton, de aceea sint prevazuii,
uneori, cu nervuri sau adao-
suri de rezistenta.



Pistoanele moderne de automobil se executd, in mod obisnuit, din
aliaje ugoare de aluminiu si, mai rar, din fontd. Cele de fontd se folosese
la motoarele cu turatie relativ redusi, mai ales la autocamioane.

Pistoanele executate din aliaje de aluminiu au o constructie spe-
ciald, pentru a se evita griparea lor datoritd dilatdrii, cind motorul este
incalzit. In acest scop, se recurge la o serie de mdsuri constructive
cum sint:

— executarea de tdieturi oblice, in manta, in forma de U sau T,
pentru a imprima mantalei proprietd{i elastice si pentru a-i permite ast-
fel s3 se dilate;

— executarea pistoanelor cu sec{iunea mantalei de formd eliptica;

— folosirea unor plici din material cu coeficient de dilatare mic
(pistoane bimetalice); la unele motoare se folosesc pistoane din aliaj de
aluminiu prevazute cu pldci de invar, care leagd cele doud péarti active
ale mantalei; deoarece plicile de invar au coeficientul de dilatare apro-
ximativ de 20 de ori mai mic decit cel al aluminiului, ele limiteazi dila-
tarea mantalei pistonului. Uneori plicile sint executate din otel carbon.

3.2.2. SEGMENTII

Segmentii asigurd etanseitatea camerei cilindrului si impiedicd sca-
parea gazelor din cilindru in carterul motorului. Totodatd, segmentii im-
piedica patrunderea uleiului in camera de ardere, distribuind pelicula de
ulei pe oglinda cilindrului, si evacueazi caldura de la capul pistonului prin
peretii cilindrului.

La fiecare piston sint prevazuti segmenti de compresie (3 si 4,
fig. 3.5) si segmenti de ungere (2, fig. 3.5).

La motoarele cu aprindere prin scinteie se utilizeazd in general
2—3 segmenti de compresie, iar la motoarele Diesel, la care presiunea de
lucru din interiorul cilindrului este mai mare, numarul segmentilor de
compresie se mareste cu unul sau doi.

Segmentii au forma unui inel circular si se executd din fonta. Dupa
ce sint introdusi in cilindru, segmentii apasa pe peretii acestuia datorita
elasticitatii lor mari. Pentru usurarea montarii pe piston si pentru a li se
permite sd se arcuiascd usor si sd se dilate la temperaturile de regim, seg-
mentii sint prevazuti cu o tdietura, numita si rost (fantd) de dilatare.

Segmentii montati pe piston au, fatid de acesta, un joc radial si unul
axial. In timpul deplasdrii pistonului in cilindru, datoriti actiunii segmen-
tilor, o cantitate oarecare de ulei patrunde in camera de ardere. Aceasta
se datoreste presiunii care apare prin frecarea dintre segmenti si peretele
cilindrului, precum si fortei de inertie, in asa fel incit segmentii sint pre-
sati succesiv pe partea superioarad si inferioard a canalelor, pompind ulei
spre camera de ardere. Uleiul mai poate sd pitrunda in camera de ardere
si datoritd scaderii de presiune in timpul admisiei.

Pentru a limita patrunderea uleiului in camera de ardere, fenomen
ce are drept consecintd formarea de calamini, se monteazi segmentii de
ungere (raclori).
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Segmentii de ungere au de cele mai multe ori fante frezate la anu-
mite intervale pe intreaga circumferintd. Excesul de ulei colectat de pe
peretii cilindrului trece prin aceste fante si se scurge inapoi in carter, prin
gauri corespunzitoare, executate in corpul pistonului.

La unele constructii, intre segment si fundul canalului in care acesta
este montat in piston, se introduce un inel elastic de otel, numit expandor
(extensor). Acest inel apasd segmentul pe cilindru si se asigura, astfel,
etanseitatea chiar atunci cind segmentul este uzat si elasticitatea lui s-a
micsorat.

Inelele expandoare se pot monta atit la segmentii de compresie cit
si la cei de ungere, cu exceptia segmentului superior de compresie, la care,
datoritd temperaturii ridicate a zonei de lucru, un inel expandor nu ar
functiona satisfacdtor.

3.2.3. BOLTUL PISTONULUI

Boltul pistonului serveste la imbinarea pistonului cu biela. Prin bolt
se transmit forte importante si, de aeea, se executd din otel de buna ca-
litate. Boltul este in formd de feava, cu pereti grosi, suprafata sa exte-
rioard fiind lustruitd pind la luciu de oglinda.

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

Bolturile flotante sint cele care se rotesc liber atit in capul bielci
cit si in umerii pistonului. Bolturile flotante sint cele mai réspindite, de-
oarece aceastd constructie asigurd o uzurd uniforma pe intreaga supra-
fatd a lor.

Pentru a se evita deteriorarea oglinzii cilindrului de catre boljul flo-
tant, deplasarea axialad a acestuia este limitatd in majoritatea cazurilor cu
ajutorul unor sigurante elastice, introduse in canalele din umerii pistonu-
lui, la ambele capete ale boltului.

Mai rar, In umerii pistonului, se asazad pe fetele boltului flotant ,,ciu-
perci® din aliaje moi. La o deplasare axiald a boltului;, aceste ,,ciuperci®
venind in contact cu oglinda cilindrului nu o deterioreaza.

Bolturile sint fixate in capul bielei sau in umerii pistonului prin
stringere (presare).

3.2.4. BIELA

Biela serveste la transmiterea fortei de la piston la arborele cotit si,
impreund cu acesta transformd miscarea de translatie (de du-te vino) a
pistonului in miscare de rotatie a arborelui cotit. Ea este formatd din: pi-
ciorul bielei (capul mic sau capul superior) care se leagd de piston prin
bolt; tija bielei (corpul); capul bielei (capul inferior sau capul mare), care
se leagéa la fusul arborelui cotit.
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Piciorul bielei are forma unui tub sau manson in care se monteazi
boltul pistonului. La unele biele, In picior este executat un orificiu de dia-
metru mic (1...1,5 mm); in timpul functionarii motorului, prin acest ori-
ficiu este aruncat un jet de-ulei cu care sint unse camele arborelui de
distributie si, partial, cilindrii.

Tija bielei dre, de obicei, sectiunea in dublu T. Dac& boltul de biel
este uns sub presiune, iIn lungul tijei bielei se executd un canal pentru
debitarca ulejului.

Capul bielei este de reguld sectionat si capacul lui se fixeaxd cu doua
sau patru suruburi. Capul bielei este prevazut de obicei cu cuzineti pentru
micsorarea frecarii.

Pentru a se elimina joecul care apare la uzura lagarelor de bield, in-
tre cele doud jumatdfi ale capului bielei se folosesc adaosuri de reglaj. Pe
maisurd ce se uzeazd lagirul, se scoate o parte din aceste adaosuri si ca-
pacul se siringe.

3.3. ARBORELE COTIT

- Arborele cotit (fig: 3.6) preia fortele transmise prin biele, distribuin-
du-le transmisiei automobilului.

De arborele .cotit sint legate dispozitivele pentru actionarea diferi i-
telor mecanisme ale motorului: pompa- de ulei, pompa de apd, dinamul,
volantul, alternatorul (generatorul de curent), elect_romotorul de pornire,
mecanismul de distributie. L.a unele automobile, de exemplu la OLTCIT,
arborele cotit este constituit din bucéti.

Fig. 3.6. Arborele cotit:

1 — fusurl de sprijin (paliere); 2 — fusuri de bield (manetoané); 3 — bratele manivelelor;
4 — contragreutdtl; 5 — partea de calare frontald; 6 — partea de calare posterioara.

Elementele prmc1pa1e ale arborelui cotit sint:

— fusurile de sprijin (palierele), prin care arborele este asezat pe
lagdrele fixate iIn-carterul motorului;- fusurile de sprijin sint situate pe
axa geometricd a arborelui cotit;
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— fusurile de bield (manetoanele), prin care arborele cotit este le-
gat de bield; pentru ungerea lagirelor de bield, manetoanele sint previ-
zute cu canale prin care circuld ulei;

— brafele manivelelor, care leagd fusurile de sprijin de manetoane;

— contragreutitile;

— partea din fatd a arborelui, denumiti partea de calare frontala,
pe care se fixeazi pinionul de distributie, fulia si racul (gheara) pentru
pornirea motorului;

— partea din spate a arborelui, denumitd partea de calare posteri-
oard, pe care se fixeazi volantul.

3.4. PENELE MECANISMULUI BIELA-MANIVELA
SI REMEDIEREA ACESTORA

Penele cele mai frecvente ale mecanismului bield-maniveld sint: gri-
parea pistoanelor, topirea lagérelor, ruperea segmentilor-si arderea garni-
turii de chiulasa.

Griparea pistoanelor se produce datoritd dilatdrii acestora peste li-
mita admisd, provocatd de supraincilzirea motorului.

Cauzele care produc supraincilzirea motorului sint; lichid insuficient
in instalatia de racire; sldbirea intinderii curelei ventilatorului sau ruperea
acesteia; defectarea pompei de apd; depunerea de piatrd in jurul cilindri-
lor; folosirea necorespunzitoare a jaluzelelor radiatorului; cantitate insu-
ficientd de ulei sau utilizarea unui ulei cu proprietifi necorespunzitoare in
baia motorului; presiune prea micad a uleiului datoriti deterioradrii pompei
de ulei; debitarea de citre carburator a unui amestec necorespunzitor;
infundarea partiald a radiatorului sau nericirea cu aer a acestuia datoritd
infundérii celulelor sale cu praf, insecte, frunze etc.; defectarea termo-
statului; dereglarea avansului in sensul micsorarii acestuia; dereglarea
carburatorului; conducerea lndelungata pe tlmp de vara in trepte de vi-
teza inferioare si la turafii mari ale motorului.

Aparitia vaporllor de apd sau a zgomotului puternic provocat de ie-
sirea acestora, a unui miros caracteristic de metal si ulei incinse, a unor
batai specifice si a unui zgomot caracteristic produs de for{area de catre
biele a pistoanelor intepenite reprezinta indicii de aparitie a griparii pis-
toanelor.

Pentru evitarea griparii, in momentul aparitiei simptomelor indi-
cate, se opreste automobilul, se aduce maneta de schimbare a vitezelor la
punctul mort si se intrerupe contactul electric. Se toarnd in fiecare ci-
lindru, prin orificiul bujiilor, 30...40 g petrol sau benzina cu ulei si se
lasd motorul si se riceasci. Apoi se incearci rotirea arborelui cotit cu ma-
nivela. Daci nu poate fi rotit, se procedeazi la remorcarea automobilului,
decarece gripajul este foarte puternic si nu s-a eliminat.

Topirea lagirelor paliere se intimpld in cazul in care temperatura
lagarului depaseste temperatura de topire a materialului antifrictiune de
pe cuzineti.
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Cauzele cele mai frecvente care produc topirea lagirelor paliere sint:
lipsa de alimentare cu ulei a lagarelor; jocul incorect intre arbore si cu-
zinet; mentinerea in stare murdard a filtrului de ulei; functionarea defec-
tuoasd a instalatiei de racire; amestec carburant cu un dozaj bogat
sau sarac.

Topirea lagarelor paliere este indicati de manometrul de ulei prin
sciderea bruscd a presiunii in instalatie si printr-un zgomot indbusit care
creste o datd cu mdrirea sarcinii motorului.

Remedierea acestei pene nu se poate face pe parcurs si se proce-
deaza la remorcarea automobilului.

Ruperea segmentilor de piston se poate produce cind segmentii sint
noi si se lovesc de pragul de uzura al cilindrului sau cind segmentii sint
intepeniti in canalul lor, in citeva puncte, ca urmare a tensiunilor inte-
rioare produse prin incalzire.

Ruperea segmentilor se constatd prin faptul cd motorul pierde din
putere, iar in carter scapi o cantitate mai mare de gaze decit in mod nor-
mal. Daca segmentii sint rupti, la rotirea arborelui cotit cu manivela se
aude in cilindru un zgomot caracteristic de zgirietura, iar la turatie ri-
dicaté, zgomotul se transformé in ciocdnituri usoare.

In astfel de situatii se opreste motorul, iar automobilul se remor-
cheaza pind la un atelier de reparatii.

Arderea sau degradarea garniturii de chiulasi se datoreste prelucra-
rii necorespunziitoare a suprafetelor de etansare a blocului sau chiulasei,
stringerii insuficiente sau incorecte a imbinarii bloc — chiulasid si mon-~
tarii necorespunzitoare a garniturii.

Arderea sau degradarea garniturii de chiulasi se manifesta la 1nceput
prin functionarea neregulatd a motorului si apoi prin scipéri de gaze, zgo-
mote specifice si oprirea lui. Pana se identifica prin:

— existenta uleiului in apa radiatorului ca urmare a impingerii de
citre gaze a ulejului de pe cilindri in cimasa de apa a chiulasei;

— producerea .unor. rateuri ritmice in carburator, ca urmare a
transmiterii flicarii de la un cilindru la altul, deoarece garnitura este arsé
intre doi cilindri alaturatl

— scaderea apei in instalatia de ricire fird a se observa p1erder1
exterioare, concomitent cu existenta apei in baia de ulei (se observi prin
ridicarea nlvelulul de ulei in baia de ulei);

— intreruperi la aprindere ca urmare a depunerii apei pe electro-
zii bujiei.

Remedierea acestei pene se face prin inlocuirea garniturii de chiu-
lasd defectd cu o garniturd de chiulasa noud.

In afara acestor defectiuni, in cazuri rare, se mai pot produce: ru-
perea boltului pistonului, datoritd uzurii; ruperea surubului bielei, ca ur-
mare a unor erori de montaj sau defectiuni de material; fisurarea blocului
cilindrilor sau a chiulasei, ca urmare a incilzirii excesive. Toate aceste
defectiuni se remediazd numai in atelierele de reparatii.
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4.

Mecanismul de distribufie

Mecanismul de distributie asigurd distribuirea amestecului carburant
si evacuarea gazelor arse, in decursul fiecdrui ciclu de functionare, des-
chizind si inchizind onflcnle de ‘intrare si iesire a crazelor din 01l1ndr1 la
momentul potrivit.

Amploarea solutiilor constructive adoptate in'lultimii ani la motoa-
rele de automobil au afectat intr-o oarecare mastird si mecanismul de dis-
tributie, astfel incit, in prezent, se poate face o Claslflcare a mecanisme-
lor de dlstmbut;le dupa mai multe criterii.

a. Un prim criteriu il constituie modul in care se realizeazi deschi-
derea si inchiderea orificiilor de admisie si de evacuare a gazelor din ci-
llndru deosebindu-se urmaitoarele sisteme:

— distributie prin supape, care se intilneste la’ motoarele in patru
timpi si la unele motoare in doi timpi, pentru evacuarea gazelor arse;

— distributie prin ferestre, care se ‘foloseste’ la motoarele in doi
txmpx

— d1str1but1e prin sertare, care se giseste la motoarele spemale ce
dezvoltd turatii foarte ridicate ale arborelui cotit (peste 6 000 ... 8 000 ro-
tatii/minut).

La distributia prin supape, in functie de pozitia acestora, se deose-
besc doud solutil constructive: cu supape laterale, la care-supapele sint
montate in blocul cilindrilor si cu supape in cap, la care supapele sint
montate in chiulasa.

In prezent, ins3, toate motoarele in patru timpi de automobil se
fabricd numai cu supape in cap.

La distributia prin ferestre, acestea sint tiiate in carter, cilindru si
piston, care, in acest caz, joacd si rolul principal in conducerea gazelor.

b. Un al ‘doilea criteriu/il constituie modul de actlonare a mecanis-
mului de distributie (a arborelui cu came), deoseblndu-se in prezent doua
solutii constructive:

— prin actionare directd, prin angrenaj cu roti dintate (SR 131,
SR 113 etc.);

— prin actionare indirectd, prin lant sau curea dintatd (Dacia 1100,
Dacia 1300, Citroén DS 21 si DS 19, Renault 10 si 16 etc.).
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In constructia.de. automobile, ultima solutie tinde si se extindi ca
urmare a. generalizirii mecanismului.de distributie cu supape in cap. De
altfel, aceastd solutie prezintd o serie de avantaje cum ar fi: functionare
linistitd si:sigurd,; infretinere: uscard, randament ridicat, inldturd solicita-
rile axiale etc.

La autoturismul OLTCIT Special, distributia cuprinde un arbore cu
came, plasat sub arborele cotit, cu pinion de preluare automatd a:jocului.
La autoturismul OLTCIT Club existd doi arbori cu came, cite unul in capul
fiecdrui grup de doi cilindri, iar arborii cu came sint antrenati prin doud
curele de distributie (cu intindere reglabilg). Pe un arbore se giseste ex-
centricul pentru actionarea pompei de benzina, iar pe celdlalt arbore se
giseste cuplajul pentru actionarea ruptor-distribuitorului.

Deoarece mecanismul de dlstrlbutle de la motoarele in patru timpi
este smgurul sistemn la care existd piese si comenzi destinate etcluslv dis-
tributiei, in lucrare se prezintd numai acest sistemn.

4, 1 MECANISMUL DE DISTRIBUTIE
CU SUPAPE IN CAP

Mecanismul de distributie cu supape in cap (fig. 4.1) se compune
din urmatoarele piese: arborele cu came; pinioanele de distributie; tachetii
cu bucsele de ghidaj; tijele impingétoare, culbutoarele; supapele de admi-
sie si evacuare; bucsele de ghidaj ale supapelor; arcurile de supapa si pie-
sele de fixare a supapelor.

Fiecare cilindru este prevdzut cu doud supape: una de admisie si
una de evacuare.

In timpul miscarii arborelui cu came, flecare cami actioneazd un
tachet 2, deplasindu-1 in sus. Tachetul apasd asupra tijei impingatoare J,
care imprima culbutorului 7 o miscare de rotatie in jurul axului sau. Cul-
butorul apasd, cu capul liber, asupra tijei supapei 9 si, invingind foita
opusd de arcul 8 al supapei, o deplaseaza; astfel se realizeazd legatura cu
galeria de admisie sau cu cea de evacuare. Cind partea proeminenti a ca-
mei pardseste- tachetul, acesta ¢oboard,”iar supapa, sub actiunea arcului,
inchide legatura c111ndru1u1 cu galeria de admisie sau de evacuare.

Arborele cu came trebuie sd aiba o turatie de doud ori mai micd de-
cit turatia arborelui cotit, deoarece supapele trebuie si se deschidd o sin-
gurd datd pentru realizarea unui ciclu de functionare a motorului.

4.1.1. ARBORELE CU CAME

Arborele cu came (ﬁé. 4.2) comanda mecanismul de distributie, efec-
tuind deschiderea supapelor in ordinea cerutd de functionarea motorului.
La unele automobile (de ex. OLTCIT Club) existad doi arbori cu came.

41



Pirtile componente ale arborelui cu came sint urmaétoarele: camele,
fusurile, excentricul de comanda al pompei de benzini si pinionul de ac-
{ionare a pompei de ulei.

Camele asigurd deschiderea supapelor in ordinea de funciionare ce-

Fig. 4.1. Mecanismul de distributie
cu supape in cap:
1 — arbore cu came; 2 — tachet; 3 —
tij4; 4 — deget de reglare; 5 — contra-
piulitd; 6 — axul culbutoarelor; 7 — cul-
butor; 8' —: arcuri; 9 — supapi; 1& —
disc; 11 =— bucgd conica.

OnERia)e ©:sis))s)s)eeie)s)
~ \/

2 ) 7

Fig. 4.2. Arborele cu came:
1 — came; 2 — fusuri; 3 — excentricul de actionare a pompei de benzina;
¢4 — pinionul pentru aciionarea pompei de ulei

ruti, de aceea intre ele existd un decalaj de pozitie, care variazd dupi
numarul cilindrilor. Astfel, la motoarele cu patru cilindri, decalajul intre
camele de acelasi nume (admisie sau evacuare) este de 90° iar la motoa~
rele cu sase cilindri este de 60°.
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Camele se executd dintr-o bucatd cu arborele cu came, forma lor
fiind in asa fel aleasd incit si asigure ridicarea si coborirea uniforma, fara
socuri, a supapelor si mentinerea acestora timp suficient in pozitie des-
chisd. Numarul camelor este egal cu numaérul supapelor motorului.

Fusurile arborelui cu came sint dimensionate la un diametru mat
mare decit diametrul camei. Aceastd solutie este necesard pentru a se
putea asigura montarea arborelui cu came in lagarele sale. Fusurile se ro-
tesc in lagdre in forma de bucse, ciptusite pe suprafata interioard cu ma-
terial antifrictiune si presate in orificiile din carterul motorului.

Arborele cu came se monteazi prin partea frontald a motorului, in
blocul cilindrilorisau in chiulasa, si primeste miscarea de la arborele co-~
tit, fie printr-un angrenaj cu roti dintate, fie prin lan{ sau curea dintata.
In ambele cazuri, roata dintatd conducitoare este montati pe partea de
calare frontald a arborelui cotit, iar roata dintatd condusa este montata la
extremitatea frontala a arborelui cu came.

Pentru ca fazele distributiei sd se efectueze fiecare la momentul po-
trivit, trebuie asiguratd pozitia relativa corectd intre arborele cu came si
arborele cotit. In acest scop, pe rotile dintate de distributie sint trasate
repere de identificare.

4.1.2. SUPAPELE

Supapele au rolul de a obtura orificiile de legatura ale cilindrilor cu
galeriile de admisie sau de evacuare. Partile componente ale unei supape
(fig. 4.3) sint: bucsa de ghidare, arcul supapei, discul de sprijin al arcului
si bucsa conica.

O supapd este alcatuitd din doud parti principale:

— talerul supapei, care obtureaza orificiul de admisie sau evacuare;

— tija supapei, care transmite comanda si asigurd ghidarea supapei.

Suprafata interioard a talerului supapei este prelucrati conic cu o
inclinare de 45° sau de 30°, formind suprafata de lucru a supapei, care se
rezeamd pe suprafata conicd a scaunului de supapd din blocul motor (la
motoarele cu supape laterale) sau din chiulasd (la motoarele cu supape in
cap). Pentru a se realiza o etansare cit mai bund intre aceste doua supra-
fete, supapele se slefuiesc cu ajutorul unei paste speciale.

La majoritatea motoarelor de automobil, in scopul imbunatifirii coe-
ficientului de umplere a cilindrului®, supapele de admisie se confectio-
neazd cu un diametru al talerului mai mare decit al supapelor de
evacuare.

Tija supapel, pentru a putea realiza ghidarea supapei in bucsa
de ghidare, are suprafata sa cilindrica prelucratd fin, prin rectificare.

* Cantitatea reald de amestec proaspit ce piatrunde in cilindru raportati la
cantitatea teoreticd care ar putea pitrunde in cilindru in conditiile mediuluj am-
biant.
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Bucsa de ghidare se confectioneazd:din fontd si se monteazi prin
presare in orificiile: corespunzitoare. din blocul motor ‘sau din chiulasa.
Pe suprafata exterioard, bucsa are un colier cu care se sprijind in bloc
sau in chiulasa.

Fig. 4.3. Elemeritele constructive ale supapei:
1, 2 — supape; 3 - scaunul.supapei; 4 = bucsa de ghidare;
5 — bucsd conicd; 6 — arc; 7 — disc de sprijin.

Arcul supapei are rolul de a mentine supapa apdsati pe scaunul ei.
Arcul se sprijind cu un capit pe blocul motor sau pe chiulasid si cu cela-
lalt capit pe discul de sprijin.

Transmiterea miscarii de la arborele cu came la tijele supapelor se
realizeazd cu ajutorul sistemului de impingatori (fig. 4.4), format din
tacheti, tije impingétoare si culbutori®.

4.1.3. CULBUTOARELE

, Culbutoarele (fig. 4.1) au rolul s modifice directia miscdrii transmise
de la tachet. Un brat al culbutorului se agazd deasupra tijei supapei, iar
celdlalt este fixat pe tija impingéitoare.

* In cazul in care arborele cu. came acfioneazd direct: asupra supapei, se
elimina complet sistemul de impingatori.
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Culbutorul este mentinut, in stare de repaus, apdsat pe tija impin-
gitoare cu ajutorul unor arcuri sau bare de torsiune. Pentru reglarea jo-
cului intre tija supapei si culbutor, la capatul dinspre tija impingatoare,
culbutorul este prevazut cu un surub de reglare cu contrapiuliti.

Culbutoarele sint montate articulat pe un ax (axul culbutoarelor)
fixat pe chiulasd prin intermediul unor suporti.

4.2. FAZELE DISTRIBUTIEI

Fazele distributiei sint reprezentate de momentele de incepere a
deschiderii si inchiderii supapelor, exprimate in grade unghiulare de ro-
tire a arborelui cotit.

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

Deschiderea si inchiderea supapelor trebuie sa se facd cu un -anumit
decalaj, fatd de cele doud puncte moarte; pentru a se ob{ine un coeficient
de umplere (cu amestec carburant) cit mai mare si un coeficient de eva-
cuare (al gazelor arse) cit mai mic.

Inceputul deschiderii supapei trébuie si se faci cu avans (5°. .. 30°
pentru ca in momentul in care pistonul a ajuns la punctul' mort interior,
supapa de admisie sa fie complet deschisa.

Intirzierea la inchidere a supapei de admisie (40°...70° face posi-
bild maérirea coeficientului de umplere a cilindrului, intrucit, datoritd iner-

PMI

By op° nlirziere inchigere
evacyare

Avans <
deschidere adimisie 485

p° Avans deschidere
evacuagre

Intirziere. @y \
inchidere admisie g

Fig. 4.4. Diagrama fazelor distribujiei.

tiei curentului de gaze si a depresiunii din cilindru, admisia va continua
si dupa ce pistonul a trecut de punctul mort exterior.

Pentru a se permite ca evacuarea gazelor arse sd inceapa inainte ca
pistonul sd ajungd la punctul mort exterior, supapa de evacuare se des-
chide cu avans (35°...70°. Astfel, evacuarea gazelor se face mai repede
si-se micsoreazd lucrul mecanic efectuat in acest scop.
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Pentru a se folosi inertia si presiunea din cilindru, care este mai
mare decit presiunea atmosfericd, supapa de evacuare se inchide cu intir-
ziere (2°...30°), respectiv dupd ce pistonul a trecut de punctul mort in-
terior. In felul acesta se realizeazi o curitire mai buni a cilindrului de
gazele arse.

4.3. PENELE MECANISMULUI DE DISTRIBUTIE
SI REMEDIEREA ACESTORA

Defectiunile care apar mai frecvent, in timpul exploatarii automobi-
lului, la mecanismul de distributie sint: griparea supapelor, blocarea supa-
pelor intr-o pozitie intermediard, slibirea sau ruperea arcurilor supape-
lor, ruperea lantului distributiei.

Griparea supapelor se produce ca urmare a inexactititilor iproduse in
timpul reparatiilor cum sint: jocul mic intre supape si bucsele de ghidare
sau cresterea temperaturii supapelor ca urmare a existentei unui joc in-
suficient la tacheti; griparea poate avea loc si ca urmare a depunerii unor
particule solide de calamini pe tijele supapelor. Deseori, blocarea supa-
pelor nu are caracter de avarie, ci este urmarea incalzirii excesive a mo-
torului.

Aceastd pand se manifestd prin intreruperi neregulate in functio-
narea motorului, oprirea motorului la mersul in gol si producerea de ra-
teuri 1n colectorul de admisie sau evacuare.

Pentru a se localiza cilindrul (sau cilindrii) la care s-a produs gri-
parea supapei, se demonteaza toate bujiile in afard de cea de la cilindrul
care se verificd, apoi se roteste arborele cotit cu manivela. Daca nu se aud
suieraturi, supapa nu este gripatd; daca se aud suierdturi in carburator,
este gripatd supapa de admisie; dacd se aud suieraturi in colectorul de
evacuare, este gripatd supapa de evacuare. Operatia se continud la toti
cilindrii.

Remedierea pe traseu a acestei pene se poate face numai partial,
prin ldsarea motorului sa se riceascd si verificarea si reglarea jocurilor
dintre supape si tacheti.

Blocarea unei supape intr-o pozitie intermediard se datoreste depu-
nerii abundente de calamini pe tija supapei. Acest fenomen se cunoaste
sub denumirea de cocsarea supapei.

Cocsarea supapelor este provocatd de amestecul carburant bogat, la
supapa de admisie, si de un consum exagerat de ulei (in cazul motoarelor
uzate), la supapa de evacuare.

Remedijerea in parcurs este dificild. Este necesar si& se demonteze
supapa si sa se curete cu un bat de lemn, dupa care se spald cu benzina.
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Slabirea sau ruperea arcului unei!supape se datoreste temperaturii
ridicate, functiondrii indelungate a motorului, coroziunii si obosirii mate-
rialului arcului.

Pana se identificd prin zgomotul produs, rateuri in carburator sau in
colectorul de evacuare, mersul neregulat al motorului ca urmare a nefunc-
tiondrii unui cilindru.

Pentru remedierea provizorie a penei pe traseu, se foloseste tot ar-
cul vechi, introducindu-se o saiba intre cele doud bucati rupte.

Ruperea lanfului distributiei, ca urmare a uzurii sau a unor defec-
tiuni de materiale, conduce la oprirea bruscid a motorului si la producerea
unei lovituri scurte metalice, suficient de puternicd pentru a fi auzitd de
conducétorul automobilului.

Pentru identificarea avariei, se demonteazi capacul distribuitorului
si se roteste arborele cotit cu electromotorul de pornire: dacd axul dis-
tribuitorului nu se roteste, lantul este rupt.

Remedierea constd in Inlocuirea lantului intr-un atelier de re-
paratii.



D.

Instalatia de alimentare
a motoarelor cu ardere
inferna

Instalatia de alimentare a unui motor cu ardere internd asiguri de-
pozitarea combustibilului necesar functiondrii acestuia, prepararea ames-
tecului carburant ce arde in cilindrii motorului si evacuarea gazelor re-
zultate din ardere.

5.1. COMBUSTIBILI PENTRU AUTOMOBILE

Combustibilii pe bazid de hidrocarburi sint materiale prin a céror
ardere se obtine energia necesard deplasarii automobilului.

Combustibilii folositi in mod obisnuit la motoarele de automobile
sint: benzina, pentru motoarele cu aprindere prin scinteie si motorina,
pentru motoarele cu aprindere prin compresie; in ultimii ani s-au facut
numeroase cercetdri pentru gasirea de combustibili inlocuitori, pe baza
de alcool, de extrase din unele plante, gaz metan, hidrogen etc., precum si
pentru folosirea la automobile a motoarelor actionate electric, cu energie
solard, cu abur etc.

Benzina este obtinutd prin amestecarea diferitelor fractiuni petro-
liere rezultate din procesele de distilare primard a titeiului si de prelu-
crare secundard a unor produse petroliere, precum si a unor produse de
sintezd. Benzina se foloseste drept combustibil pentru motoarele cu aprin-
dere prin scinteie, conform prescriptiilor din cartea tehnicd a motorului
sau instructiunilor de exploatare a motorului.

Benzina pentru automobile se livreazd in urmétoarele tipuri: Pre-
mium I, Premium II, Regular, Normald, avind caracteristicile, conform
STAS 176-80, prezentate in tabelul 5.1.

Motorina se obtine prin amestecarea fractiunilor corespunzatoare de
motorind si petrol, rezultate In principal din procesele de distilare primara
a titeiului si din procese secundare, catalitice si necatalitice. Motorina se
foloseste drept combustibil pentru motoare Diesel conform prescriptiilor
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Tabelul 5.1

Conditii tehnice de calitate a benzinei

Tipul de benzini

Caracteristici Pre-~ Pre- Nor-
mium I | mium II | Regular mala
) mini- mini- mini-
Cifra octanicd, metoda Research (CO/R) 96...98 | mum 93 | mum 87 { mun 73

Continut de tetraetil de plumb, ml/l,

maximum 0,3 0,6 0,6 -
Sulf, %, maximumn 0,05 0,1 0,1 0,15
Gume actuale, mg/100 cm?®, maximum 3 3 4 7

Pericada de inductie, minute, minimum 600 550 550 300

Indice de neutralizare mg KOH/100 cm?,

maximum 2 2 2 3’
Apd si impuritdti mecanice lipsa lipsa lipsa lipsa
Aciditate minerala si alcalinitate lipsa lipsa lipsa lipsa

din cartea tehnicd sau din instructiunile de exploatare a motorului. Mo-
torina se livreazi in urmatoarele tipuri: ROMAN; LD; —35; —25; —15;
—10; —5; +-5. Caracteristicile motorinei, conform STAS 240-80, sint pre-
zentate In tabelul 5.2.

Pentru a satisface conditiile optime de funcfionare a motorului, com-
bustibilii pe bazd de hidrocarburi trebuie si aibd anumite caracteristici
determinate de natura acestora sau de procedeul de fabricatie prin care
au fost ob{inuti.

Astfel, principalele caracteristici ale benzinei sint wvolatilitatea si
cifra octanica.

Volatilitatea reprezinti capacitatea de transformare a benzinei in va~
pori, la 0 anumitd temperaturd. De volatilitate depinde buna functionare
a motorului la pornire, la accelerare si la functionare pe timp rece. Cu cit
o benzind este mai volatild, cu atit calitatea amestecului carburant va fi
mai buna, iar motorul va porni mai usor.
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Caracteristici tehnice de calitate a motorinei

Tabelul 5.2

Tipul de motorind

Caracteristici '
ROMAN LD —35 —25 —15 ~10 —5 +5

Aspect Lichid limpede

Culoare Union, unititi, max. 4 3 31/, 34/, 41/, 41/, 41/, 41/,
Densitate la 15°C, g/cm?® 0,815...0,865 — —_— — — —_ —_ —_
Indice cetanic, min. 45 45 40 40 45 45 45 45

_R
Indice Diesel, min. 48 53 45 46 48 48 48 48
— D vara

Punct de congelare, °C, max. — - 15 jarna| —35 —25 —15 —10 -5 1.5
Cifra de iod, %/, max. 4 2 4 4 4 4 4 4
Apd, %, max. 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05
Sulf, 9%, max. 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Viscozitate cinematicid la 20°C,

mm2s—! (cSt) 2,5...12 2,5...12 25...12 | 2,5...12 | 25..12 | 25...12 | 25...12 | 25...12
Indice de neutralizare

mg KOH/100 cm?, max. 5 5 5 5 5 8 g 8
Cifra de cocs In 10%, reziduu,

%/, Mmax. 0,35 0,25 0,40 0,40 0,40 0,45 0,45 045
Cenusa, %, max. 0,01 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015




Cifra octanica, conform STAS 26-68, reprezintd procentul, in volu-
me, de izooctan dintr-un amestec de izooctan si n-heptan care prezinta
aceeasi rezistentid de detonatie ca si combustibilul incercat. Cifra octanica
a benzinei pentru motoare cu aprindere prin scinteie se determind prin
metoda Motor si metoda Research; la ambele metode cifra octanicd a izo-
octanului se considera 100, iar a n-heptanului 0. Cifra octanici se noteaza
prin simbolul CO/M (pentru metoda Motor) sau CO/R (pentru metoda Re-
search) urmat de valoarea obtinuti la incercare.

Cifra octanicd caracterizeazid rezistenta la detonatie a benzinei. De-
tonatia este un proces de ardere anormald, perceptibild in exteriorul mo-
torului printr-o bitaie metalici, care dispare imediat ce regimul de func-
tionare al motorului se reduce. Detonatia apare la motoarele cu raport de
compresie ridicat sau care folosesc benzine necorespunzatoare la valori
mari ale avansului producerii scinteii electrice, la dozajele sirace, la tem-
peraturi ridicate exterioare sau ale lichidului de réacire, la functionarea cu
turatii scdzute si sarcini mari, la accelerarea de la turatia scidzutd. Regimul
detonant trebuie evitat si una din cii o constituie folosirea unui combus-
tibil adecvat.

Pentru a mari rezistenta la detonatie a benzinelor se folosesc dife-
riti aditivi. Aditivul cel mai folosit in prezent este tetraetilul de plumb
(TEP), dar produsul este foarte toxic, de aceea benzina etilatd nu trebuie
folositd la spidlare de piese si haine si nu trebuie s ajungd in gurd. Din
acest motiv, pentru identificare benzinele etilate se coloreazid in rosu sau
albastru.

Principalele caracteristici ale motorinei sint: congelarea, viscozitatea
si cifra cetanica.

Congelarea, care indicd temperatura la care se trece de la starea li-
chida la starea solidi. Deoarece motorina contine multi parafini, conge-
larea se observd in momentul aparitiei cristalelor de parafina.

Motorina de iarnd congeleazid la —35°C, iar cea de vard la —5 sau
4 5°C.

Viscozitatea reprezintd fluiditatea motorinei (subtire sau groasd).

Viscozitatea se mdsoara in grade Engler cu un aparat denumit vis-
cozimetru si se determind impér{ind timpul de scurgere a motorinei la
timpul de scurgere a aceleiasi cantititi de apd printr-un orificiu calibrat.

Motorina nu trebuie si aibd aciditate, ci s fie neutrd, pentru a nu
provoca uzura pompei de injectie; de asemenea, In componenta motorinei
nu trebuie sa existe apa.

Cifra cetanica indici sensibilitatea motorinei la autoaprindere prin
compresie. Cu cit cifra cetanicd este mai mare, cu atit motorul porneste
mai usor, motorina fiind mai sensibila la autoaprindere.

Cifra cetanicd a motorinei reprezinti proportia in volum de cetan

dintr-un amestec de cetan si alfa metil naftalind care are aceleasi pro-
prietati de autoaprindere ca si motorina de Incercat.
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5.2. INSTALATIA DE ALIMENTARE A MOTOARELOR
CU APRINDERE PRIN SCINTEIE

Instalatia de alimentare (fig. 5.1) a unui motor cu aprindere prin
scinteie cuprinde, in general: rezervorul de combustibil, pompa de benzind,
carburatorul, filtrul de aer, galeria de admisie, colectorul de evacuare si

Fig. 5.1. Instalatia de alimentare:

1 — conducte metalice; 2 — filtru de benzini; 3 — indicatorul cantitatii

de benzind; 4 — gurd de umplere; 5 — rezervor de benzinid; 6 — filtru

de aer; 7 — carburator; 8 — conducti flexibilda; 9 — pompa de benzini;

10 — regulatorul petei calde; 11 — colector de evacuare; 12 — galerie
de admisie; 13 — f{eavd de evacuare; 14 — tobd de evacuare.

toba de evacuare (esapament). In afard de acestea, instalatia mai cuprinde
unele accesorii ca: filtre de combustibil, robinete, indicatorul cantitatii de
combustibil din rezervor si altele.

Pentru functionarea unei astfel de instalatii, benzina din rezervo-
rul 5 este aspirati de pompa de benzind 9 si refulatd in carburatorul 7.
Legétura intre rezervor, pompa de benzina si carburator se realizeazad prin
conductele 1, pe traseul cdrora se afli si filtrul de benzind 2. In carbu-
rator, benzina, impreuna cu aerul (aspirat si curdtat in filtrul de aer 6),
formeazd amestecului carburant care péatrunde in cilindru. Distribuirea
amestecului carburant la toti cilindrii motorului se face prin galeria de
admisie 12. Gazele calde, rezultate din arderea amestecului carburant,
sint evacuate in colectorul 11 si, de aici, in atmosferd, prin toba de eva-
cuare (esapament) 14.

5.2.1. REZERVORUL DE COMBUSTIBIL

Rezervorul de combustibil serveste la pistrarea combustibilului ne-
cesar functiondrii motorului pentru un anumit timp sau parcurs (o zi sau
circa 250 ... 500 km).
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Rezervorul poate fi plasat:

— sub capotd, deasupra motorului (cind este vorba de un autovehi-
cul cu capacitate micd); in acest -caz benzina ajunge la carburator prin
simpla cidere, astfel cd nu mai este nevoie de pompa de benzini ci numai
de un filtru de benzind si de un robinet pentru inchiderea benzinei (de
ex. la Trabant);

— in spatele automobilului (cazul cel mai frecvent) sau lateral, pe
scara ori sub scaunul conducitorului (la autocamioane).

Rezervorul este prevazut prin constructie cu suporti- pentru fixare
in locasul sdu, pe caroserie sau pe rami. De cele mai multe ori, in con-
structia rezervoarelor se are in vedere ca partea de jos sd fie sub forma
unui decantor, despdrtitd de restul rezervorului printr-o tabld perforata,
pentru a se depune apa si reziduurile din combustibil; de asemenea, la
partea infericard existd un buson pentru eliminarea impuritatilor.

Interiorul rezervorului este consolidat prin pereti despéartitori per-
foratl care impiedicd deformarea lui si micsoreaza agitarea combustibilu-
lui in timpu! deplasirii autovehiculului.

Combustibilul se toarnd in rezervor printr-o gurd de umplere, in
interiorul careia este montat un filtru cu sitd demontabil; uneori teava
are o prelungire mobild care usureazd turnarea combustibilului.

Teava de umplere a rezervorului este acoperitd cu un capac cu ori-
ficii sau cu un capac cu supape pentru ca rezervorul sd comunice cu
atmosfera, in care caz capacul are o supapd de admisie cu un arc spiral
subtire care serveste la intrarea aerului in rezervor si o supapa care ser-
veste la evacuarea aerului din rezervor cind presiunea in interior depé-
seste presiunea atmosferica.

5.2.2. POMPA DE BENZINA

Pompa de benzini serveste la debitarea fortatd a combustibilului din
rezervor in carburator.

Pompele de benzind care echipeazd, in general, motoarele de auto-
mobil sint pompe cu membrani, actionate mecanic sau electric.

In functie de tipul motorului pe care-l deservesc, pompele mecanice
pot fi actionate:

— printr-o pirghie, de un excentric al arborelui cu came, la motoa-
rele in patru timpi.

— pneumatic, prin depresiunea si presiunea din carter, la motoa-
rele in doi timpi.

Pompa de benzind cu membrand si pirghie (fig. 5.2) se compune, in
principal, din: corpul pompei, format din doud pér{i (corpul superior si
corpul inferior) imbinate prin suruburi; membrana 9 cu tija 6 si arcul §;
supapele, de admisie 13 si de refulare 12; pirghia de actionare 2; pirghia
de actionare manuald; filtrul decantor.

Pompa se fixeazd prin suruburi pe carterul motorului fiind actionata
de excentricul 4 de pe arborele cu came.
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Functionarea acestei pompe are loc dupd cum urmeazi: sub actiunea
excentricul 4, pirghia 2 se roteste in jurul articulatiei 14 si apasd pe
tija 6, deplasind-o in jos impreund cu membrana 9 si producind compri-
marea arcului 8. In spatiul situat deasupra membranei 9 se creeaza o
depresiune datoritd céreia combustibilul pidtrunde prin supapa de admi-
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Fig. 5.2. Sectiune printr-o pompéa de benzini:
1 — pern& de aer; 2 — pirghie de actionare la sfirgitul cursei; 3 — pirghie
de actionare la Inceputul cursei; 4 — arbore cu came; 5 — arcul pirghiei;
6 — tija membranei; 7 — orificlu; 8 — arcul membranei; 9 — membrana;
10 — surub de golire; 11 — capac; 12 — supapi de admisie; 13 — supapi
de refulare; 14 — piedica.

sie 13. In faza urmditoare, excentricul 4 elibereaza pirghia 2 si mem-
brana 9, Impreund cu tija 6, se deplaseazi in sus sub actiunea arcului 8.
Datorita acestei deplasari, combustibilul aflat in partea superioard a mem-
branei 9, fiind impins, inchide supapa de admisie 13, deschide supapa de
refulare 12 si intrd in conducta care merge la carburator.

La umplerea cu combustibil a camerei de nivel constant, plutitorul
se ridicd, inchizind, prin acul obturator, orificiul de intrare a combusti-
bilului. In aceasti situatie, In spatiul de deasupra membranei 9, presiunea
creste, ceea ce face ca membrana sd ramind in pozitia de jos, deoarece
arcul & nu poate sd 0 mai deplaseze In sus.

Pentru a asigura o debitare continud de combustibil cdtre motor,
pompa este construitd in asa fel incit sd debiteze de 3...5 ori mai mult
decit cantitatea de combustibil necesard motorului. In acest fel se reali-
zeazd o autoreglare in functie de cantitatea de combustibil cerutd de mo-
tor, prin variatia cursei membranei.

Corpul pompei este prevdzut la partea inferioard cu orificiul 7 pen-
tru a mentine in spatele membranei 9 o presiune egald cu cea atmosferica
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3i pentru evacuarea combustibilului in cazul deteriorarii membranei, ast-
fel incit acesta s& nu pétrundd in carterul motorului si sd nu dilu-
eze uleiul.

La unele automobile (Dacia 1100, Dacia 1300, SR 131, SR 113 etc.),
pompa de benzind este prevdzutd si cu o pirghie de actionare manuald a
membranei (in afara celei actionate de excentric), in vederea umplerii
camerei de nivel constant inainte de pornirea motorului.

5.2.3. CARBURATORUL

Carburatorul este un ansamblu de piese in intericrul caruia se pro-
duce amestecul carburant de aer si combustibil, cu dozajul si in cantita-
tea cerutd de regimul de functionare al motorului prin electroaprindere.

In carburator, combustibilul se pulverizeazi si se amestecd cu aerul
in proportiile incadrate de limitele de aprindere. Compozitia amestecului
sau dozajul se determind prin raportarea greutatii combustibilului la greu-
tatea aerului. In' functie de cantitatea de benzini aflati in amestec, se
deosebesc urmatoarele feluri de amestec: amestec bogat, amestec normal,
amestec sdrac. Functionarea carburatorului trebuie si asigure in orice
moment compozitia optimad a amestecului carburant.

In functie de directia de circulatie a curentului de aer, carburatoa-
rele se impart in trei tipuri:

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

i
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Fig. 5.3. Tipuri de carburatoare dupad modul de ase-
zare a difuzorului:
a — normale; b — orizontale; ¢ — inversate.

— cu curent de aer orizontal (carburatoare orizontale), la care aerul
circuld in linie orizontald; acestea se intilnesc mai ales la motociclete
(fig. 5.3, b);

— cu curent de aer descendent (carburatoare inversate), la care
curentul de aer circuld de sus in jos (fig. 5.3, ¢).
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Carburatorul elementar constituie partea fundamentald a unui car-
burator propriu-zis (flg 5.4). Este format din camera de nivel constant
camera de amestec si pulverizator.

Camera de nivel constant 6 este constituitd dintr-un mic rezervor
in care benzina este mentinutd in permanentd la acelasi nivel. Acest lucru

Fig. 5.4. Carburatorul elementar:

1 — filtru de aer; 2 — ac obturator (poantou); 3 — plutitor;

4 — pulverizator; 5 — difuzor; 6 — camerd de nivel constant;

7 — jiclor princlpal; 8 — clapeti de acceleratie;s 9 — pata

caldi (dispozitiv de preincilzire); 10 -~ galerie de admisie;
11 — supapi de admisle.

se realizeazd cu ajutorul plutitorului 3 (un cilindru gol inchis la ambele
capete) si un ac obturator (poantou) 2, care inchide si deschide orificiul
de alimentare cu benzina.

In timpul :functiondrii motorului, pe misurd ce combustibilul din
camera de nivel constant este consumat, nivelul lui scade, plutitorul 3
coboard, iar acul obturator 2 deschide orificiul de alimentare. In felul
acesta combustibilul refulat de pompd poate intra In camerd, nivelul
creste, plutitorul se ridicd si inchide, prin acul obturator, orificiul de ali-
mentare. Asa este mentinut, tot timpul, constant nivelul benzinei din
camera.

Camera de amestec constituie spatiul in care se produce amesteca-
rea combustibilului cu aerul. Ea cuprinde doui organe principale: difu-
zorul 5 si clapeta de acceleratie sau obturatorul 8. Difuzorul 5 realizeazd
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conditiile necesare pentru pulverizarea combustibilului. In acest scop asi-
gurd o crestere a vitezei curentului de aer si aspird (prin marirea depre-
siunii) o cantitate de combustibil prin pulverizator. Difuzorul este un tub
scurt, cu sectiune variabild, asezat in camera de amestec.

Obturatorul sau clapeta de acceleratie 8 realizeazd modificarea sec-
tiunii de trecere a amestecului carburant, reglind astfel cantitatea de
amestec care patrunde in cilindrii motorului, cantitate direct proportio-
nald cu puterea dezvoltatd. Obturatorul este actionat de cétre conduca-
torul automobilului, prin pedala acceleratiei.

DPulverizatorul 4 face legatura intre cele douid camere ale carbura-
torului. Prin el trece combustibilul necesar formirii amestecului carbu-
rant. Marginea superioard a pulverizatorului este plasatd in sectiunea
minimd a difuzorului, viteza aerului si depresiunea fiind maxime.

In pulverizator se monteazi jiclorul 7 (un dop cu un orificiu cali-
brat), care dozeaza cantitatea de combustibil ce trece spre camera de
amestec.

Pentru functionarea carburatorului elementar, in cursa de admisie
a pistoanelor, aerul este aspirat in cilindri prin camera de amestec. Tre-
cind prin difuzor, curentul de aer capitd ¢ vitez si o depresiune maxime
in sectiunea minima a acestuia. Datoritd presiunilor diferite care se exer-
citd asupra combustibilului din pulverizator si asupra celui din camera
de ‘nivel constant, coloana de combustibil se deplaseazid spre camera de
amestec {(conform principiului vaselor comunicante).

Diferenta mare intre viteza de curgere a combustibilului prin pulve-
rizator si viteza curentului de aer determind pulverizarea combustibilu-
lui. Picdturile de combustibil se vaporizeazd si impreund cu aerul formeaza
amestecul carburant ce alimenteazi cilindrii.

Carburatorul elementar nu poate satisface cerintele impuse de func-
{ionarea motorului la diferite regimuri, de aceea carburatorul propriu-zis
este completat cu dispozitive de corectie: dispozitivul de dozare princi-
pal, dispozitivul de putere, pompa de acceleratie, dispozitivul de mers
incet al motorului, dispozitivul de pornire a motorului rece.

1. Dispozitivul de dozare principal mentine compozitia optimd a
amestecului in limitele regimurilor mijlocii de functionare, respectiv intre
20...85%, din puterea lui. In acest sens mai rdspindite sint doud solutii
si anume: cu jiclor suplimentar si cu frinare pneumatica.

Dispozitivul cu jiclor de compensare (fig. 5.5) realizeazd variafia
(sardcirea) necesard compozitiei amestecului carburant, prin functionarea
combinaté a jiclorului principal cu jiclorul de compensare.

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

Inainte de pornirea motorului, pe baza principiului vaselor comu-
nicante, combustibilul se afld la acelasi nivel in cele doud pulverizatoare
si in tubul 4. Cind motorul functioneazi, cantitatea de combustibil care
se scurge prin pulverizatorul 2 al jiclorului principal se méreste pe ma-
sura sporirii depresiunii din difuzor. La depresiuni mai mari (turatii mat
mari) benzina din pulverizatorul 5 si tubul compensator 4 este absorbita,
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astfel incit pulverizatorul 5 debiteazd numai benzina care curge liber prin
jiclorul compensator 3. Debitul acestui jiclor fiind independent de depre-
siunea din difuzor (deoarece el se giseste tot timpul sub presiunea at-
mosfericd prin tubul compensator 3 care comunicd cu exteriorul), ames-
tecul carburant devine usor sdricit, asa cum este necesar pentru exploa-
tarea economicd a automobilului.

r“ Fig. 5.5. Schema de principiu a dispozitivului cu
A ) jiclor de compensare:
- = * 1 — jiclor principal; 2 — pulverizatorul jiclorului prin-
s = 2 cipal; 3 — jiclorul compensator; 4 — tubul compen-
- N sator; 5 — pulverizatorul jiclorulul compensator.

!

g

Dispozitivul cu frinare pneumatica (fig. 5.6) realizeazd variatia (sira-
cirea) necesard compozitiel amestecului carburant prin scoaterea partiala
de sub influenta depresiunii din difuzor a jiclorului principal.

Acest dispozitiv se compune din jiclorul principal I din care com-
bustibilul trece din camera de nivel constant in tubul compensator 2, pre-
vazut cu jiclorul de aer 3, de unde amestecul sdricit iese, din pulveriza-
torul 4, spre difuzor.

‘ Inainte de pornirea motorului, combustibilul se afli la acelasi nivel
fn pulverizatorul 4 si in tubul de aer 2. In timpul functionarii motorului,

Fig. 5.6. Schema de principiu a dispoziti-
vului de frinare pneumatica:

1 — jiclor principal; 2 ~ tub de aer (compen-
sator); 3 — jiclor de aer; 4 — pulverizator.

pe masurd ce creste depresiunea din difuzor, combustibilul incepe sd se
scurgd prin pulverizatorul 4 si nivelul din tubul de aer 2 scade pini la
partea sa inferioard, deoarece orificiul pulverizatorului este mai mare
decit orificiul jiclorului principal.

Prin jiclorul de aer 3 pitrunde aer (proporfional cu depresiunea din
difuzor), care emulsioneazid combustibilul si, in acelasi timp, micsoreaza

58



depresiunea care actioneaza asupra jiclorului principal, frinind astfel pa-
trunderea combustibilului in difuzor si sdrdcind amestecul.

2. Dzspozzt‘zvul de putere (economlzorul) asigurd imbogatirea ames-
tecului la reglmurl de putere mare. In general, dlspozmvele de putere
lucreazd impreuna cu dispozitivul principal sau sint grupate impreuna cu
pompa de accelerare.

T L

\

~

a

Fig. 5.7. Schema de principiu a dispozitivului de putere:
a — jiclor de putere in paralel; b — jiclor de putere in serie; 1 — jiclor
de putere; 2 — jiclor principal; 3 — supapi ac; 4 — supapi bila; 5 — tija
de actionare.

Dispozitivul de putere (fig. 5.7) cuprinde o supapd cu ac sau bil4,
numitd supapa dispozitivului de putere, si un jiclor de putere, montat in
serie (fig. 5.7,a) sau in paralel (fig. 5.7, b) cu jiclorul principal, pentru
dozarea combustibilului la sarcini mari.

La deschiderile mari ale clapetei de acceleratie, corespunzitoare
regimurilor de putere mare a motorului, tija 5 este actionatd mecanic sau
pneumatic si supapa (3 sau 4) este deschisi. In aceastd situatie, benzina
din camera de nivel constant patrunde in pulverizator intr-o cantitate mai
mare, realizind un amestec imbogétit, asa cum este necesar pentru mersul
la regimurile de putere mare a motorului.

Cresterea debitului de benzind se realizeazd fie prin alimentarea
simultand a pulverizatorului de cétre cele doui jicloare (principal si de
putere), cind acestea sint montate in paralel, fie prin scoaterea din func-
tiune a jiclorului principal, cind acesta este montat in serie cu jiclorul de
putere.

Comanda mecanica a supapei se realizeaza direct, cu ajutorul sis-
temului de pirghii legat solidar cu axul clapetei de acceleratlo iar cea
pneumatlca se realizeazd printr-un dispozitiv cu membrand, ce functio-
neazd pe baza depresiunii de sub clapeta de acceleratie.

O solutie des Intlinitd la carburatoarele moderne este gruparea dis-
pozitivului de putere si a pompei de acceleratie intr-un singur dispozitiv.
La deschiderea bruscd a clapetei de acceleratie, dispozitivul functioneaza
ca o pompd de acceleratie, iar la deschideri mari ale clapetei functioneaza
ca un economizor.
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3. Pompa de acceleratie (de reprizd) face ca amestecul carburant si
devind bogat la deschiderea brusci a clapetei de acceleratie. Ea refuleazi
combustibilul in dispozitivul de dozare principal sau intr-un sistem inde-
pendent.

Pompa de acceleratie cu piston (fig. 5.8) este cea mai des intilnit3
la carburatoare si se compune dintr-un piston 2 ce culiseazi in cilindrul 1,

’

Fig. 5.8. Schema de principiu a pom- Fig. 5.9. Schema de principiu a
pei de acceleratie: dispozitivului de mers incet:

1 — cilindrul pompei; 2 — pistonul pom- 1 — Jiclor de mers incet; 2 — jiclor

pei; 3 — supapa de incircare; 4 — su- de aer; 3 — canal de amestec; ¢ si

papd de descarcare; § — sistem de § — orificll de alimentare; § — surub
pirghit. de reglare a cantititii de amestec.

supapa de incércare 3, supapa de descircare 4 si mecanismul de actionare
cu pirghii 5.

La inchiderea clapetei de acceleratie, sistemul de pirghii 5 depla-
seazd in sus pistonul 2 si cilindrul 1 al pompei se incarcd cu combustibil
prin supapa de incdrcare 3. La deschiderea bruscad a clapetei, pistonul 2
este deplasat In jos, comprimd combustibilul, care deschide supapa de
descdrcare 4, si combustibilul este refulat spre difuzor.

4. Dispozitivul de mers incet al motorului (de ralanti) asigurd la
mersul incet al motorului o imbogitire a amestecului carburant. El se
compune (fig. 5.9) din: jiclorul de benzind pentru mersul incet 1, jiclorul
de aer 2, canalul de amestec 3 si orificiile de alimentare 4 si 5.

La mersul incet al motorului, clapeta de acceleratie fiind aproape
complet inchisd, depresiunea din dreptul orificiului 4 este foarte mare si
astfel benzina este aspiratd prin jiclorul I si, amestecindu-se in canalul 3
cu aerul ce patrunde prin jiclorul de aer 2, formeazi un amestec carbu-
rant bogat. Cantitatea de amestec se regleazd cu surubul de reglaj 6.

Trecind de la mersul incet la un mers mai accelerat al motorului, o
datd cu deschiderea clapetei de acceleratie, depresiunea din dreptul orifi-
ciului 4 se mutd in dreptul orificiului 5 si, ca urmare, se aspird prin
acesta o cantitate mare de amestec carburant. In acelasi timp se creazi
depresiune si in difuzor, astfel incit, la deschiderea clapetei de acceleratie,
motorul Incepe sa fie alimentat progresiv si de pulverizatorul din difuzor.
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5. Dispozitivul de pornire la rece a motorului este format dintr-o
clapetd de aer (clapeta de soc) care se poate roti in jurul axei sale si este
plasatd inaintea difuzorului.

Inchizind clapeta de aer, la rotirea arborelui cotit cu electromotorul
de pornire se formeazi sub aceasta o depresiune puternicid si astfel ben-
zina este aspiratd intr-o catitate mai mare prin dispozitivele de dozare si,
amestecindu-se cu aer putin, ce patrunde pe lingd clapeta de aer, formeaza
un amestec foarte bogat, asa cum este necesar pentru pornirea motorului
la rece.

Dupéd pornirea motorului, turatia devenind mult mai mare, depre-
siunea din spatele clapetei creste foarte mult, ceea ce duce la aspiratia
unei cantititi mari de benzind si la formarea unui amestec atit de bogat
incit motorul sd nu mai poatd functiona (,,motor inecat*). Pentru preve-
nirea acestui lucru, clapeta de aer este prevdzutd cu o supapa automata
de aer. In acest fel, la cresterea turatiei, datoritd cresterii depresiunii se
deschide supapa automata, permitind o crestere a debitului de aer. Dupéa
pornirea motorului, clapeta trebuie tetusi deschisd incet (manual sau
automat), pe méisura incilzirii motorului.

Pentru satisfacerea unor condifii de calitate si a unei functionari
economice a motorului, carburatoarele au fost perfectionate in mod con-
tinuu, introducindu-se noi dispozitive, asa cum sint, de exemplu:

— emulsorul cu frind de aer, care inlocuieste pulverizatorul prin-
cipal si pulverizatorul cu jiclor compensator;

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

— dispozitivul automat de pornire a motorului rece, care este co-
mandat de lame bimetalice, incélzite de o cdmasd prin care circuld apa
de racire sau aer incalzit de citre gazele arse;

— corectorul de altitudine, care serveste la sdrdcirea amestecului
carburant la presiuni atmosferice scizute, intrucit pe maisura ce altitu-
dinea creste, presiunea atmosferica scade, si in aceastd situatie amestecul
carburant devine bogat;

— teava de egalizare, care face legétura intre camera de nivel con-
stant si camera de amestec pentru egalizarea presiunilor intre acestea.

Exemplificativ, in fig. 5.10 este reprezentat un carburator marca
SOLEX tip 26/35 CSIC, cu dublu corp in trepte, folosit la automobilele
OLTCIT Special. Carburatorul este vertical, inversat, cu deschidere di-
ferentiata a clapetelor de obturare a amestecului.

5.2.4. FILTRUL DE AER

Filtrul de aer opreste praful din atmosferi si intre in camera de
ardere. Daca motorul nu are filtru de aer, praful aspirat, format din par-
ticule minerale extrem de fine si foarte dure, intrd in camera de ardere
unde se amestecd cu uleiul de ungere. Praful impreund cu uleiul formeaza
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Fig. 5.10. Carburatorul Solex tip 26/35 CSIC:

1 — tub emulsor, corpul I; 2 — jiclor principal de aer, corpul I; 3 — difuzor,
corpul I; 4 — clapetd de aer; 5§ — injector pompa reprizi sau de acceleratle;

6 -~ centrator de amestec (treapta 1); 7 — difuzor, corpul II; 8§ — centrator
de amestec (treapta II}; 9 — jiclor principal de aer, corpul II; 10 — tub de
emulsie, corpul II; 11 — supapa de adinisie a benzinei; 12 — racord retur

benzind; 13 — buson filetat; 14 — filtru de benzini; 15 — membrana pompei de
repriz3; 16 — cama pompei de reprizi; 17 - jiclor principal, corpul II; 18 — ca-
nal de legdturd intre comanda pompei de reprizd gi pompd; 19 — clapeti de
acceleratie (corpul II); 20 — canal de amorsare a pompei de reprizd; 21 — su-
papad de amorsare a pompei de reprizia; 22 — supapid de refulare; 23 — cla-
petd de acceleratie, corpul I; 24 — jiclor prinecipal, corpul I: 25 — plutitor
dublu, din plastic; 26 — capsuld; 27 — canal pentru regimul de mers in gol;
28 — supapd electromagneticd; 29 — jiclor de mers In gol; 30 — canal de le-
gatura la surubul de imbogitire; 31 — canal cdtre cutia de admisie; 32—3¢4 —
orificii.



un produs asemdinator cu pasta de slefuit, care uzeaza prematur segmentii
si ovalizeaza cilindrii.

Filtrul de aer este montat inaintea orificiului de aspiratie al carbu-
ratorului si se compune dintr-un recipient in interiorul caruia se afld mai
multe serpentine (sicane) si site sau pisle. Aerul trece printre aceste
obstacole si se curdta de praf.

Unele motoare de automobil au filtre umede. Acestea sint consti-
tuite dintr-un recipient cu mai multe desparfituri din care unele contin
ulei. Aerul aspirat, trebuind si treaci prin aceste bai de ulei, se curdta
de toate impuritatile.

Uneori, pentru ca aerul si fie si mai bine curatat, inainte de a intra
in carburator este trecut printr-o sitd mecanicd foarte groasd (2...4 cm),
umezitd cu ulei, care retine praful care a pitruns prin filtrul de aer. In
timpul functionarii motorului, aerul aspirat prin filtrul de aer patrunde
sub capacul acestuia, este atras in jos si, lovindu-se de ulei, isi schimba
directia de miscare, particulele mai grele de praf fiind retinute de ulei
si depunindu-se. Aerul trece prin elementul de filtrare umezit cu ulei,
se purifica si merge spre carburator.

5.2.5. GALERIA DE ADMISIE, COLECTORUL SI TOBA
DE EVACUARE (ESAPAMENT)

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

Galeria de admisie si colectorul de evacuare sint confectionate din
fontd in una sau in doud piese, turnate separat, si imbinate cu suruburi.
Ele se fixeaza de blocul motor prin flanse previzute cu garnituri de etan-
sare si prezoane, fiind racordate la canalele care vin de la supapele de
admisie si evacuare. La flansa galeriei de admisie se monteazd carburato-
rul, iar la flansa colectorului de evacuare se monteazd teava de evacuare
si amortizorul de zgomot.

Canalele de supape din bloc si bransamentele au diferite pozitii. De
obicei, supapele de admisie sint legate cite doua la un singur canal, pentru
a se crea conditii uniforme de umplere a cilindrilor cu amestec carburant.
Pentru supapele de evacuare existd in bloc cite un canal distinct, Incon-
jurat de o cdmasd de apa care asigurd o rdcire mai buni.

Toba de evacuare serveste la micsorarea zgomotului gazelor arse
evacuate din cilindrii motorului si la stingerea eventualelor fldcidri si
scintei existente in timpul evacudrii gazelor. Toba de evacuare se com-
pune dintr-un corp de ofel cu pereti despartitori, prin interiorul ciruia
trece o teava prevazutd cu orificii.

Gazele trec prin sitele si sectiunile inguste ale tobei, isi schimba
directia de miscare si se destind treptat in camere. Astfel, viteza gazelor
scade, oscilatiile lor se egalizeazd si zgomotul la evacuare se diminueaza.
La autoturisme se folosesc de obicei tobe de constructie mai complexa
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pentru a reduce cit mai mult zgomotul gazelor, dar in general tobele tre-
buie sd fie simple, usor de intretinut si si consume cit mai putin din
puterea motorului.

5.3. INSTALATIA DE ALIMENTARE A MOTOARELOR
CU APRINDERE PRIN COMPRESIE

Instalatia de alimentare cu combustibil a motoarelor cu aprindere
prin compresie (autoaprindere) asigurd introducerea in cilindru si pulve-
rizarea combustibilului in cantitatea necesard si in momentul impus de
conditiile de desfisurare a ciclului motor, astfel incit motorul sd poatd
dezvolta puterea cerutd.

Spre deosebire de instalatia de alimentare a motoarelor cu carbura-
tor, care foloseste un combustibil purificat si usor volatil, lucrind si la o
presiune redusd, la motoarele cu aprindere prin compresie instalatia de
alimentare foloseste un combustibil mai putin purificat si greu volatil.

Instalatia de alimentare a motoarelor cu aprindere prin compresie
este o constructie robustd si de mare precizie. Ea reprezintd partea cea
mai delicatd a motorului care, atit la constructia cit 'si la exploatarea
acestuia, necesitd mare atentie si supraveghere si produce cele mai nume-
roase defectiuni.
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Fig. 5.11. Instalatia de alimentare a motoarelor cu
aprindere prin compresie:
1 — rezervor de combustibil; 2 — pompi de alimentare;
3, 4 — filtre de combustibll; 5 — pompi de injectie; 6 —
injectoare; 7 — filtru decantor; 8, 9, 11, 12 — conducte de
joasd presiune; 10 — conducte de inaltd presiune.

7

Pirtile componente ale instalafiel de alimentare a motoarelor cu
aprindere prin compresie sint (fig. 5.11): rezervorul de combustibil; pompa
de alimentare (pompa de combustibil); filtrele de combustibil; pompa de
injectie; injectoarele; regulatorul de turatie al pompei de injectie; con-
ductele de joasa si inaltd presiune.
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5.3.1. POMPA DE ALIMENTARE

Pompa de alimentare serveste la alimentarea echipamentului de in-
jectie al motorului cu aprindere prin compresie. La automobile, cele mai
des intilnite pompe de alimentare sint cele cu piston.

Pompa cu piston (fig. 5.12) este formatd din: corpul pomipei in care
sint cuprinse corpul cilindrului, canalul de admisie, canalul de refulare si
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Fig. 5.12. Pomp4a de alimentare cu piston:

1 — capac; 2 — corpul pompei; 3 - pomp#i de
amorsare a pompel de alimentare; 4 — garnituri;
§ — bulon; 6 — supapid; 7 — arcul pompei; 8§ —
dopul supapei; 9. — pistonul pompel; 10 — arcul
pistonului; 11 — dopul corpului; 12 — tachet; 13 —
rold; 14 — axul rolel; 15 — arcul tachetului; 16 —
tijA impingitoare; 17 — gtift; 18 — garniturid; 19 —
bhucga.

canalul de legdtura intre canalul de refulare si partea inferioard a pistonu-
lui; supapa de admisie si supapa de refulare; pistonul cu arcul siu; siste-
mul de actionare a pompei, format dintr-un tachet cu rols, arcul tache-
tului si tija impingatoare. Actionarea pompei seé realizeazi prin interme-
diul arborelui cu came al pompei de injectie.
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La functionarea pompei de alimentare (fig. 5.13), prin retragerea
tijei 6 sub actiunea arcului 7, pistonul 2 se deplaseazd in jos, sub actiunea
arcului 3. Datoritd depresiunii create in spatiul de sub piston, supapa de
aspiratie 4 se deschide si combustibilul pitrunde in conducta 10. In acest
timp supapa de refulare 5 este inchisa.

La rotirea ulteriocarda a camei, aceasta comandd, prin intermediul
tachetului cu rola 8 si al tijei 6, deplasarea pistonului in sus. La ridicarea

pistonului, presiunea din spatiul de
4w deasupra sa creste, ceea ce duce la In-
/ chiderea supapei de aspiratie 4, la des-
chiderea supapei de refulare 5 si la tri-
miterea combustibilului, prin conducta
9, in spatele pistonului. Prin rotirea mai
— departe a camei, tija 6, sub actiunea ar-
cului 7, coboard, iar pistonul, impins
de arcul 3, incepe sd se deplaseze in
jos. Combustibilul din partea inferi-
oard a pistonului este impins spre fil-
, tru prin conducta 9, iar in spatiul de
o5 deasupra pistonului patrunde o noud
cantitate de combustibil.

B

5.3.2. FILTRELE DE

COMBUSTIBIL
Fig. 5.13. Schema de principiu a . .. .
pompei de alimentare: Functionarea normald si neintre-
I — conductd; 2 — piston; 3 — arc; 4 — ruptd a motorului cu aprindere prin

iratie; —_ C . o iw v oy w
SiDapa de aspiat®s 5 relRpPA de ke compresie necesitd curdtirea prealabild

cu rold; 9 'si 10 — conducte. a combustibilului de impuritdti si de

apd. Curdtirea insuficientd a combusti-

bilului conduce la uzarea injectorului si deci la marirea consumului de
combustibil si la reducerca puterii motorului.

Evitarea acestor ncajunsuri se face prin filtrarea combustibilului cu
ajutorul a doud filtre: unul de filtrare primard, montat inaintea pompei
de combustibil, si celdlalt de filtrare secundard, montat inaintea pompei
de injectie.

Filtrele de curdtire primard a combustibilului sint constituite din
site, placi si fante sau din benzi si fante.

Filtrele de curatire secundard a combustibilului sint constituite in
general din placi de pisla sau fetru.

Pentru curadtire, motorina pitrunde printre elementele filtrante, de
la exterior citre interior, iar acestea refin orice impuritate ce depaseste
0,07 mm. Nu este admis ca un motor cu aprindere prin compresie si func-
tioneze, chiar si temporar, fard fiitre.
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5.3.3. POMPA DE INJECTIE

Pompa de injectie are ca sarcind dozarea precisi si livrarea sub
presiune a combustibilului. Dupd modul de dozare a combustibilului, pom-
pele de injectie se clasifica in:

— pompe cu reglaj prin cama variabila,

— pompe cu reglaj prin laminare;

— pompe cu reglaj prin scurtcircuit {(cu sertar).

Datoritd avantajelor pe care le prezintd, pompele cu reglaj prin
scurtcircuit (cu sertar) au cea mai larga raspindire. Din punct de vedere
principial, acest tip de pompa se poate realiza cu sertar separat sau cu
piston-sertar, ultimul tip avind o raspindire aproape generala.

in principiu, un element de pompi cu piston-sertar (fig. 5.14) are
un cilindru I in interiorul cdruia se poate deplasa pistonul 2. Cilindrul
este prevazut cu unul sau cu douda orificii prin care comunicd cu canalul
de alimentare. In corpul pompei este montati
supapa de refulare 3 cu arcul 5.

Pistonul pompei de injectie este actionat in
cursa de aspiratie de arcul 5, iar in cursa de re-
fulare de cama 6, prin intermediul tachetului cu
rold. Cind pistonul se deplaseazi in cursa de as-
piratie, supapa de refulare 3 se inchide, Intreru-
pind legatura cilindrului cu injectorul. Din mo-
mentul deschiderii orificiilor laterale ale cilindru-
lui, combustibilul patrunde in interiorul acestuia. 1

2608
®©

Cind pistonul incepe cursa de refulare, ori- Ml
ficiile laterale fiind deschise, comibustibilul este H —
trimis cltre rezervor (fig. 5.15,a) pind in mo- 1 L\;
mentul in care pistonul obtureazi orificiile late- '
rale. In acest moment, incepe cursa utild, com- _—
bustibilul fiind trimis citre injector (fig. 5.15, b). . -5
Cursa utild se termind cind marginea elicoidald a ° °
pistonului deschide orificiul Ilateral, permitind 5
combustibilului din cilindru sj treacid din nou ci-
tre rezervor (fig. 5.15,¢). Mai departe urmeazi a 7
doua cursd moartd cind combustibilul este trimis iz 514, Schema ele-
spre rezervor (fig. 5.15, d). mentului de pompid cu

Forma constructivid a pistonului permite re- piston-sertar:
glarea cantitdtii de combustibil prin simpla ro- 1 — cilindru; 2 — piston-

. - o1 . . . . sertar; 3 — supapid de re-

tire in cilindru a acestuia. Prin rotirea pistonu- fulare; 4 — arcul supapei;
3 spe e > > 5 — arcul pistonului-sertar;

11}1, or1f1.01u1 Qe descarcare catre_ rezervor pggte 6 — cami; 7 — tachet cu

fi deschis mai devreme sau mai tirziu, variind rold.

astfel cursa utild, deci cantitatea de combustibil

trimisa cétre injector.

Pompa prezentatd in fig. 5.16 este de tipul cu piston-sertar, cu
patru elemente de pompare. Ea se compune din doud pirti mari: corpul
pompei I si capul pompei 2, in care se monteazi elementii. In capul
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pompei 2 se gdseste un canal C prin care combustibilul vine de la filtrul
fin si ajunge la elementii pompei.

Un element se compune din cilindrul 3 prevazut cu doua orificii 0,
prin care combustibilul este aspirat si prin care se reahzeaza de:carcarea
tn timpul curselor moarte.

Fig. 5.15. Functionarea elementului de pompa cu piston-sertar:
a...d — pozitlile pistonulul in cilindru,

In interiorul cilindrului pistonul-sertar se deplaseazd sub actiunea
gsrcului 5, In cursa de aspiratie, i sub actiunea camei, prin intermediul
tmpingdtorului cu rold 6 si a surubului de reglare 7, In cursa de refulare.
Burubul de reglare 7 foloseste la reglarea .momentului.inceperii injectiei
(a Inceputului cursei utile), Deasupra cilindrului 3 se afld supapa de refu-
iare 9, arcul sdu 10 si racordul conductei de fnaltd presiune 11.

Tot in partea superioard a pompei se gaseste si mecanismul de
reglare a cantitdtii de combustibil refulat de pompa citre injectoare, can-
titate ce se obtfine prin rotirea pistoanelor pompei.

Mecanismul de reglare este format din tija de reglare 15 prevazutd
cu colierele 16. Colierele au un canal in care patrunde bratul de comanda
al mansonului 8. Capitul din dreapta al tijei 15.este articulat cu pirghia
regulatorului.

In corpul pompei 1 se giseste axul cu came 12, sprijinit pe doi rul-
men{i prin intermediul flansei 13, pe care se monteazd carcasa regulato-
rului, si al flangei 14. Flansa 14 servegte si' la fixarea pompei de injectie
pe motor. Axul cu came este previzut in -partea stingd cu- sistemul de
antrenare a regulatorului, iar in partea dreaptd. cu propriul lui sistem de
antrenare de citre motor.

In corpul pompei se introduce ulei pentru ungere, al cirui nivel se
controleazd cu joja 17. Pe corpul pompei se prinde, prin suruburile 16,
pompa de alimentare cu combustibil.

La functionarea acestei pompe, pistonul-sertar 4 se deplaseazd in
cursa de refulare sub actiunea camei, prin intermediul impingédtorului 6
si al surubului de reglare 7. Injectia combustibilului incepe in momentul
in care pistonul astupd orificiile 0, intrerupind legitura inire cilindrul 3
51 canalul C. Sub presiunea cembustibilului, supapa de refulare 9 se ridica
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Fig. 5.16, Pompa de injectie cu piston-sertar:
1 — corpul pompet; 2 — capul pompel; 3 — cilindru; 4 - piston-gertar; 5 — are; 6 -~ ImpingAtor cu rola; 7 — surub de reglarc;

8 — mangon; 9 -~ supapd de refulare;.10 -~ arc; 11 — racordul conductei de inaltd presiune; 12 — ax cu came; 13 31 14 — flange;
- 15 — tija de reglare; 16 — colier; 17 — joji; 18 — surub; C — canal; O — orificiu.



de pe scaunul sdu si combustibilul trece spre injector. Sfirsitul injectiei
are loc cind muchia elicoidald a pistonului deschide orificiile O.

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

Dupd ce pistonul a trecut de punctul mort interior, deplasarea in
jos (in cursa de aspiratie) se efectueaza sub actiunea arculu1 5 (care a fost
comprimat in cursa de refulare).

5.3.4. INJECTOARE

Injectoarele sint organele care realizeaza pulverizarea find si distri-
butia uniforma a combustibilului in camera de ardere.

In constructia actuald a motoarelor cu aprindere prin compresie se
utilizeaza injectoare mecanice, care pot fi deschise sau inchise, dupa cum
orificiul pulverizatorului este obturat sau nu de un ac.

Injectorul mecanic deschis (fig. 5.17) este format din corpul princi-
pal 1, prevazut cu un racord de legaturd la conducta de inaltd presiune,
prin intermediul cdreia combustibilul intrd in pulverizatorul 2. Pulveri-
zatorul este prevdzut cu unul sau cu mai multe orificii, prin ale céror
dimensiuni si forme se asigurd pulverizarea combustibilului.

Legdtura intre corpul principal si pulverizator se
realizeazd prin intermediul unei piulite de stringere 3.

Acest tip de injector are o rdspindire restrinsd
datoritd dezavantajelor pe care le prezinta.

Injectorul mecanic inchis (fig. 5.18) are orificiile
de legaturd intre injector si camera de ardere contro-
late de catre o supapa realizatd in forma de ac.

Acul injectorului este tinut de scaunul sdu de un
arc elicoidal cilindric, iar ridicarea lui se face numai
in timpul injectiei, sub actiunea presiunii combustibi-
lului. Injectoarele mecanice inchise pot fi actionate hi-
draulic, mecanic sau electric, primul mod de aciionare
fiind cel mai raspindit.

Corpul pulverizatorului 1 este prevdzut cu un ca-
Fig. 5.17. Injector nal prin care combustibilul trimis de pompé ajunge

mecanic deschis:  In camera pulverizatorului. In interiorul pulverizato-
1 — corp prinelpal;  rului se afla acul 2 al injectorului, prelucrat cu doua
— _ pulverizator;

s — piumis de swin-  diametre diferite si previdzut la partea inferioard cu o
gere. portiune conicd cu care inchide etans orificiul de iesire

a combustibilului.
Combustibilul, trimis cu presiune de pompé spre injector, exercitd
o presiune pe suprafata gulerului, presiune ce rezultid din diferenta dintre
diametrele acului injector. Cind presiunea combustibilului atinge o anu-
mitad valoare, in asa fel incit forta care tinde sa ridice acul este mai mare
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decit cea a arcului elicoidal, acul se ridicd si permite combustibilului si
patrunda prin orificiile pulverizatorului in camera de ardere a motorului.

Cind forta creatd de presiunea combustibilului devine mai mica decit
forta data de arc, acul revine pe scaunul sau inchizind orificiile pulveri-
zatorului.

Fig. 5.18. Injector mecanic inchis: 2 — L
1 — corpul pulverizatorului; 2 — acul injec-
torului.

5.3.5. REGULATORUL MECANIC DE TURATIE

Regulatorul mecanic de turatie (fig. 5.19) este un mecanism automat
prin care se regleazd pompa de injectie in asa fel incit aceasta si rdspunda
cerintelor de functionare a motorului. El este actionat de cdtre arborele
cu came al pompei de injectie.

5 ~ost
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Fig. 5.19. Schema de principiu a regula- A o +
torului mecanic de turatie: 4 ""T
1 — ax; 2 — greutate; 3 — mangon; 4 —
pirghie; 5 — arc; 6 — tija. 71

Regulatorul este format din dou& greutdti 2, articulate la un ax I.
Acestea actioneazd asupra mansonului 3, care se Sprijind pe pirghia 4,
articulatd cu capatul inferior in punctul A,. La capdtul superior al pir-
ghiei este articulatd tija 6, care comanda cremaliera pompei de injectie,
si arcul 5.
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La cresterea turatiei, cresc fortele centrifuge, care tind si depéartece
greutdtile 2, aflate in migcare de rotatie. Prin deplasarea greutitilor se
actioneaza tija 6, prin intermediul mansonului 3, producind deplasares
cremalierei pompei de injectie in sensul cresterii cantitatii de combustibil
injectate.

La scdderea turatiei, revenirea tijei si a greutatfilor se face su%
actiunea arcului 5.

5.4. PENELE INSTALATIEI DE ALIMENTARE
SI REMEDIEREA ACESTORA

La instalatia de alimentare pot surveni numeroase defectiri in tim-
pul exploatirii automobilujui care inrdutdtesc funciionarea motorului,
provoaca uzura pieselor mecanismului motor si produc oprirea automobi-
fului pe traseu.

5.4.1. PENELE INSTALATIEI DE ALIMENTARE A MOTOARELGE
CU APRINDERE PRIN SCINTEIE

Penele instalatiei de alimentare a automobilelor cu aprindere prin
scinteie sint localizate la rezervorul de benzind, conducte, filtrul decantor,
pompa de henzind si carburator.

a. La rezervorul de benzina pot surveni urmatoarele pene:

Perforarea rezervorului, care este provocatd de ruginirea interioara
a peretilor, de lovirea acestuia de pietrele antrenate de rotile automobi-
lului sau frecarea peretilor rezervorului de suporti.

Cauza principald a perfordrii rezervorului este ruginirea, care se
produce din cauza apei existente accidental in benzind sau a vaporitor
de apa din aerul ce pdtrunde in rezervor. In cazuri rare se pot produce
dezlipiri ale tablei rézervorului.

Perforarea nu afecteazi functionarea motorului decit atunci cind
rezervorul ramine gol. Soferii experimentati pot sesiza pana observind
acul indicator al cantititii de benzind din rezervor, care coboard céitre
zero mai repede decit in cazul unui consum normal. In aceastd situatie se
opreste motorul si se controleazi starea rezervorului de benzina.

Pe parcurs, perfordrile pot fi astupate provizoriu cu sipun ori se
lipeste cu aracet sau prenadez un petec impermeabi] deasupra perforarii.
La statia de intrefinere se va remedia defectul (dacd perforatia nu
este mare).

Terniinarea benzinei din rezervor produce intreruperea functiona: ii
motorului si se datoreste pierderii de benzini din cauza perforarii rezer-
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vorului sau din lipsd de prevedere in alimentarea cu cantitatea necesara.
La terminarea benzinei din rezervor, motorul pierde din putere, se aud
citeva rateuri in carburator, dupd care motorul se opreste brusc. Odata
oprit, motorul nu mai poate fi pornit.

Terminarea benzinei din rezervor trebuie evitatd, deoarece de pe
fundul rezervorului vor fi antrenate impuritd{i in conductele de alimen-
tare, in pompa de benzind, in filtre si chiar in carburator, care vor pro-
duce, chiar dupa umplerea rezervorului, o alimentare defectuoasa.

Inchiderea ermeticd a rezervorului, de exemplu la inlocuirea buso-
nului original cu un buson ermetic, duce la crearea unei depresiuni in
rezervor care depaseste depreslunea creatda de pompa de benzini. In
aceastd 51tua1;1e pompa de benzini Incepe si lucreze in gol, iar carburato-
rul nu mai este alimentat; ca urmare, se produc rateuri in carburator,
motorul se opreste si nu mai poate fi pornit. Inchiderea ermetici a rezer-
-vorului se produce si in cazul infundérii orificiilor de aerisire din buson
sau al blocarii supapnl duble din buson.

Lipsa de aerisire din rezervor se constatd prin desurubarea busonu-
'ui si pornirea motorului: daci motorul porneste, inseamn3 ci rezervorul
a fost ermetic inchis si este necesard curdtirea orificiilor busonului sau
deblocarea supapei acestuia.

b. Penele care pot surveni la conductele de benzind sint ur-
maitoarele:

Infundarea conductelor datoritd impuritatilor, situatie in care mo-
terul se manifestd ca In cazul termindrii benzinei din rezervor.

Defectiunea se remediazd prin suflare de aer in conducta de benzina,
cu ajutorul pompei de umflat pneuri, pind cind se aude cum benzina bol-
boroseste in rezervor. Uneori este necesard si curdtirea Intregii instalatii,
deoarece impuritatile sint raspindite pretutindeni.

Pierderea etangeitdfii conductei de benzind se datoreste stringerii
insuficiente a piulitelor racordurilor, ruperii filetului racordurilor din
cauza stringerii prea puternice, fisurarii tubului flexibil de benzind sau
a unei conducte. , ’ _ .

Pierderea etanseitdtii, in functie de locul in care se produce, duce
la alimentarea’ motorului cu prea putini benzini si deci acesta plerde
din putere, nu se ambaleazd, se supraincilzeste, da rateuri in carburator,
se opreste la micsorarea turatiei; de asemenea, apare un miros persistent
de benzina.

Remedierea penei se face, in functie de cauza producerii, astfel: se
string piulitele in cazul slabirii acestora; se infdsoars crapiturile sau rup-
turile filetului racordurilor cu banda izolatoare sau bumbac bine uns cu
sapun; se inlocuieste condiicta cu una noud.

Inghetarea apei in conducte este o pand ce apare iarna, prin forma-
rea unui dop de gheatd, provenit din fnghetarea apei ce se gdseste acci-
dental in instalatie. Dopul de gheatd blocheazd trecerea benzinei cétre
carburator, provocind oprirea motorului, care, de reguld, este precedatd
de rateuri in carburator.

Pentru remedierea penei se demonteaza conducta, punind-o in con-
tact cu motorul cald. Pentru dezghetarea robinetului rezervorului se folo-
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sesc cirpe Inmuiate in apd caldid. Este interzisa dezghetarea cu flaciri a
conductei de benzind sau a rezervorului, deoarece se poate produce in-
cendierea automobilului.

c. La filtre pot surveni urméatoarele pene mai importante:

Infundarea filtrului decantor pentru filtrarea brutd a benzinei, care
are lo¢ in cazul in care depunerea de impuritidti devine foarte mare, in
special cind automobilul este exploatat pe trasee cu mult praf si cind fil-
trul nu este curdtat periodic. In asemenea situatii, alimentarea cu ben-
zind a carburatorului devine insuficientd sau inceteaza.

Aceastd pand se observa prin urmdtoarele manifestéri in functiona-
rea motorului: rateuri in carburator; la cresterea turatiei motorul func-
tioneazd neregulat, dupd care se opreste; motorul nu mai porneste sau se
opreste imediat dupa ce a pornit.

Pentru remedierea penei, se scoate corpul decantorului, se inliturd
impuritatile si se spald sita si corpul decantorului cu benzina. Periodic,
se recomandd chiar inlocuirea filtrului decantor ca mijloc de presiune a
infundérii acestuia. '

Degradarea garniturii filtrului decantor de la pompa de benzind este
pana cea mai frecventd. Ea se datoreste depresiunii produse de pompé la
aspirarea benzinei sau gresitei asezari a garniturii cu ocazia unei demon-
tdri anterioare si conduce la pierderea benzinei, introducerea aerului in
benzind si alimentarea insuficientd cu benzind a carburatorului.

In cazul degradarii garniturii filtrului decantor, puterea motorului
scade, se aud rateuri in ‘carburator si motorul se opreste la turatie mare.
Depistarea penei se face prin verificarea vizuald a paharului decantoru-
lui cu care ocazie se constatd cd nivelul benzinei in pahar este anormal
de scazut.

Infundarea filtrului de aer produce oprirea motorului prin reduce-
rea debitului de aer aspirat si deci producerea unui exces de combustibil.

Infundarea treptaté a filtrului cu praful aspirat odati cu aerul mic-
soreazd suprafata de trecere a aerului spre carburator si astfel amestecul
combustibil — aer se imbogateste continuu, producind mai intii un mers
neregulat al motorului si lipsa de reactie a acestuia la apisarea pedalei
de acceleratie, apoi oprirea motorului.

Prevenirea acestei pene nedorite se realizeazd prin curdtirea perio-
dicd a filtrului de aer (la 4000...5 000 km parcursi pe drumuri cu praf
si la 8000...10000 km in cazul circulatiei pe drumuri modernizate) pre-
cum si schimbarea cartusului filtrant dupd fiecare 15000 km parcursi.

Filtrul de aer infundat cu praf se curdid, dacd elementele filtrante
sint din carton, prin scuturare si suflare cu aer comprimat, dinspre inte-
rior spre exterior. Dacd elementele filtrante sint cu sitd metalicd umezita
cu ulei, ele se curdtd prin spélare cu petrol dupa care se umezesc cu ulei
incalzit. Se va urmari dacd imbinarea cu ulei a elementului filtrant nu
este prea mare, pentru a se actiona asupra functiondrii acestuia la un
atelier de specialitate.

d. Penele pompei de benzini, Cea mal solicitatd piesd a pompei de
benzind este membrana, deoarece in corpul pompei ea creeazd depresiunea
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necesard aducerii benzinei din rezervor si presiunea necesard impingerii
benzinei in camera de nivel constant, fiind solicitatd, in acest scop, la
foarte multe flexiuni (circa 100 flexiuni/minut).

Perforarea membranei se datoreste atit slabei calitdtl a materialu-
lui din care este confectionata, cit si defectelor aparute in timpul functio-
nirii la alte elemente ale pompei de benzina sau ale echipamentului de
alimentare, cum sint, de exemplu: neetanseitatea imbinarilor sistemului
de alimentare, inchiderea ermeticd a rezervorului de benzina.

Perforarea membranei provoacd, la inceput, alimentarea insuficientd
a carburatorului cu benzini, apoi incetarea alimentirii. In consecintd, dupa
citeva rateuri in carburator, motorul se opreste si nu mai poate fi pornit.
Pana este identificatd daci se constatd cd benzina curge din interiorul
pompei prin orificiile prevazute la partea inferioard si dacd la miscarea
levierului de actionare manuald a pompei nu se simte nici o rezistentd
(enzina patrunde in baia de ulei, diluind uleiul, ceea ce creeazi pericol
de explozie In carter la o cantitate de benzini in ulei mai mare de 100/).

Pentru remediere, se inlocuieste membrana perforatd cu alta noua.
Dacd nu se dispune de o membrand noud, se improvizeazd o membranda
dintr-o bucata de cauciuc de camerd, din citeva foi de plastic suprapuse
ori chiar din membrana perforatd (care se desface in mai multe foi, cind
este posibil, se ung foile cu sdpun si se asazd unele peste altele, rotindu-le
in asa fel incit perforatiile s nu mai corespunda una cu alta).

Ruperea arcului membranet se intimpld foarte rar si se datoreste
unei prea indelungate utilizdri. In acest caz, alimentarea motorului ince-
teazd si motorul se opreste brusc.

Pentru identificare, se manevreazd pirghia de actionare a pompei.
Daca aceastd pirghie lucreazi in gol, inseamnd cd arcul membranei este
rupt si trebuie inlocuit.

Pierderea etangeitiitii supapelor de admisie si refulare, care se dato-
reste folosirii indelungate. In acest caz pompa nu introduce suficientd
benzind in carburator si motorul incepe si& produci rateuri.

Defectiunea nu poate fi remediatd prin solutii improvizate. Este
necesard schimbarea corpului pompei care contine supapele cu unul nou.
Blocarea pompei prin vapori de benzind (vapour-lock) este o pana
care apare mai ales pe timp de vard, dupd o functionare a motorului in

sarcind si apoi trecerea acestuia in ralanti. Pana se manifesti prin oprirea
motorului la mersul in ralanti.

Datorita faptului cd temperatura pompei creste in decurs de citeva
minute de la aceea pe care o avea in mers (circa 30°C), la una mult mai
mare (circa 70°C), prin primirea unei cantitdti de cildurd de la motor fard
ca aceasta sd fie eliminatd de curentii de aer ce apar in timpul deplasarii
automobilului, fractiunile usoare din benzind se volatilizeaza si bulele de
gaze produse blocheazd sau diminueazd debitarea’ benzinei lichide spre
carburator.

Remedierea penei: constd in oprirea motorultui, pind cind pompa de
benzind se riceste suficient si, astfel, vaporii-de benzind trec din nou in
stare lichida.
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e. Penele care se produc la elementele carburatoruluz sint ur-
mitoarele:

Neetangeitatea acului plutitorului (cuiului obturator) pe scaunul
acestula, care se datoreste atit impuritdtilor din benzind ajunse intre ac
si scaun, cit si uzurii partii conice a acului si a scaunului acestuia. Dato-
ritd acestei neetanseitati, se produce cresterea niveluliii benzinei din ca-
mera de nivel constant, provocind inecarea motorului prin curgerea ben-
zinei suphmentare in camera de amestec.

La fnecarea cu benzind gazele evacuate sint de culoare neagrd, avind
loc explozii in toba: de evacuare, supraincilzirea motorului si scidderea
puterii acestuia. _

Remedierea penei se face prin curdfirea acului plutitorului, spilarea
cu benzind si reglarea inchiderii sale sau prin mlooulrea cu un set de
piese moi.

Intepenirea cuiului obturator in pozitia inchis produce siricirea
amestecului carburant, rateuri-si apoi- oprirea motorului.

Pentru remedierea penel se Incearcd mai intii dega]area cuiului ob-
turator; prin ciocinire usoara cu un’ciocan de lemn, in peretii exteriori
ai corpuJul carburatorului, in dreptul camérei de nivel constant. Dacid nu
se produce eliberarea cuiului, se demonteazd capacul camerei de nivel
constant, se' scoate cuiul Impreund cti scaunul s3u,-se roteste cuiul in
lacasul sdu pind se constatd cd se poate desprinde cu usurintd, apoi se
monteaza capacul la loc.

Spargereq plutitorului se produce in urma corodirii materialului
acestuia. Benzina intrd prin sparturd in. interiorul lui si'il ingreuneaza.
Din aceastd cauzé acul plutitorului nu se inchide, iar nivelul benzinei in
camera de nivel constant creste, producind inecarea motorului.

Pana se remediazd prin Inlocuirea plutitorului sau prin astuparea
provizorie a gaurii plutitorului cu un dop de sdpun, dupd ce se scoate
benzina din el prin introducere intr-un vas cu apa fierbinte.

Mdrirea diametrului orificiului calibrat al jiclorului principal se
produce din cauza uzuril normale sau a intretinerii incorecte, cind, pen-
tru desfundare, se utilizeaza sirme sau alte obiecte tari.

Prin orificiul decalibrat al unui jiclor trece mai multd benzina decit
este necesard, ceea ce duce la formarea unui amestec carburant bogat.
Aceastd pand se previne de obicei la efectuarea intretinerii periodice a
echipamentului de alimentare, prin controlul jicloarelor si inlocuirea celor
decalibrate.

Neetanseitatea jiclorului principal in ajutaj se datoreste insuficientei
stringeri a jiclorului in ajutaj sau garniturii defecte a jiclorului. Lipsa de
etanseitate conduce la patrunderea benzinei mai mult decit este necesar
si deci la imbogatirea amestecului carburant.

Pentru remediere, se desurubeazd jiclorul principal, se verificd gar-
nitura si, eventual, se inlocuieste cu alta:noud, dupd caré se insurubeazi
jictorul la loc.

Infundarea’ jiclorului principal, care se produce cind benzina contine
impuritsti, duce la formarea unui amestec carburant foarte sirac. In
aceastd situatie, motorul se supraincilzeste, se produc explozii. %1 ¢carbu-
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rator, iar la turatii si sarcini mari motorul se opreste. Dacid infundarea
jiclorului este partiald, motorul functioneazd in ralanti, dar se opreste
in mers.

Desfundarea jiclorului principal se face prin demontare, spilare cu
benzind si suflare cu aer comprimat de la pompa de umflat camerele. In
nici-un caz nu se vor folosi pentru desfundare sirma sau alt obiect tare
care pot produce decalibrarea jiclorului.

Astuparea orificiilor de ralanti i reprizd cu gheatd (jivraj) se pro-
duce cind temperatura atmosfericd este sub-4°C si umiditatea aerului de
60...80%. Apa din aerul introdus in carburator ingheaii pe peretii
acestuia, In special in dreptul muchiei obturatorului (unde temperatura
este mai scdzutd cu 17...20°C decit cea atmosfericd) si astfel acoperd
orificiile de ralanti si reprizi. In acest caz, la eliberarea pedalei de acce-
lerare, precum si la schimbarea treptelor de vitezs, motorul se opreste
brusc. Rareori, lera]ul apare chiar in zona difuzor ului.

Inldturarea jivrajului se obtine prin oprirea motorului timp de citeva
minute, pind cind carburatorul se incalzeste si gheata se topeste, iar ori-
ficiile obturate se elibereaza.

In vederea prevenirii aparitiei jivrajului, carburatoarele moderne
de automobil sint construite astfel incit lichidul de racire a motorului
incidlzeste zona clapetei de accelerare si impiedicd formarea ghefei.

Aspiratia de aer fals se produce atunci cind aerul, patruns in camera
de amestec sau in colectorul de admisie prin diverse locuri neetanse, pro-
duce sirdcirea amestecului carburant prin cresterea directd: a Cantltatu
de aer. In acelasi timp se micsoreazd depreslunea din camera de amestec,
inrdutdfindu-se conditiile de curgere a henzinei prin jicloare, ceea ce con-
duce la o sdrdcire si mai accentuati a amestecului carburant.

Aspiratia aerului fals se peate produce prin interstitiile dintre supra-
fetele de imbinare a carburatorului si colectorului de admisie, din cauza
slabirii stringerii piulitelor de fixare, deformdrii sau fisuririi flanselor de
fmbinare, ori din cauza degradirii garniturilor de etansare. Furctionarea
motorului care aspird aer fals se manifestd prin aparifia detonatiilor, rateu-
rilor  in carburator, sciderii puterii, iar partea interioari a izclatorului
bujiei devine alba. Pentru depistarea locului unde se aspird aer fals, se
lasd motorul sd meargid in gol si se introduce benzind cu o siringd prin
locurile unde se presupune cd aerul este aspirat. Dacd motorul se amba-
leaza, atunci existd dovada cd prin locul unde s-a introdus benzind se as-
pird aer fals.

54.2. PENELE INSTALATIEI DE ALIMENTARE A MOTOARELOR
CU AFPRINDERE PRIN COMPRESIE

a. Penele injectoarelor. Dinh exploatare rezultd ci’cea mai importanta
si mai frecventd cauzad a functionirii anormale a acestor motoare o consti-
tuie functionarea necorespunzitoare a injectoarelor si anume:
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Joc mdrit intre corpul pulverizatorului si acul injectorului. Pulveri-
zatorul si acul injectorului sint piesele cele mai expuse uzurii. Miscarea
relativd dintre acestea are ca urmare maérirea jocului. Uzura este favori-
zatd si de impuritafile din combustibil neretinute de filtre.

Prin marirea jocului intre ac si corpul pulverizatorului, cantitatea
de combustibil care scapd prin acest joc creste si, ca urmare, cantitatea
de combustibil injectat scade; corespunzdtor se. diminueazi si puterea
motorului.

Lipsa etangeitdtii intre acul injectorului si scaunul siu poate fi o
consecintd a jocului madrit dintre pulverizator si ac sau a eroziunii pro-
duse de combustibil. Aceastd defectiune influenteazd asupra procesului
injectiei si, in special, asupra inceperii acestuia. Astfel, la inceput, vor
apdrea picaturi mari, ceea ce va duce la mérirea duratei de intirziere la
autoaprindere si la un mers neregulat al motorului. De asemenea, la sfir-
situl injectiei apar picdturi mari care se preling prin orificii si a céror
ardere incompletd determind infundarea orificiilor.

In consecintd, motorul nu va dezvolta puterea normald, se va supra-
incilzi si va avea o economicitate scazuta.

Griparea acului injectorului se datoreste filtrdrii necorespunzitoare
a combustibilului. Griparea acului in corpul pulverizatorului in pozitia
deschis conduce la pulverizarea defectuoasd a combustibilului si, ca ur-
mare, arderea are loc in conditii nesatisfdcitoare, puterea motorului scade,
iar la evacuare apare fum. Daci acul s-a gripat In pozifia inchis, cilindrul
respectiv nu mai functioneaza si, ca urmare, puterea scade.

Neglijarea depistarii acestei defectiuni poate duce la fisurarea cilin-
drului pompei de injectie sau a altui organ al dispozitivului de alimentare.

Scdderea elasticitdtii arcurilor se produce datoritd unei exploatiri
indelungate. Aceastd defectiune atrage dupa sine marirea duratei injec-
tiei si a avansului la injectie. In consecinti arderea devine defectuoasi,
motorul scoate fum, iar puterea scade.

La constatarea oricdreia din aceste defectiuni, injectoarele se de-
monteaza, se inlocuiesc cu altele in stare de functionare, noi sau reparate,
iar cele demontate se trimit la atelierul de reparatii.

b. Penele filtrelor de combustibil. Constau de reguld in infundarea
filtrelor. Rareori, se produce si fisurarea sau spargerea paharului filtrului
decantor.

Infundarea filtrului brut, care contine elementi din hirtie sau fetru,
ori a filtrului sitd conduce, la inceput, la intreruperi in functionarea mo-
torului, apoi la oprirea acestuia.

Dacd filtrul brut este infundat, se procedeaza la inlocuirea acestuia,
in mod provizoriu, cu elementi de la filtrul fin in cazul in care cei doi
elementi de filtrare sint identici; in caz contrar, este necesard folosirea
unuli filtru de rezerva.

Filtrul sitd infundat se curat{d prin spalare cu motorind si suflare cu
aer de la pompa de umflat camerele,

Fisurarea sau spargerea paharului decantorului produce pierderi de
motorind -in exterior. Motorul prezintd intreruperi in functionare, apoi se
opreste.
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Pe parcurs, in lipsa unui pahar de rezervi, se elimind filtrul de-
cantor si se improvizeazd o legdturd intre conductele de alimentare, pini
se ajunge la un atelier de reparatii.

c. Penele pompei de alimentare cu motorina, Inicazul in care con-
structia acesteia este de tipul cu membrand, penele sint similare celor
prezentate anterior la pompele de benzina.

La pompa de alimentare de tipul cu piston, defectiunile constau in
griparea pistonului, uzarea tachetului cu galet, ruperea arcului pistonu-
lui, care de reguld nu pot fi remediate pe parcurs; dacd se constatd lipsa
de etanseitate a legaturilor pompei cu conductele de aspiratie si refulare,
se refac stringerile.

d. Penele pompelor de injectie. Pot aparea in timpul functionrii si
se datoresc fie deregldrii pompei, fie uzurii diverselor piese ale acesteia.

Jocul mare intre piston §i cilindru apare datoritd intrefinerii neco-
respunzatoare a filtrelor si exploatérii indelungate.

Ca urmare a cresterii acestui joc, scdparile de combustibil cresc,
micsorindu-se cantitatea de combustibil injectat. In acest caz, pe lingd
scaderea puterii motorului, este diluat si uleiul din corpul pompei, inrau-
tatindu-se ungerea.

Griparea pistonului in cilindru se produce' ca urmare a patrunderii
impuritatilor mecanice. In acest caz pistonul rdmine in pozitia punct mort
interior si nu va mai debita combustibil; cilindrul nu va mai lucra si ca
atare puterea motorului va scidea.

O consgecintd mult mai gravd a acestei defectiuni o constituie bloca-
rea cremalierei de citre pistonul care s-a gripat. In acest fel nu se mai
poate face reglarea cantitdtii de combustibil si, la scdderea solicitdrii mo-
torului, acesta se va ambala pind la distrugere (dacid s-a blocat la o anu-
mita sarcind); In caz -contrar se opreste.

Modificarea avansului lag injectie pentru toti cilindri poate avea loc
datoritd defectdrii sistemului de cuplare a pompei; in cazul unui avans
prea mare, motorul are un mers neregulat si apare fum la evacuare; daca
avansul e prea mic, arderea combustibilului se prelungeste si in faza de
destindere, apare fum la evacuare, iar economicitatea motorului scade.

Modificarea avansului la injectie pentru un cilindru se produce da-
toritd modificirii pozitiei surubului de reglare de la tachet, ceea ce deter-
mind o functionare neuniformd a motorului, scdderea puterii si aparitia
fumului la evacuare.

Aer in pompa de injectie. Prezenta aerului in pompa este o defec-
tiune foarte des intilnitd. Aerul patruns se comprima in timpul cursei de
refulare, si face si nu se atingd presiunea de deschidere a supapei de refu-
lare. Apoi, In timpul cursei de aspiratie, se destinde, fara a lasa combus-
tibilul sd patrunda in cilindrul pompei.

In acest caz motorul nu poate fi pornit, deorece pompa nu debiteazi
combustibilul.

Defectiunile pompei de injectie se remediazd In atelierele de
reparatii.
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6.

Instalatia de ungere

Motoarele cu ardere internd, in special cele policilindrice, au un
mare numdr de articulatii, cilindri, cuzineti, bolturi, arbori cu came, tije
de supape etc., care nu se pot mentine in buna stare de functionare fari
0 ungere permanenta si sigura.

In general, toate mecanismele automobilului au nevoie de ungere.
Exceptie de la aceasti reguld fac piesele care trebuie sau pot luera uscat
ca: periile dinamului si ale electromotorului pe colectoarele respective,
talerele supapelor pe scaunele lor, butucul discului de ambreiaj pe canelu-
rile axului primar, pirghiile placu de presiune, ferodoul de la ambreiaj
i de la frine, cureaua ventilatorului si toate articulatiile cu bucse din cau-
ciue.

Atunci cind doud corpuri in contact se deplaseazi una fatd de cea-
laltd, intre suprafetele de contact apare o fortd care se opune miscarii,
numitd fortd de frecare. In multe cazuri frecarea este folositoare, cici
fara existenta ei frinarea nu ar fi posibild, automobilul nu ar putea inainta
pe drum etc.

In cazul motoarelor, frecarea produce o serie de neajunsuri §i anu-
me: incalzeste suprafetele pieselor care se freacd, uzeazd piesele §i re-
duce fortele active etc. De aceea, intre suprafetele aflate In miscare de
frecare se introduce o peliculd de ulei. Prin interpunerea acestei pelicule
de ulei se micsoreaza forfele de frecare, se reduece uzura prematurd a
pieselor, se inldturd particulele fine produse prin uzuréd intre suprafetele
in frecare (in special in zona cilindru-piston-segmenti), se racésc laga-
rele, pistoanele si' alte piese, se sporeste etansarea intre cilindri, pistoane
si segmenti (deoarece lubrifiantul opune o oarecare rezistentd la scdpa-
rile de gaze).

Reducerea frecarilor la motoarele moderne se obtine prin diferite
mijloace: ungerea cu ulei corespunzitor (in raport de anotimp), asigurarea
jocurilor (tolerantelor) necesare formarii unui.strat separator (peliculd)
de ulei, finisarea suprafetelor pentru ca asperititile sa fie cit mail mici,
tratarea suprafetelor prin cromare, grafitare etc.

De asemenea, s-a adoptat sistemul ca, prin constructie, piesele care
se freacd intre ele sd nu fie confectionate din -acelasi metal. Astfel, de
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exemplu: intre bol{ si piciorul bielei, ambele construite din otel, se
asazd o bucsd de bronz grafitat si astfel frecarea este mult mai redusa,
intre capul de bield si manetcn, ambele din otel, se asazd un cuzinet
facut dintr-o compozitie speciald antifrictiune, deoarece frecarea este atit
de mare incit o bucsd de bronz nu ar da rezultate. Totodata, in loc de
bucse de bronz sau cuzineti se pot aseza intre piese rulmenti, care fac
ca frecarea sd fie si mai mult redusa.

Cu toate acestea frecarea nu se poate elimina complet, de aceea se
foloseste un sistem de ungere al cérui rol este de a introduce intre supra-
fetele pieselor motorului o cantitate de lubrifiant, care sda reduca la
maximum frecarea.

6.1. ULEIGRI $I UNSORIT CONSISTENTE

Uleiurile minerale sint produse de'distilare a titeiului. Ele sint alci-
tuite din hidrocarburi de naturd aromiatica, naftenicd sau parafinica, in
functie de natura titeiului din care provin. Ca urmare a calitdtii lor de
ungere deosebite, se fologsesc cu precddere la ungerea masinilor si uti-
lajelor. Pentru imbunétitirea calitatii si cresterea rezistentei lor la con-
ditii grele de lucru (temperaturi ridicate sau. joase, presiuni variabile,
medii umede sau corosive etc.) in uleiurile minerale se adaugi unele sub-
stante care le influenteazd mult calititile. In acest scop, uleiurile mi-
nerale se amestecd cu uleiuri vegetale sau animale si li se adaugd aditivi
de extremd presiune (EP), antioxidanti, antispumanti ete.

Functionarea organelor in miscare este foarte mult influenjatd de
natura si calitatea lubrifiantului utilizat, care trebuie s& adere bine la
cele doud suprafete in miscare, iar pelicula de lubrifiant sa fie continua
si s& nu se intrerupa din cauza presiunii exercitate de greutatea pieselor.
De aceea, la alegerea lubrifiantilor trebuie sd se tinad seama de proprie-
tatile lor fizico-chimice, pentru ca, in functie de acestea, si se utilizeze
la fiecare loc de ungere cel mai corespunzitor lubrifiant.

Principalele proprietati ale uleiurilor sint ardtate in continuare.

Viscozitatea reprezintad rezistenta opusid de fluid (frecarea) ce apare
la deplasarea in sens opus a doud straturi lubrifiante vecine din filmul de
ungere ca urmare a fortelor de coeziune dintre moleculele uleiului, care
se opun fortelor exterioare ce cautd si le deplaseze; datoritd acestei pro-
prietdti lubrifiantul poate sd8 umple spatiul dintre suprafetele in miscare,
separindu-le complet.

Viscozitatea uleiurilor se stabileste, in mod uzual, cu aparate de-
numite viscozimetre de tip Engler, care mésoard timpul de curgere a
unui- volum de ulei in conditii experimentale definite si se raporteazi
la timpul de curgere a unui volum egal de apa distilata la temperatura de
20°C, sau viscozimetre de tip Hoppler, care masocard timpul de cadere &
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unei bile In tubul de ulei si apoi calculeazi viteza acesteia in functie de
care se determind viscozitatea. Determinarea viscozitétii se face dupid me-
todele stabilite prin STAS 117-66, iar indicarea viscozitidtii se face la
temperatura de 20°C pentru uleiurile cu fluiditate mare, 50°C pentru
uleiurile de fluiditate medie s5i 100°C pentru uleiurile cu fluiditate mica.

Unitatile de madsurd a viscezitatii folosite in practicid sint centi-
stokes-ul (notat prescurtat cSt) si gradul Engler (notat °E). Centistokes-ul
este submultiplul uzual al Stokes-ului (notat St) unitate de maésurd a
viscozitatii cinematice in sistemul CGS.

Viscozitatea este diferitd de la un ulei la altul si este in functie de
temperaturd. Aceastd variatie a viscozititii are o influenti deosebitd asupra
functiondrii motorului, decarece in functionarea unui motor sint doud
temperaturi importante care intereseazd si anume, cea de la pornire, mai
ales pe timp rece, si cea de functionare normald @ motorului, de re-
gim.

Indicele de viscozitate indicd variatia viscozitatii ih raport cu tem-
peratura si depinde de natura uleiului si de procedeul de rafinare prin
care s-a obtinut uleiul.

Trebuie {inut seama ca, o datd cu cresterea temperaturii, uleiul se
subtiazi, viscozitatea scade si filmul de lubrifiant se rupe, provocind con-
tactul metal pe metal si deci uzura. De aceea, conform STAS 55-81; se
determina indicele de viscozitate, notat cu I.V., experimental, prin com-
pararea uleiului respectiv cu doud uleiuri etalon, unul cu caracteristici
foarte bune (L.V.==100) si altul cu caracteristici foarte slabe (I.V.=0).

Este de retinut, in mod practic, cd uleiurile cu LV. sub 35 au un
indice scazut, cele cu 1.V. intre 45 si 80 au un indice mediu si cele cu
1.V. peste 80 au un indice de viscozitate ridicat.

Densitatea uleiului reprezintd masa unitatii de volum, adicad rapor-
tul dintre masa experimentald in kg si volumul in dm3. Dupé densitatea
pe care o are uleiul, se pot trage concluzii asupra originii sale si a mo-
dului in care a fost prelucrat.

Pentru unele uleiuri lubrifiante, densitatea este datd la +15°C, iar
pentru altele la +20°C. De obicei- densitatea creste o datd cu viscozitatea
uleiului. De exemplu: uleiul M 20/20 W Super 1 are densitatea 0,900 (la
20°C) si viscozitatea 40—45 ¢St (la 50°C); uleiul M30 Super 1 are densi-
tatea 0,905 (la 20°C) si viscozitatea 60—70 cSt (la 50°C); uleiul M40
Super 1 kre densitatea 0,910 (la 20°C) si viscozitatea 78—90 ;jcSt (la
50°C).

Onctuozitatea reprezintd proprietatea de scddere a coeficientului de
frecare, ca urmare a prezentei substantelor polare si lungimii moleculelor,
si este influentatda de natura chimica a uleiului.

Denumirea de onctuozitate provine de la proprietatea uleiurilor de
a fi unsurcase si cu cit uleiurile sint mai unsuroase, forta de adeziune
la suprafata unui metal este mai mare, iar pelicula de ulei va fi mai ade-
rentd la suprafetele in frecare. Asadar, onctuozitatea intervine direct in
fenomenul de micsorare a frecérii, pe cind viscozitatea are rolul sd men-
$ind pelicula intetmediard de ulei.

82



Punctul de inflamabilitate reprezintd temperatura minimd la care
se formeaza la suprafata uleiului atitia vapori inflamabili ineit, la apro-
plerea unei fldciri, acestia se aprind. Determinarea punctului de inflama-
bilitate se face in conformitate cu metodele precizate in STAS 5489-80.
Cele mai iInalte puncte de inflamabilitate le au uleiurile de cilindru si
uleiurile de motoare (de exemplu: uleiul de motor M20 are punctul de
inflamabilitate 1a 205°C, uleiul M30 la 230°C, uleiul M40 la 235°C, uleiul
M50 la 250°C etc.).

Punctul de ardere este temperatura la care arde uleiul, in conti-
nuare dupd aprindere, si este cu 40-...50°C mali ridicat decit punctul de
inflamabilitate.

Punctul de autoaprindere reprezintd temperatura la care uleiul se
aprinde singur, fard existenta unei flacdri, si depinde de conditiile de
lucru si de posibilitatea formarii unui amestec de ulei cu aer sau cu
combustibil.

Punctul de congelare reprezintd temperatura cea mai coboriti la
care un ulei lubrifiant inceteazi, practic, s& mai ungd. Acest parametru
permite si se aprecieze fluiditatea uleiurilor in timpul folosirii lor la
temperaturi joase, factor important la ungerea masinilor in conditii de
iarnd. Determinarea punctului de congelare se face in conformitate cu
STAS 39-80.

Impuritdtile solide reprezintd totalitatea corpurilor strdine insolu-
bile intr-un anumit solvent (benzol) din uleiurile lubrifiante; analiza se
efectueazd conform STAS 33-78. Fiecdrui ulei ii corkespunde o anumiti
cifra de impuritdti; de exemplu, uleiurile de motor au cifra 00/ (res-
pectiv nu cuprind impuritati), iar uleiurile de transmisii auto au cifra de
impuritati 0,015%/,.

Continutul de cenusd permite aprecierea gradului de impurificare
a uleiului. In uleiurile proaspete cenusa (adicd reziduul mineral rezultat
din arderea uleiului) nu trebuie si depigeascd 0,020/, (STAS 38-81).

Continutul de apd in ulei trebuie sd fie c¢it mai mic, deoarece apa
micsoreazd capacitatea de lubrifiere a uleiului si produce coroziunea su-
prafetelor metalice. Continutul de ap& se determind conform STAS 24-80
si se aplicd asupra unel probe din uleiul respectiv. Practic, pentru a
vedea dacd un ulei confine apd, se pune intr-o eprubeté si se incalzeste;
dacd apar pocnituri si se formenza spumd, uleiul contine apa.

Tendinta de cocsificare indicd tendinta de a se forma reziduuri de
cocs si de cocsificare In camera de ardere sau la supapele unui motor sau
cilindru. Depinde de originea titeiului si de gradul de rafinare a acestuia
si se determind dupd metodele de analizd precizate in STAS 28-69.

Continutul de carburant se determind la uleiurile de motoare, care,
din diferite cauze, se dilueazd in timpul exploatdrii cu carburant si nu
mali corespund ca lubrifian{i (STAS 3981-73).

Conform STAS 871-80, uleiurile minerale utilizate ca lubrifianti se
clasifica astfel:

a. Uleiurile pentru motoare termice, care se noteazd cu una sau cu
mai multe litere majuscule, in functie de categoriile de motoare cérora
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le sint destinate -si de scopul utilirfrii, astfel: M — pentru motoare cu
aprindere prin scinteie; D — pentru mctoare cu aprindere prin compre-
sie (Diesel); M 2T pentru motoare in doi timpi; Rc — pentru rodajul si
conservarea motoarelor.

Dupé notarea cu aceste litere, la uleiurile pentru motoare cu aprin-
dere prin scinteie si pentru motoare cu aprindere prin compresie, se
inscrie clasa de viscozitate SAE (notata cu: 5W, 10W, 15W, 20W, 20, 30, 40,
50) precum si nivelul de performantd obtinut prin aditivarea uleiurilor
(notat astfel: Extra, Super 1, Super 2, Super 3).

Exemple de notare: Ulei M 30 Extra inseamna ulei pentru motoare
cu aprindere prin scinteie, din clasa de viscozitate SAE 30, aditivat la
nivel de performanti Extra. Ulei M 20 W /40 Super 1 inseamni ulei pen-
tru motoare cu aprindere prin scinteie, multigrad, care satisface condi-
tille de viscozitate ale claselor de viscozitate SAE cuprinse in intervalul
clasei 20 W si clasei 40, aditivat la nivelul Super 1.

b. Uleiuri pentru transmisiile prin angrenaje ale autovehiculelor,
care se noteazd cu litera T, urmatd de clasa de viscozitate SAE {notata cu:
75 W, 80 W, 85 W, 90, 140, 250); la uleiurile care contin aditivi de ex-
tremd presiune, se adaugd literele EP urmate de cifrele (1, 2, 3, 4) care
indica nivelul de performanti dependent de nivelul de aditivare EP.

Uleiurile pentru transmisiile automate ale autovehiculelor, care se
noteazd cu literele TA, urmate de valoarea medie a viscozititii cinema-
tice In mm?®s~! (cSt) la 40°C.

Exemple de notare: Ulei T 90 EP2 inseamnai ulei pentru transmisiile
prin angrenaje ale autovehiculelor, cu viscozitatea corespunzitoare clasei
SAE 90 aditivat la nivel EP 2. Ulei T 75 W/90 EP 3 inseamni ulei pentru
transmisiile prin angrenaje ale autovehiculelor, multigrad, care satisface
conditiile de viscozitate ale claselor de viscozitate SAE cuprinse in inter~
valul clasei 75 W si clasei 90, aditivat la nivel EP 3.

Uleiurile de fabricatie roméaneasci folosite pentru motoare, cutii de
viteze si.diferentiale si echivalarea acestora cu produse similare striine
sint prezentate in tabelele 6.1 si 6.2.

) Tabelul 6.1
Uleiuri de fabricatie romaneascd folosite pentru motoare si transmisii
Ulei pentru motor '
Ulel pentru Tipui da
transmisijt autoturism
Vara Iarna
Dacia 1100
M20 W/20 M10 W/30 Dacia 1300
Exira Extra T8 EP2 Renault 10
_ Moskvicl
. OLTCIT Super
AM20 W/40 M10 W/30
Extra Extra T90 EP3 Skoda
M20/20W Trabant
Extra M30 Extra T90 EP2 Warthure
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Echivalarea unor lubrifianti pentru motoare si transmisii

Tabelul 6.2

Froduse SHELL MOBIL CASTROL ENPRGOL CALTEX ESSO U.R.S.5.
, A. ULEIURI DE MOTOARE
M 30 Extra Shell Mobil ) Castrol B.P. R.P.M. ESSO As-10
X-100-30 Delvac-930 30 HD Energol Delo HD-30 (M-10 B)
SAE 30 Special 30 K
M 20/20 W Shell ~Mobil . ) Castrol B.P: R.P.M. ESSO As-6
Extra X 100-20/20 W| Delvac-920 20 W/20 HD Energol Delo .HD-20 (M-6 B)
SAE 20 W Special20 W/20
M20 W/40 Rotela . Mohil Castrol Energol R.P.M. — —
Super 1 S 20 W/40 Oil 20 XL DD-20 W Delo
W/40 Multi
Special
20 W/40
M 10 W/30 Rotela Mobil Castrolite | Energol RP.M. 1SS0 M-10
Super 1 Shell X 100 Qil 10 DD-20 W Delo Extra B-AZ
Multigrade Wr30 . Multi Motor
S 10 W/30 . Special Qil
10 W/30
B. ULEIURI PENTRU TRANSMISII (CUTI DE VITEZE SI DIFERENTIALE)
T80EP2 Spirax 80 Mabilube Castrol ‘Energol — Hypoid ZTS-14
EP Gx 80 Hypoy’ SAE 80 EP Gear
Light 80 ) Oil SAE 80
B
TO0EP 2 Shell Mobilube Hypoy Energol Caltex Hypoid | T-14B
Spirax 90 Gx 90 90 EP SAE 90 EP Gear | Gear
"EP Lubricant 90 | Oil SAE 90
C. UNSORI CONSISTENTE
RUL 100Ca3 Mytilus A NS3 Spheerol L Energrease H Grease 1 -Estan 3 Solidol
Grease CP3 (US-3)
RUL 145Na 3 Nerita 2 Kabrex 2 Imprevia Ener’gféase ‘Multifakuz/_ Fibrax 280 { Constalin
. ) MM 2 HT 3 UT1
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In timpul exploatirii autovehiculelor se produce degradarea uleiurilor
ca urmare a proceselor chimice ce au loc si a contamindrii cu impuritati
din sistemul de ungere sau din exterior (din apa de racire, condens, com-
bustibili, alte substante corosive, particule din elementele de etansare ca
urmare .a uzurii sau a descompunerii lor, aschii fine de la rodaj etc.). De
asemenea, in conditiile de exploatare (temperaturd, presiune, prezenta
aerului si a apei) se produce oxidarea hidrocarburilor si au loc reactii chi-
mice de descompunere cu efecte negative asupra proprietatii de lubrifiere.
La temperaturi ridicate se produce si degradarea aditivilor, schimbarea
culorii, depuneri sub formi de mil ca urmare a unor reactii de polimeri-
zare si condensare a unor hidrocarburi grele din ulei.

Sub influenta acestor factori, in timpul utilizdrii, uleiurile isi schimb&
caracteristicile fizico-chimice si de exploatare si devin uzate, fiind nece-
sard inlocuirea lor. In general se considerd ca un ulei mineral este uzat
dacd contine maximum 4—69/, apd si impuritati mecanice si 5—79/; car-
buranti (conform Decretului Consiliului de Stat nr. 106/1975 si Ordinului
Ministerului Industriei Chimice nr. 2400/1976).

Intreaga activitate de intretinere si lubrifiere a automobilelor tre-
buie judicios planificatd si urmadritd, deoarece astfel se asigurd prelun-
girea duratei de exploatare, dar, in acelasi timp, trebuie urmarita cu multa
grija si problema colectdrii, sortarii, pdstrarii, evidenjei preddrii, transpor-
tului si valorificarii uleiurilor minerale uzate. In actuala conjuncturd eco-
nomicd mondiala, in conditiile de criz& de produse petroliere, se pune cu
deosebitd acuitate problema recuperdrii, reconditionarii (regenerarii) si re-
folosirii uleiurilor minerale uzate. De aceea, fiecare conduciator auto are
obligatia ca, la fiecare schimbare de ulei (la motor, la transmisii etc.) s&
recupereze uleiul uzat, pe sorturi, si sd-1 predea la locurile de colectare,
In vederea regenerarii si apoi a refolosirii acestuia.

Unsorile consistente se obtin din amestecul uleiurilor minerale cu
sdpunuri ale acizilor grasi (uleiurile sint dispersii de sdpunuri in ulejuri
minerale rafinate) si alte substante chimice. Pentru fabricarea unsorilor
se folosesc sdpunurile de sodiu, calciu, bariu, aluminiu, plumb, litiu etc.
sau sdpunuri complexe care contin astfel de elemente. Ca aditivi se fo-
losesc adaosuri de grafit sau bisulfurd de molibden, opanol (un polimer
constituit din mai multe molecule de izobutilend) care dau unsorilor con-
sistentd si capacitate de aderentd sporite, iar alfi aditivi dau unsorilor
durabilitate, rezistentd la presiune si alte proprietiti superioare de lu-
brifiere.

Unsorile consistente se utilizeazd la ungerea organelor greu accesi-
bile si a locurilor ce trebuie protejate contra patrunderii de corpuri striine
(particule de praf, impuritati metalice etc.).

Dintre proprietitile unsorilor consistente, cele mai importante sint

rmdatoarele;

Aspectul unsorii, care trebuie sd fie cit mai omogen, fira aglome-
rari de sdpun nedispersat.
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Culoarea este caracteristicd fiecdrei unsori si contribuie la identifi-
carea acestora (desi folosirea unel unsori necunoscute se va face numai
dupéi analiza ei in laborator).

Punctul de picurare reprezintd temperatura la care, In anumite con-
ditii precizate de STAS 36-67, unsoarea se inmoaie si se produce caderea
primei picaturi de unsoare.

Penetrafia relevd consistenta unsorii si se determind-dupd metodele
precizate de STAS 8946-71. Penctratia reprezintd adincimea de patrun-
dere a unui con metalic special (denumit penetrometru) intr-o probid de
unsoare, in conditii determinate de masd, timp si temperatura.

Continutul de impuritdti mecanice din unsoare se determind con-
form metodei descrise in STAS 4950-71. Prezenta impuritdtilor mecanice
este daunatoare, deoarece acestea pot produce zgirieturi pe suprafetele
lubrifiate si alterarea proprietitilor unguente ale unsorii.

Rezistenta la apd constituie un indiciu asupra gradului de stabili-
tate la apa al unsorii. Deoarece uneori unsoarea trebuie sd asigure lubri-
fierea In conditii de umezeald sau spdlare cu apd a suprafetei unse, se
determina rezistenta la apd a unsorii, conform metodei precizate in STAS
8044-77.

Dupd domeniile de utilizare, unsorile se clasificd astfel: unsori lu-
brifiante, unsori pentru etansare, unsori pentru protectia suprafetelor me-
talice.

In conformitate cu STAS 4951-81, unsorile se noteazi cu una sau
cu ‘mai multe litere majuscule, in functie de domeniul si de conditiile
specifice de utilizare: U — unsori lubrifiante de uz general; Rul — unsori
lubrifiante pe bazd de sodiu i calciu pentru rulmenti; UM }— unsori
lubrifiante multifunctionale; TJ — unsori lubrifiante pentru temperaturi
joase; LD — unsori lubrifiante pentru lagire deschise; E — unsori pentru
etansare de uz general; RS — unsori pentru etansare rezistente la sol-
venii organici; AR — unsori pentru protectia suprafetelor metalice. Dupa
notarea acestor litere se inscriu valoarea minimi a punctului de picurare,
$imbolul sdpunului de bazi sau al altui agent de Ingrosare decit sdpunul
(notat cu simbolul chimic sau cu initiala produsului: Li, Ca, Na, Na-Ca,
Al, Pb, Ba, Zn, Li-Ca-Pb, B — bentond) si consistenta (notatd astfel:
00 — semifluidd; 0 — 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 extremd presiune notarea se com-
pleteazi cu literele EP. Pentru unsorile cu alte adaosuri, notarea se com-
pleteazi cu una sau mai multe litere care si reprezinte produsul respec-
tiv: S — pentru adaos de sulf; Zn — pentru adaos de zing; G — pentru
adaos de grafit; M — pentru adaos de bisulfura de molibden.

Notarea unsorilor consistente, care se fabricd din grdsimi sintetice,
se completeazd prin addugarea unor simboluri d.is.tincti\./e,_ inaip?ea va-
lorii punctului de picurare, ca de exemplu: S (acizi grasi sintetici).

Exemple de notare: Unsoare U 85 Ca 3 inseamna unsoare lubrifianta
de uz general, cu punct de picurare min. 85°C, pe baza de sdpun de .cal-
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¢iu, cu consistentd 3. Unsoare Rul S 180 Na 3 inseamnd unsoare lubrifianti,
pe bazd de sipun de sodiu pentru rulmenti, cu adaos de acizi grasi sinte-
tici, cu punct de picurare min. 180°C si cu congistenta 3.

Tipurile de unsori utilizate In domeniile -mentionate sint precizate
prin standarde ca, de exemplu: STAS 562-80 unsori consistente de uz
general; STAS 1608-72 unsori pe bazd de sipunuri de sodiu si de calciu
pentru rulmenti ete.

La automobile se folosesc unsori consistente de uz general pen-
tru ungerea lagdrelor si glisierelor precum si unsori consistente pentru
rulmenti.

Unsorile consistente de uz general sint folosite astfel:

— U75 Ca 2, U20 CaO si U85 Ca 3 pentru ungerea arcurilor, a
barelor de directie transversald si longitudinald, a pivotului fuzetelor, a
bucselor fuzetelor, a axului ventilatorului;

— U 100 Ca 4 pentru ungerea ruptorului-distribuitor.

Unsorlle consistente pentru rulmenti sint folosite astfel:

—- Rul 100 Ca 3 pentru ungerea articulatiei cardanhe a rulmentu-
lui cu bile al arborelui cardanic, a rulmentilor de la partea din fata;

— Rul 145 Na 3 pentru ungerea rulmentului generatorului de cu-
rent continuu.

6.2. PARTILE COMPON ENTE $I FUNCTIONAREA
INSTALATIEI DE UNGERE

Instalatia de ungere a motorului reprezintd ansamblul pieselor si
clrcuitele aferente care servesc la ungerea pieselor in miscare, precum
si la asigurarea circulatiei si filtrarii uleiului si racirii motorului.

In general, existd urmatoarele procedee de ungere: ungere fortata
sau sub presiune, ungere prm barbotare, ungere mixtd si ungere prin
zmestec (prin adaos de ulei in benzma) ,

In instalatia de ungere fortatd, uleiul este debitat prin conducte si
canale de o pompa de ungere, sub pres_iune. In instalatia de ungere prin
barbotare, uleiul este adus spre lagare prin improscarea lui de citre ar-
borele cotlt care in miscarea lui-de rotatie barboteaza (b&liceste) in ule-
iul aflat in baia de ulei a carterului. Instalatia mixti de ungere se deose-
begte de instalatiile precedente prin faptul c& uleiul este trimis spre laga-
rele prlnmpale in mod fortat, iar restul pleselor in frecare se ung prin
improscarea uleiului din baia de ulei.

, La motoarele moderne .de automobil cea mai mare rispindire o au
sistemul de ungere mixtd si sistemul.de ungere prin amestec.
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6.2.1. SISTEMUL DE UNGERE MIXTA

Ungerea mixtd presupune ungerea unor suprafete in frecare prin
presiune, iar a altora prin stropire. Pentru simplificarea constructiei sint
lubrifiate sub presiune numai organele greu solicitate: fusurile paliere st
manetoane ale arborelui cotit, lagirele de sprijin ale arborelui de distri-~
butie {(cu came) si, uneori, bolul.

O instalatie de ungere mixta:(fig. 6.1) cuprinde: baia de wulei (car~
terul inferior), care serveste drept rezervor pentru ulei; pompa de ulei,
care Impinge uleiul la piesele in frecare; supapa de suprapresiune, care
regleazd presiunea uleiului; filtrul de ulei care serveste la filtrarea uleiu~

/A R TR B

\ Nkt S
1\

? |/
i

|

i

]

\

\
\
A

\

3

Fig. 6.1. Schema sistemului de ungere:

1 - bale de ulei; 2 — sorb; 3 — pompa de ulel; ¢ ~
supapa de suprapresiune; 5 — flltru de ulei; 6 — su-
papa filtrului; 7 ~- arbore cotit; 8 — manetonul arbore=
lul cotit; 9 — bield; 10 — arbore eu came; 11 — pinio~
nul arborelui cu came; 12 — antrenorul distribuitoru-~
lui; 13 — axul culbutoarelor; 14 — culbutor; 15 — tija
fmpingitoare; 16 — tachet: 17 — blocul ecilindrilor;
18 — chiulasa.

lui; manometrul pentru controlul presiunii in instalatia de ungere; con-
ductele si canalele prin care uleiul trece la elementele in frecare; indic¢a-
torul de nivel al uleiului; gura de turnare a uleiului; sorbul.

Functionarea acestel instalatii este urmatoarea: uleiul aflat in baix
de ulei 1 a motorului este aspirat de pompa de ulei 3, previdzutd 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 si axul distribuitorului, are o tura-
tie egald cu turatia arborelui cu came, deci egald cu jumadtate din turatia
arborelui cotit. Uleiul este refulat de pompa in filtru, de unde este trimis
apoi la diversele organe -ale motorului, la lagérele arborelui cotit 7, laga-
rele arborelui cu came 10 si la axul culbutoarelor.

Pentru racirea uleiului din instalatie, unele automobile {(de exem-
plu OLTCIT) sint prevazute cu un radiator de ulei.

Pompa de ulei efectueaza circulatia sub presiune a uleiului prin in-~
stalatia de ungere, asigurind in acest fel ungerea tuturor pieselor.

Se cunosc urmadtoarele tipuri de pompe: cu pinioane (roti dintate),
cu excentric, cu piston. In prezent, tipul cel mai raspindit de pompa de
ulei este cel cu pinioane.

Pompa de ulei cu pinioane (fig. 6.2) se compune, In principal, din:
corpul pompei 5, axul de antrenare 4, capacul pompei 7 si piniocanele
pompei 6.

Cele doud pinicane 6 sint montate cu un joc foarte mic intre dan-
turd si perefii corpului pompei. Roata dintatd conducéitoare este montata
fix pe axul pompei, iar roata dintatd condusad se roteste liber pe un ax.
Antrenarea pompei se face de catre angrenajul elicoidal de pe arborele
cu came, care cupleazd pinionul 3, montat rigid pe arborele pompei. In
timpul actiondrii pinioanelor, uleiul este antrenat in spatiile dintre dintii

Fig. 6.2. Pompa de ulei cu pinioane:
1 — garniturd; 2 — stift; 3 — pinionul axului de antrenare; 4 — axul-de antrenare; § — corpul
porpei; 6 — pinioanele pompei; 7 — capacul pompei; 8—12 -— supapa de suprapresiune; 13 —
. gurub; I¢ — garniturd; 15 — gtift; 16 — gurub.

acestora. Pompa se fixeazi in interiorul carterului cu partea inferioard
cufundatd in ulei sau prinsd in suruburi inspre exterior pe peretele la-
teral al carterului, deasupra nivelului uleiului din baie. In ultimul caz,
absorbtia se face printr-un sorb plutitor.

Presiunea uleiului refulat de pompéd depinde de guratia arborelui
cotit si de viscozitatea uleiului. La pornire, cind motorul este rece, iar
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viscozitatea uleiului este mare, apare pericolul ca presiunea uleiului re-
fulat si creascid foarte mult, incit sd provoace distrugerea conductelor de
ungere. Pentru a se evita acest pericol, pompa de ulei este prevazuta cu
o supapd de suprapresiune care are rolul de a limita In mod automat
valoarea maximd a presiunii uleiului in instalatia de ungere.

Supapa de suprapresiune (fig. 6.2) este montatd in capacul pompei
de ulei sau la capdtul din fatad al conductei principale de ulei.

Supapa de suprapresiune se compune dintr-o bild (piston-plonjor) 8,
presatd de un arc 9, care astupd canalul de intoarcere ce face legatura
intre camera de refulare si camera de absorbtie. Cind presiunea de re-
fulare a uleiului depiseste limitele admise, for{a exercitatd de arc asupra
bilei este invinsa si aceasta deschide canalul de intoarcere.

Supapa de suprapresiune este reglatd in asa fel incit presiunea ule-
iului sa se mentind intre 2. .. 4 daN/cm?.

Filtrele de ulei servesc la curdtirea uleiului de impurit&{i. Acestea
pot fi: filtru brut si filtru fin.

Filtrul brut se compune dintr-un decantor, plicile de curéitire, tija
plécilor de curdtire, plicutele de filtrare si placutele intermediare, supapa
de sigurantd si busonul de golire. Deoarece filtrul brut se monteazi in
serie, in circuitul de ulei, intreaga cantitate debitatd de pompa va trece
prin filtru.

Filtrul fin se compune din: corpul filtrului, capacul filtrului, ele-
mentul de filtrare, tija centrald. Elementele de filtrare pot fi din fetru ori
hirtie. Filtrele cu elemente de hirtie au cipitat o largd raspindire, de-
carece asigurd o filtrare extrem de find a uleiului. Se confectioneazi din
discuri de carton. Dupé o perioadi de functionare, elementele de filtrare
imbicsite se inlocuiesc.

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

Fig. 6.3. Filtru de ulei:

1 — capac din tabld; 2 — tabli interioar3, protectoare a ele-

mentului filtrant; 3 — ansamblul supapei de refulare a ule-

iulul; 4 — arcul de fixare a elementului filtrant in carcasa

2xterioara protectoare a elementulul filtrant; 9 -- carcasi;
10 — element filtrant.

iului si treacd (fard ca acesta si mai fie filtrat), In cazul functiondrii nor-
male, intreaga cantitate de ulei stribate elementul filtrant 10, care are
rolul de a retine toate impuritatile din ulei.

Indicatorul de nivel (joja) este o tijd care indicd nivelul uleiului in
baie. Tija are doud semne: un semn care indicd nivelul maxim si altul
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zane-indicd nivelul minim. Recomandabil este ca nivelul uleiului din baie
58 fie Intre mediu si maxim. o

Exemplificativ, In fig. 6.4 este prezentat circuitul' de ungere al auto-
turismuiui OLTCIT Club.

[ R

Fig. 6.4. Circuitul de ungere al autoturismulii-OLTCIT Club:

1 — porb; 2 — pompa de ulei; 3 — supapst de sigurani{l; 4 — contact;
§ — filtru de ulel cu supapd de siguranti; 6 — radiator de ulel.

6.2.2. SISTEMUL DE UNGERE PRIN AMESTEC

Sistemul de ungere prin amestec (prin adaos de ulei In benzina) se
foloseste la motoarele in- doi timpi. Uleiul se amestecd in benzind, intr-o
proporfle variabild, indicatd prin instructiunile téhinice ale fiecdrui tip
de asutovehicul. ’

Proportia amestécului variazd, de obicei, intre 2:'si 4 1 de ulei 1a
£00 1 de benzina.
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6.3. PENELE INSTALATIEI DE UNGERE
5I REMEDIEREA ACESTORA

Penele instalatiei de ungere conduc in majoritatea cazurilor la sca-
derea presiunii uleiului care trebuie sd fie de 2,5...4,5 daN/em? la tu-
ratii mari ale arborelui cotit si de 0,35...0,7-daN/cm? la turatii mici ale
arborelui cotit.

Scaderea importantd a presiunii in instalatia de ungere poate provoca
defectiuni grave ca: topirea lagadrelor sau griparea pistoanelor.

Cauzele care conduc in exploatare la o astfel de situatie sint: dilua-
rea uleiului cu benzina si apd; scaderea uleiului din baie sub nivelul mi-
nim; ruperea dintilor de actionare a pompei de ulei.

Diluarea uleiului cu benzind devine periculoasi cind cantitatea de
benzind depiseste 10....15%,, deoarece ungerea pieselor in miscare de-
vine insuficienta.

Diluarea uleiului cu benzin3 se datoreste deselor porniri la rece in-
ir-un interval scurt, functiondrii- cu.amestec carburant bogat, scoaterii din
functiune a termostatului etc.

Identificarea existentei benzinei in ulei se face astfel: se scoate joja
de ulei din baie si se verificd daci miroase a benzind sau se apropie de
un chibrit aprins; dacd uleiul de pe joj& se aprinde imediat, rezultd c#
in bale a pdtruns benzind in cantitate mare.

Diluarea uleiului cu apd scade presiunea de ungere si inrdutéteste
ungerea, prin formarea unei emulsii de ulei si apd. Apa din ulei provine
de la condensérile care se produc in motor (porniri dese pe timp rece,
lipsa termostatului etc.) precum si din instalatia de ricire, cind existad
fisuri interioare la blocul motor sau cind garnitura de chiulasd este de-
fecta.

Diluarea uleiului cu apad poate fi identificatd astfel: se scoate joja
de ulei si dacd pe ea se observa o spumd galbuie persistentd inseamna ca
in baie a pdtruns apa.

Scdderea uleiului din baie sub nivelul minim este cauzati de ne-
completarea la timp a uleiului consumat (intretinere necorespunzatoare),
consumul de ulei prin ardere in functie de uzura generald a motorului,
pierderile de ulei datorate deteriordrii garniturilor de etansare dintre baie
si carter sau a celor ale arborelui cotit (simeringuri), slabirea busonului
de golire a baii de ulei, perforarea baii.

Scdderea nivelului uleiului din baie se constatd prin verificarea jo-
jel de ulei (aceastd verificare este recomandabil sa se facd zilnic, inainte
de pornirea motorului). _

Ruperea dintilor pinionului de acfionare a pompei de ulei se da-
toreste: inghetdrii apei In pomp3, cind existi api in ulei, ambalarii prea
puternice a motorului imediat dupd pornire la rece (iarna), folosirii unui
ulei prea viscos.

O astfel de pani se identificd prin sciderea brusci a presiunii uleiu-
lui. In acest caz, se opreste motorul, se scoate capacul distribuitor si se
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roteste arborele cotit cu demarorul. Dacd rotorul distribuitorului nu se
roteste, inseamna cd dintii pinionului de actionare a pompei de ulei sint
rupti.

In asemenea situatii, automobilul trebuie remorcat pini la statia
de Intretinere, pentru a se evita topirea lagéarelor.

Crestereq nivelului de ulei din baie constituie o altd defectiune a
instalatiei de ungere. Aceastad crestere de nivel din baie este determinati
de patrunderea in ulei a lichidului de racire sau a benzinei, ca urmare a
functiondrii motorului cu clapeta de pornire trasi, ruperii membranei
pompei de benzind, segmentilor uzati etc.

Nivelul crescut din baie se constati prin examinarea jojei de ulei,
care indicd un nivel de ulei peste cel maxim admis. De asemenea, in
functie de natura lichidului patruns in baie, pe jojd apare o spuma gil-
buie sau joja miroase a benzina.

In parcurs, daci se poate inldtura cauza patrunderii de lichid in baie,
se va goli complet baia si se va umple din nou cu ulei proaspat; daca
defectiunea nu se poate remedia, automobilul trebuie remorcat.

Blocarea pompei de ulei este o defectiune foarte rard si se constatd
prin diminuarea pind la zero a presiunii uleiului.

Remedierea se face intr-un atelier de reparatii, pind unde automo-
bilul trebuie si fie remorcat.



7.

Instalatia de racire

Datoritd procesului termic care are loc in camera de ardere a moto-
rului, gazele rezultate in timpul unui ciclu au o temperaturd medie de
500 ...600°C. Aceste gaze incadlzesc prin conductibilitate chiulasa, cilin-
drii, pistoanele si supapele, astfel c&, din aceasti cauzd, se pot produce
perturbatii in functionarea normald a motorului; astfel, nu se mai asigura
0 ungere normald a motorului, deoarece la temperatura de 600°C uleiul
se arde si se depdsesc limitele admisibile ale valorilor termice pentru
mecanismul de distributie.

De aceea, pentru functionarea normald a motorului, trebuie si
se asigure rdcirea elementelor care se incdlzesc in contact cu gazele de
ardere, respectiv peretii cilindrilor si ai chiulasei.

Prin racirea acestor elemente se mentine temperatura peliculei de
ulei de pe fata interioard a cdmdsii cilindrului sub temperatura de des-
compunere si se realizeazd o uniformizare a temperaturii peretilor, ceea
ce are ca efect evitarea dilatdrilor inegale si a solicitdrilor termice peri-
culoase; se evitd, de asemenea, pericolul care ar putea rezulta din redu-
cerea rezistentel materialului, datoritd temperaturii ridicate.

7.1. SISTEME DE RACIRE

Racirea motoarelor de automobil se poate obtine, in principal, pe
doud cdi: prin racire directi (cu aer) si prin rdcire indirectd (cu lichid).

In afard de aceste sisteme, motorul se mai raceste prin:

~— rdcirea internd a peretilor camerelor de ardere prin vapcrizarea
partiald a stropilor de benzind in timpii de admisie §i compresie si prin
primenirea amestecului carburant realizatd datoritd incrucisdrii supape-
lor la PMI (punctul mort interior);

— rédcirea lagérelor si a partii de jos a motorului pe care o realizeaz#
uleiul din baie; '
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— rdcirea prin radiatie in aerul din interiorul si exteriorul motorului.
Toate aceste rdciri secundare eliminid insd mai putin de 10%, din
caldura, care trebuie sid se evacueze prin sistemul de ricire principal.

7.1.1. RACIREA DIRECTA

Racirea directd se realizeaza prin racire cu aer dirijat (prin turbini)
si prin rdcire' cu aer nedirijat (cu aerul inconjurdtor). Ré&cirea cu aer
dirijat se obtine printr-o turbini actionatd de motor, iar curentul de aer
este dirijat spre toti cilindrii printr-un sistem de galerii. In vederea ra-
cirii cu aer nedirijat, cilindrii, chiulasa si carterul motorului sint preva-
zute cu aripioare (renule) pe suprafata lor exterioard, care maresc supra-
fata de rdcire, iar curentul de aer generat prin deplasarea autovehiculului
trece printre aceste aripioare si preia, prin convectie, o parte din tempe-
ratura acestora.

Avantajele sistemului de récire cu aer sint urméitoarele: se elimina
radiatorul, pompa si conductele, deci motorul este mai ieftin; motorul
este mai usor cu 10...15%, fatd de cele racite cu apd; dupd pornirile la
rece, motorul se incalzeste imediat; se evitd pericolul inghetului; este
usor de intretinut.

Cu toate avantajele pe care le prezintd, acest sistem are o sferd de
folosire limitatd la automobile deoarece nu asigurd o rdcire uniforma a
motorului si ca urmare determind un consum madrit de combustibil.

/ 7 [ — ) \ Curen! de
// aer
; . —a
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-

Fig. 7.1. Schema sistemului de racire cu aer:
1 — motor; 2 — ventilator; 3 g1 4 — aripioare.

Ricirea cu aer se foloseste in -special la automobilele dotate cu
motoare de putere mica si la motociclete.

In fig. 7.1. este reprezentatd schema sistemului de rdcire cu aer.
Récirea motorului 1 se asigurd printr-un ventilator 2. La motoarele auto-
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turismelor OLTCIT, de exemplu, ventilatorul este fixat axial in capul
arborelui cotit.

Pentru evacuarea rapidd a cdldurii, cilindrii si chiulasele au pre-
vdzute, prin constructie, numeroase aripioare (3 si 4, fig. 7.1.), de gro-
sime variabild, din ce in ce mai subtiri la extremitéti, deoarece cdldura
se evacueazd mai usor prin zonele cu masd metalicd redusd. Aripioarele
cele mai lungi 3 sint dispuse in apropierea orificiilor de evacuare a gaze-
lor arse unde se afld zonele cu temperatura cea mai ridicata. Carcasa este
previzutid cu un sistem de deflectoare si tubulaturad pentru instalatia de
incilzire si ventilatie a autoturismului, care dirijeazid aerul trimis de
ventilator spre aripioarele de récire.

Deoarece la motoarele ricite cu aer temperatura cilindrilor este cu
30...50°C mai ridicatd decit cea a motoarelor ricite cu lichid, pentru
reducerea temperaturii in motor, piesele componente sint confectionate
din materiale cu o conductibilitate termicd ridicatd. La confectionarea
carterelor, cilindrilor si pistoanelor, in locul fontei se utilizeazd alumi-
niul. Totodatd, datoritd regimului termic ridicat, apare tendint{a de creg-
tere a consumului de ulei, prin vaporizare si ardere, astfel Incit ca
mijloc de prevenire este previzut un radiator de ulei, care are rolul si
riceascid uleiul din instalatia de ungere. La autoturismele OLTCIT, de
exemplu, radiatorul de ulei este format din 14 elemente din aluminiu.

7.1.2. RACIREA INDIRECTA CU LICHID

In prezent, la majoritatea motoarelor de automobil, ricirea este
asiguratd printr-o instalatie cu circuit de apa sau lichid antigel in jurul
cilindrilor.

In functie de presiunea lichidului din instalatiile de ricire, se deo-
sebesc: instalatii de récire la presiunea atmosferica si instalatii de ricire
presurizate.

iAcestea din urma functioneazi la o suprapresiune de 0,5...1 daN/
Jcm?, corespunzitoare unei temperaturi de fierbere mai mari de 100°C
a lichidului de rdcire. Suprapresiunea din instalatie este asigurati de
capacul (busonul) radiatorului, prevdzut cu doud supape: o supapi de
evacuare care se deschide la 0 anumitd suprapresiune fati de cea atmos-
fericd pentru ca vaporii ori lichidul de rdcire in exces si fie evacuate in
afara, si o supapd de aspiratie, pentru pidtrunderea aerului in instalatie
cind depresiunea in aceasta depdseste o anumita valoare.

Instalatiile de racire presurizate pot fi libere sau capsulate. In pri-
mul caz, vaporii de lichid sint evacuati in atmosferd, in cel de-2l doilea
— intr-un vas de expansiune. Instalatia de racire presurizatd si capsu-
latd reprezintd solutia modernd de racire a motoarelor, ea fiind aproape
generalizatd la automobile. Lichidul folosit la aceste instalatii este lichi-
dul antigel care are un punct de Inghetare scdzut, fapt ce inlaturd ne-
cesitatea schimbarii lui vara si iarna.

In aceste instalatii, rdcirea motorului se face in felul urméitor: cil-
dura inmagazinatd in peretii cilindrilor este preluatid de apa care se afla
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in camasa de apa a motorului; apa incédlzitd trece printr-un réacitor,
numit radiator, unde cedeazi cdldura in aerul exterior, récindu-se; din
radiator, apa racitd ajunge din nou in cidmasa de apa a motorului si in
felul acesta circuitul se repetd in mod neintrerupt in tot timpul functio-
ndrii motorului.

Circulatia apei se poate realiza prin termosifon (sistem care nu se
mai foloseste la automobile) si prin pompd (circuit fortat). Termosifonul
asigurd circulatia apei intr-un circuit inchis datoritd diferentei de densi-
tate intre apa caldd care se ridicd (densitate micd) si cea rece. care coboara.

7.2. PARTILE COMPONENTE ALE INSTALATIEI
DE RACIRE

Instalatia de ricire cu lichid a motorului (fig. 7.2) cuprinde in prin-
cipal: radiatorul, pompa de récire, termostatul, ventilatorul, vasul de
expansiune si racordurile de cauciuc.

Fig. 7.2. Schema instalatiei de récire la autoturismul Dacia 1300:

1 — radiator; 2 — pompd de api; 3 — termostat; 4 — vas de expansiune; 5 — tub flexikil

de cauciuc; § — fegirea din pompa de apid a circuitului mic; 7 — intrarea fn radiator a cir-

cultului mare; 8 — intrarea in pompa de apa a circuitulul mic; 9 — Intrarea in pompa de
apé a circuitulul mare; 10 — busonul radiatorului.

7.2.1. RADIATORUL

Radiatorul (fig. 7.3) se compune din doud rezervoare, unul superior
si altul inferior, confectionate din tablid de alami sau ofel. Legitura intre
ele se realizeazd prin mai multe tevi subfiri, previzute cu aripioare
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orizontale pentru mairirea suprafetei de racire. Tevile, care constituie
miezul (fagurele) radiatorului, permit schimbul de cdldurd intre cele doua

rezervoare, .
La rezervorul superior 1 al radiatorului este fixatd gura de umplere

2 cu busonul sdu 3.

Fig. 7.3. Radiatorul:

1 — rezervor superior; 2 — gurid de umplere;
3 — busonul radiatorului; ¢ -~ rezervorul infe-

Al MDD

' Rezervorul inferior al radiatorului este previzut cu o teavd de ie-
sire a apei reci din radiator, cu un robinet de golire si cu suporturile de
fixare a radiatorului.

Radiatorul se fixeazd in faia motorului, pentru a fi expus total
curentului de aer, in vederea ricirii in cele mai bune conditii.

Pentru asigurarea debitului de aer necesar rdcirii motorului, in spe-
cial cind functioneazi la sarcind mare si vitezd mica, instalatia de racire
este prevazuta cu un ventilator (8, fig. 7.4) care se gaseste montat pe axul
pompei de ricire in dreptul radiatorului.

Ventilatorul este antrenat, de obicei, printr-o curea trapezoidald de
catre arborele cotit. Prin aceeasi curea trapezoidald se pun in functiune,
de asemenea, pompa de racire si generatorul de curent.

7.2.2. POMPA DE RACIRE

Pompa de ridcire (fig. 7.4) asigurd circulatia fortatd a lichidului de
ricire In instalatia de r&cire. La automobile sint folosite pompele de
racire centrifuge.
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Elementele componente ale unei astfel de pompe sint: corpul pom-
pei 1, rotorul cu palete 4, montat rigid pe axul pompei, si piesele de
etangare. Corpul pompei este montat pe blocul motor si comunici cu
rezervorul inferior al radiatorului si cu partea inferioard a cdmdsii de
ricire.
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Fig. 7.4. Pompa de api:

1 — corpul pompei; 2 — ansamblul rotor ¢i ax; 3 — buc-~

sa pompel; 4 — rotorul cu palete; 5 — roata cu curea a

pompei; 6 — piulita garniturii; 7 — garniturd; 8 — ven-
tilator,

In timpul functiondrii motorului, rotorul este pus in miscare, antre-
nind prin paletele sale apa din pompi. In felul acesta, apa primeste
energia cineticd necesara pentru formarea presiunii de refulare in cimasa
motorului; lichidul de ricire vine in contact cu peretii cilindrilor si ai
camerelor de ardere, dupé care trece in bazinul superior al radiatorului.
Locul apei refulate de pomp3d este luat de apa care patrunde prin con-
ducta de aspiratie ce este in legdturd cu bazinul inferior al radiatorului.

In modul acesta, pompa asigurd o circulatie neintreruptid a apei in
instalatia de ricire a motorului.

7.2.3. TERMOSTATUL

Termostatul este o supapd dubld, care dirijeazd automat circulatia
apei in instalatia de rdcire, in functie de temperaturd si, astfel, regleaza
si mentine temperatura apei, in instalatia de réacire, in limitele de
80...100°C, asigurind o functionare optim& a motorului.
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Termostatul (fig. 7.5) este compus dintr-un burduf (capsuld) solidar
printr-o tija cu o supapd ce poate obtura doud orificii si anume: orificiul
de acces spre radiator si orificiul de acces spre pompd. In interiorul bur-
dufului se afld un lichid volatil, ceard sau alt material ce se dilatd usor.

Supapa este actionatd de presiunea re-
zultatd din vaporizarea lichidului volatil sau
prin dilatarea materialului din burduf, care
se obtine la temperatura de regim pentru
care a fost reglat termostatul (80...100°C).

In stare de repaus si la temperaturi ale
apei sub valoarea celei de regim, supapa in-
chide orificiul de acces spre radiator si il
deschide pe cel de acces spre pompd. In fe-
lul acesta, apa circuld de la motor la pompa
si invers (circuitul mic), realizindu-se incal-
zirea rapidd a apei pind la temperatura de
regim stabilita (fig. 7.6).

Pentru mentinerea acestei temperaturi,
supapa este actionatd in asa fel incit am-
bele orificii sint partial deschise, apa cir-
culind o parte spre radiator si o parte spre
pompa.

Dacé se depaseste temperatura de re-
gim, supapa deschide orificiul de acces spre

Fig. 7.5. Termostatul:

1 ~ racord de .cces spre pompAa;
2 — termostat; 3 — racord de
acces spre radiator.

Fig. 7.6. Circuitul mic:
1 — radiator; 2 — ventilator; 3 — pompi; 4 — supapt; 5 — ci-
lindru cu pereti ondulati.

radiator si inchide orificiul de acces spre pompd. Ca urmare, apa cir-
cula de la motor la radiator, unde cedeazi o parte din temperatura acu-
mulatd, trece in continuare prin pompd la motor {circuitul mare) pinid
cind se ajunge iarasi la temperatura optimi (fig. 7.7).
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7.3. LICHIDE DE RACIRE

Lichidele de racire folosite la automobile sint apa si lichidul antigel.

Apa folositd pentru instalatia de rdcire trebuie si continid cit mai
putine saruri, decarece prin incalzire sau fierbere acestea se depun pe
peretii interiori ai cdmasii de apa si in interiorul radiatorului sub forma
de piatra.
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Fig. 7.7. Circuitul mare.

Depunerile de piatrd impiedicd, intr-o masurd direct proportionala
cu grosimea stratului, transmiterea caldurii spre exterior. De aceea, pen-
tru reducerea acestui dezavantaj trebuie folositi apd fiartd sau apa de
ploaie.

Datoritd faptului ci prin inghet apa isi maéreste volumul, ingheta-
rea apei In instalatia de racire poate provoca deteriorarea radiatorului sau
pompel de apd. Pentru a se evita acest neajuns, in instalatia de racire
a motorului se Intrebuinteazd diverse lichide care au un punct de con-
gelare mai scdzut decit apa, denumite lichide antigel.

Lichidul antigel (STAS 8671-78) este fabricat pe bazd de glicoli, cu
adaos de stabilizatori si inhibitori de coroziune. Lichidul antigel se folo-
seste diluat cu apa dedurizati sau distilatd, In urmétoarele dilutii:

1 volum antigel+1 volum apé (cu punctul de congelare —39-+1°G);

2 volume antigel + 3 volume apd (cu punctul de congelare —27°C).

Lichidul antigel are termen de garantie 2 ani de la data fabricatiel.
Dupéi expirarea acestui termen, produsul trebuie supus verificdrilor pen-
tru a se constata dacd corespunde conditiilor tehnice de calitate, prezen-
tate in tabelul 7.1.

Se pot folosi, de asemenea, solutii antigel constituite din glicerina
si apd (tabelul 7.2).
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Tabelul 7.1

Conditii tehnice de calitate a lichidului antigel

Caracteristicl

Produs cu Procllus ctliluﬁ_
i 0 1 vol. antige;
concentratie 100%, ol s

Aspect

Lichid limpede, incolor sau slab
galbui

Densitate relativa la 15°C
Punct de congelare, °C

Punct de fierbere, °C, min
Reziduu la calcinare, %, max.

1,12...1,13 1,070...1,085
max. —12 —394-1
150 102
3 1,5
Tabelul 7.2

Solutii antigel cu glicerini si apd

Glicerini ADi Temperatura
% [7A de cox;lgelare,
20 80 —6
30 70 —11
40 60 —17
50 50 —24
60 40 —28
70 30 —40
80 20 —44
90 10 —47

Solutia antigel trebuie si indeplineascd urmétoarele conditii: sd aiba
viscozitatea apropiatd de cea a apei la temperatura de 80°C; si aiba
conductibilitate termicd si cildurd specificd aproape de cele ale apei; sa
nu formeze spuma in timpul circulatiei; si aibi stabilitate; s nu formeze
depuneri solide; s nu fie inflamabila si s& nu fiarbd sub 100°C.

7.4. PENELE INSTALATIEI DE RACIRE
SI REMEDIEREA ACESTORA

In exploatare, cele mai multe pene care pot surveni mai frecvent
la instalatia de racire duc la cresterea excesivd a temperaturii motorului.

Astfel:
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Infundarea accidentald ' cu impuritati a tevilor radiatorului se dato-
reste folosirii apei cu continut mare de impurititi. Efectul imediat al
acestei defecfiuni este supraincilzirea motorului din cauza Impiedicarii
circulatiei apei prin radiator. In plus, iarna, se poate produce inghetarea
si deteriorarea radiatorului.

Pentru curatirea instalaiei, se deschide robinetul de golire a moto-
rului si, timp de citeva minute, se toarni apa curati in radiator, motorul
fiind in functiune.

Infundarea celulelor radiaterului cu murdarie, praf, scame, frunze,
insecte etc., ceea ce Impiedicd circulatia aerului si ricirea lichidului care
circuld prin radiator, se observa prin control vizual si se constatd prin
cresterea excesivd a temperaturii motorului.

Celulele se curdtid prin spdlare cu jet de apd sau suflare cu aer
comprimat, dupd o inmuiere prealabild cu apid a murdiriei.

Spargerea radiatorului ca urmare-a lovirii cu pietre sau alte corpuri
dure, a inghetdrii apei (in cazul invechirii lichidului antigel), a ruginirii
are ca efect pierderea lichidului de réacire si cresterea temperaturii
motorului.

Pe parcurs se va incerca o remediere provizorie, astupind spirtura
cu chit, ipsos sau ciment. Dacd remedierea nu este posibil3, automobilul
trebuie remorcat pind la un atelier de reparatii pentru lipirea radiatoru-
lui sau inlocuirea cu unul nou.

Slibirea colierelor de la tuburile de cauciuc ale instalatiei produce
pierderea lichidului de ricire. Pentru evitarea consecintelor supraincil-
zirii se vor stringe colierele. Dacd acest lucru nu este posibil, deocarece
capetele colierului sint prea apropiate, se va introduce sub colier un
manson din cauciuc sau o banda metalica.

Blocarea termostatului in pozitia inchis se produce prin perforarea
burdufului si pierderea lichidului usor volatil. Ca urmare, supapa prin-
cipald nu mai poate fi ridicati de pe scaunul sdu si motorul se suprain-
célzeste repede. Radiatorul este rece, desi in instalatie existd apa iar
ventilatorul si pompa de api functioneazi bine.

In asemenea situatie trebuie si se scoatd termostatul si si se mon-
teze unul nou. Dacd nu existd un termostat de inlocuire, se scoate provi-
zoriu termostatul blocat din instalatie, ceea ce nu stinjeneste posibilitatea
de utilizare a automobilului, dar exploatarea sa devine neeconomica
(creste consumul de combustibil, creste uzura motorului in perioada incal-
zirii motorului).

Ruperea curelei ventilatorului, din cauza duratei mari de utilizare
sau a intretinerii necorespunzitoare (Intindere excesiva sau insuficienta),
conduce la supraincdlzirea motorului.

Aceastd pand se,constatd prin: disparitia zgomotului produs de ven-
tilator; indicarea de citre termometrul de bord a cresterii vertiginoase a
temperaturii lichidului de récire, concomitent cu functionarea motorului
cu detonatii si sciderea puterii motorului.

In aceastd situatie, cureaua ventilatorului trebuie inlocuitd. Daca
pana s-a produs pe traseu si nu existd o curea de rezervd, se poate folosi
un ciorap de dami rasucit si innodat la capete.
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Instalatia electrica

Echipamentul electric al unui automobil indeplineste urméitoarele
functiuni:

— asigurd aprinderea amestecului carburant in cilindrii motorului,
la automobilele echipate cu motoare cu aprindere prin scinteie;

— asigurd pornirea automata a motorului;

— asigurd iluminatul.interior si exterior;

— pune in functiune diversele aparate si dispozitive de semnalizare
si control.

Echipamentul electric al automobilului cuprinde doud pédrti princi-
pale si anume: sursele de energie electricd si consumatorii de energie
electrica.

Consumatorii de energie electricd, la rindul lor, pot fi grupati in:
echipamentul de aprindere; electromotorul de pornire; echipamentul de
iluminat si de semnalizare; aparatele electrice de masura si control.

Legidtura intre sursele de energie electricd si diversii consumatort
se face printr-un singur conductor, al doilea conductor este constituit din
masa metalicd a automobilului.

Conductorii care fac legatura cu masa se pot lega cu bornele nega-
tive sau cu bornele pozitive ale surselor si ale consumatorilor, dar, la ma-
joritatea automobilelor, 1a masa se leaga borna negativa.

Tensiunea surselor de curent poate fi de 6 sau 12 volti. Instalatia
pentru tensiunea de 12 V prezintd unele avantaje fatid de cea de 6 V, in
special aceea a reducerii sectiunii conductoarelor, intensitatea curentului
fiind mai mica pentru aceeasi putere.

8.1. SURSE DE ENERGIE ELECTRICA

Sursele de energie electricid ale automobilului sint bateria de acumu-
latoare si generatorul de energie electrica.

In cadrul surselor de energie sint incluse si releele regulatoare rare
asigurd functionarea generatorului impreund cu bateria de acumulatoare.
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8.1.1. BATERIA DE ACUMULATOARE

Bateria de acumulatoare are -rolul unei surse de energie electrica
care alimenteazd pentru scurt timp receptoarele electrice, cind generato-
rul de energie electricd nu lucreazi sau cind acesta nu face fata singur.

Bateria de acumulatoare are urmétoarele functiuni: | alimenteaza
echipamentul electric de pornire a automobilului; alimenteazid si restul
echipamentului electric, cind motorul nu functioneazéd sau functioneaza in
turatii mici ale arborelui cotit si generatorul de energie electricd nu poate
debita incd energie electrica; alimenteazi echipamentul electric, ajutind
generatorul de energie electrici, in conditiile grele de lucru, cum ar fi pc
timp de noapte si pe timp de iarnd, cind consumul receptoarelor intrece
puterea maxima a generatorului.

Dupi natura materiei active a electrozilor si a electrolitului se cu-
nosc si se folosesc la automobile urmaétoarele tipuri de acumulatoare:

— acumulatoarele cu plumb (acide), la care materia activa din plici
este plumbul, la electrodul negativ, si, bioxidul de plumb, la electrodul
pozitiv, iar electrolitul este o solutie apoasa de acid sulfuric;

— acumulatoarele alcaline, la,care materia prima este formati din
diferite metale si acizi, iar electrolitul este o solutie apoasi a unei baze;
cele mai intrebuintate .sint: acumulatoarele fero-nichel, avind electrodul
negativ din fier si electrodul pozitiv din oxid de nichel; acumulatoarele
ferocadmiu-nichel, cu electrodul negativ din fier si cadmiu, iar cel pozi-
tiv din oxid de nichel; acumulatoarele argint-zine, cu electrodul negativ
din zinc si cel pozitiv din oxid de argint.

Maérimile electrice, cele mai importante, care caracterizeazi proprie-
tatile bateriilor de acumulatoare sint:

— tensiunea la bornele bateriei de acumulatoare, care variazid in
raport cu gradul sdu de incdrcare; tensiunea la sfirsitul incarcérii bate-
riei de acumulatoare trebuie si fie de maximum 2,7 V pe element, iar
tensiunea maxima admisa la descarcare este de 1,7 V pe element;

— capacitatea bateriei de acumulatoare, care reprezinti cantitatea
de energie electricd pe care bateria, complet incdrcat, poate si o debiteze
unui circuit electric, pind ce tensiunea la borne scade la 1,7 V pe ele-
ment; capacitatea bateriei se masoara in amperi — or4, (Ah);

— densitatea electrolitului, care este masa electrolitului raportati
la unitatea de, volum.

Bateria de acumulatoare (tip 8.1) se compune din: elemente, care
pot fi in numar de trei,sau sase dupd cum bateria este de 6 V sau 12 V
si care sint formate din grupul placilor pozitive 4 si al plicilor . negative
3; puntile de legédtura ale elementelor 15; bornele de legéturd spre exte-
rior 7 si 11; piesele (puntile) de legaturd dintre elemente 14; separatoarele
dintre plédcile de semne contrare I; cutia 5 in care se monteaza elementele;
capacele elementelor 10; dopurile 9 si piesele sau materialele de etansare.

Placile acumulatorului sint confectionate in forméa de grétar, din-
tr-un aliaj de plumb si stibiu. Ochiurile gratarului se umplu cu masa ac-
tiva (pastd), formatd dintr-un amestec de miniu.de plumb si litargd, ames-
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tecate la rindul lor cu o solutie lichida de acid sulfuric. Placile de acelasi
semn sint legate intre ele cu o punte de legaturd 15 prevdzuti cu o
borna 8, formind un semibloc.

Acumulatorul incircat are la placa negativd plumb (Pb), iar la placa
pozitivd bioxid de plumb (PbO,). Dacd plicile acumulatorului se unesc

Fig. 8.1. Bateria de acumulatoare:

1 — separatoare; 2 — nervuri; 3 — plicile negative; 4 - plicile pozitive;
5 — cutle; 6 — bucsd de plumb; 7 — borna pozitivi a bateriel; 8 — borna
elementului; 9 — dop; 10 — capacul elementuluti; 11 — borna negativi a
bateriei; 12 - mastic; 13 — perete de compartimentare; 14 — punte de le-
gatura intre elemente; 15 — punte de legiturd a elementului.

in exterior. printr-un conductor si se conecteazd o lampé electricd, atunci
acumulatorul va furniza energia electricd care s-a Inmagazinat la incir-
care sub forma de energie chimica.

La descarcare (fig. 8.2), transformarea energiei chimice in energie
electricd se datoreazd urmaitoarelor fenomene electrochimice: pe ambele
placi se formeazi sulfat de plumb de culoare cenusiu-inchisd, iar electro-
litul se dilueaza prin apari{ia moleculei de apa ce se formeazi la placa po-
zitivd a acumulatorului. Acest lucru este posibil prin disocierea electroli-
ticd a acidului sulfuric in: ioni pozitivi de hidrogen H™ si ioni negativi ai
radicalului acid SO,. Deci:

— la placa negativa:

SO;~ +Pb — SO,Pb
— la placa pozitiva:
2H,-+PbO,+ H,S0,—> SO,Pb + 2H,0

Densitatea electrolitului scade pe médsura ce acumulatorul se descar-
cd. Misurind densitatea electrolitului se obtine o indicatie precisd asupra
gradului de descércare a acumulatorului.
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Pentru a inmagazina o cantitate mai mare de electricitate, un ele-
ment are mai multe placi pozitive si negative. Placile sint montate in asa
fel, incit o placd pozitivd sa fie cuprinsd intre doud plici negative. Fie-
care element de acumulator are un numir de plici pozitive cu unul mai
putin decit numérul plicilor negative, astfel cd plicile marginale ale ele-
mentului sint negative.

A

Fig. 8.2. Procesele electrochimice de descircare a acumula-
torului:
a — incircat; b — in timpul descircirii.

Separatoarele 1 servesc la evitarea scurtcircuitului intre plici. Ele
sint foarte poroase pentru ca electrolitul sd poatd patrunde mai usor prin
ele. Separatoarele se confectioneaza din: lemn, materiale sintetice poroase,
cauciuc sintetic microporos etc.

Cutia 5 se confectioneazi din ebonitd (STAS 3731-71) sau din alt
material, conform documentelor tehnice normative de produs. Cutia are
trei sau sase compartimente pentru elemente. Pe fundul fiecarui comparti-
ment al cutiei sint previzute nervurile 2, pe care se agazi plicile; in spa-
tiul dintre nervuri se aduna depunerile de la materia activa, evitind scurt-
circuitarea plicilor.

Capacele 10 ale compartimentelor cutiei sint confectionate din ebo-
nitd. Ele au trei giuri: una in centru, pentru introducerea electrolitului
si evacuarea gazelor, si doud la capete, pentru iesirea bornelor conice §
si 11 ale puntilor de asamblare a placilor.

Bornele sint marcate cu semnul minus si plus, prin turnare. Uneori
dimensiunile bornelor pozitive sint mai mari decit ale celor negative,
pentru a nu se face legdturile gresit.

Bateriile de acumulatoare acide cu plumb, avind tensiunea nomi-
nald de 6 si 12 V, utilizate pentru pornirea motoarelor cu ardere internd
si pentru alimentarea instalatiilor auxiliare de pe autovehicule sint stan-
dardizate (STAS 444-79). Notarea unei baterii de acumulatoare, se face
indicind in ordine: tensiunea nominala in V; o literd sau un grup de litere,
pentru bateriile cu legdturi aparente si capace individuale; capacitatea
nominald. Tipurile de baterii de fabricatie romaneascd sint prezentate in

tabelul 8.1.
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Tabelul 8.1

Tipuri de baterii de acumulatoare de fabricatie roméineasca

Capacitatea Capacitatea
Tipul bateriei nominald Tipul baterie A

Ah Ah
6M 4,5 4,5 12—77 77
SF 8 8 12Dy 77 77
6F 16 16 12D, 84 84
6D, 84 84 12—88 88
6D, 98 98 12D 72 72
6D, 112 112 12E, 105 105
6—105 105 12—110 110
6E, 160 160 12E, 135-1 135
6E, 180 180 12E, 135 135
12R 45 45 12—~143 143
12R 45M 45 12E 180 180
12—44 44 12E, 320 320
12—55 55 12—44 P 44
12D, 56 56 12D, 70-1P 70
12—66 66 12—150 150
12D, 70-1 70 12—48 48
12D, 70 70

Etansarea bateriel se face cu bitum pentru acumulatoare (STAS
4766-73) sau cu alt material corespunzator, rezistent la acizi, la caldurd
{(+60°C) si la frig (—30°C). La modificarea temperaturii, materialul de
etansare trebuie si asigure etanseitatea dintre capac si monobloc, si nu
curgd, si nu se desprindd de pe peretii monoblocului, sd nu prezinte rup-
turi sau fisuri care inrdautitesc calititile de exploatare si aspectul exterior
al bateriei. Electrolitul pentru baterii este constituit din acid sulfuric pen-
tru acumulatoare (STAS 164-75) si apa distilatd sau demineralizats, lip-
sitd de impuritidti ddun&toare. Nivelul electrolitului in fiecare celuld a
monoblocului trebuie sa fie cu 10...15 mm deasupra marginii superioare
a separatorilor, dacd instructiunile de exploatare nu previd altfel.

O baterie complet incarcata si pusd in functiune conform instructiu-~
nilor producdtorului, la temperatura de 25°C, trebuie si asigure o descir-
care continud cu un curent constant I=0,05 C,;,, pind cind tensiunea la
borne atinge valoarea de 5,25 V, in cazul baferiilor cu tensiunea nominala
de 6 V, si 10,56 V, in cazul bateriilor de 12 V.

Principiul de functionare a acumulatorului cu plumb se bazeazd ps=
reactiile electrochimice ce au loc, atit la incircare cit si la descédrcare, intre
electrolit si masa activd de pe plici. La incércare se leagd plicile acumu-
latorului la o sursd de curent. Pentru aceasta, este necesar ca borna plus
a sursei sid fie legatd de borna plus a acumulatorului si borna minus a
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sursei la borna minus a acumulatorului. Fenomenele electrochimice care
au loc in aceastd situatie (fig. 8.3) conduc la urmatoarele rezultate:

— la placa pozitivd, ionii negativi de radical acid SOs ~, in reactie
cu sulfatul de plumb si apa din solujie, vor da peroxid de plumb si acid
sulfuric:

SOPb-+S07 ™+ 2H,0—> 2SO,H, + PbO,

+ H'l:— © r_
B c *1’::,_—__*_— = =
e PR : o)
- —:: 5

Fig. 8.3. Procesele electrochimice de incédrcare a acumulato-
rului:
a — desclircat; b — in timpul inclrcarii,

— la placa negativé, ionul pozitiv de hidrogen H7T in reactie cu sul-
fatul de plumb va da plumb curat si acid sulfuric.

Se observd cd, in urma acestor reactii, proportia de acid sulfuric
creste si, deci, densitatea electrolitului creste pe masurad ce acumulatorul
se incarcid. Acumulatorul este incidrcat cind placa negativd nu mai are
sulfat de plumb care sd intre in reactie cu ionii de hidrogen si acestia se
degajd sub formia de gaz (se spune cd ,acumulatorul fierbe®#). Dacd se
continui incdrcarea, concentratia electrolitului creste foarte mult, ceea ce
duce la distrugerea acumulatorului.

Bateriile de acumulatoare se fixeazi, in majoritatea cazurilor, pe sa-
siu, sub cabind, uneori aldturi de motor sau chiar in partea opusi moto-
rului. Fixarea trebuie s fie sigurd si fdrd joc pentru a nu se deteriora
cutia acumulatorului.

8.1.2. GENERATORUL DE CURENT

Generatorul de curent trebuie si alimenteze cu energie electrici re-
ceptoarele si sd asigure incdrcarea bateriei de acumulatoare cu care este
cuplat in paralel. Incércarea bateriei se realizeazi in timpul functionarii
motorului, numai daca generatorul are o tensiune mai mare.

In general, se utilizeaza generatoare de curent continuu cu excitatie
in derivatie (Dacia 1100; Renault 10; Skoda 100 M B; Moskviei 412); in
ultimul timp, insd, a devenit mai economici, 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 masind electrici
care transformi energia mecanicid in energie electricd, pe baza inductiei
electromagnetice.

Pirtile principale ale dinamului (fig. 8.4) sint: statorul 1; rotorul (in-
dusul) 2; colectorul 6; periile 9 cu portperiile lor si arcurile de apésare a
periilor; scuturile (capacele) spre colector 3 si spre partea de antrenare 5.

Fig. 8.4. Generatorul de curent continuu (dinamul):
1 — stator; 2 — rotor; 3 — scut spre colector; 4 — Infigurarea Qe
excitatie; 5 — scut spre partea de antrenare; 6 — colector; 7 — fulia
de antrenare; 8 — garniturid; 9 — perie; 10, 11 — rulmenti.

Statorul 1 este compus dintr-o carcasd in formi cilindrics, in inte-
riorul cdreia se afld piesele polare fixate cu suruburi, pe care se géseste
infasurarea de excitatie.

Infasurarea de excitatie 4, care produceé cimpul magnetic inductor,
este formatd din bobine polare identice, cu un numar mare de spire. Un
capat al Infasuradrii de excitafie se afld legat la mas3, iar celdlalt capat
legat la borna izolatd a generatorului care se gaseste fixatd pe carcasi.

Rotorul 2 este format dintr-un arbore pe care se géseste fixat prin
presare miezul, executat din tole de fier. In crestiturile miezului se gi-
seste infasurarea indusului. Arborele rotorului se sprijind pe doi rulmenti
10 si 11, care se gisesc montati in capacele generatorului. Antrenarea
rotorului se face de citre arborele cotit al motorului, prin intermediul unei
curele trapezoidale care pune in miscare fulia montati pe axul rotorului.

Colectorul 6 este confectionat din lamele de cupru foarte pur, izo-
late intre ele cu micaniti si fixate rigid pe arborele rotorului.

Periile 9 au rolul de a face contactul electric in infisurarea rotoricd
si circuitele exterioare ale statorului. Periile se monteazi in portperii, care
sint prevdzute cu arcuri ce le mentin apésate pe colector. Periile sint con-
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fectionate din grafit sau din cupru grafitat. De obicei, peria pozitiva este
legatd la masa, iar peria negativd se leaga la borna izolati de pe carcasa.

Scutul 3 al portperiilor spre colector inchide carcasa generatorului
de curent in spre colector, avind spre exterior ferestre de aerisire, prote-
jate de un colier de tabld de otel pentru a permite accesul in vederea in-
tretinerii periilor si colectorului. Portperiile sint fixe sau reglabile fiind
plasate pe partea interioard a scutului.

Racirea generatorului montat pe automobil se face cu aer. In acest
scop, fulia 7 este prevdzutd pe partea dinspre generator cu palete.

Functionarea generatorului de curent continuu are la bazi fenome-
nul de inductie electromagneticd. Acest fenomen constd in aparifia unei
tensiuni electromotoare intr-un circuit inchis strdbdtut de un flux mag-
netic variabil. Spirele ce formeazd infdsurarea rotorica a dinamului se ro-
tesc in cimpul magnetic al statorului, producindu-se astfel curentul elec-
tric ce se colecteaza prin colector.

Functionarea generatorului de curent continuu se bazeazi pe exis-
tenta unui magnetism remanent datoriti magnetizirii inductorului (sta-
torului) din functiondrile anterioare. La pornire, intensitatea curentului
de excitatie este nuld si generatorul produce o tensiune electromotoare
egald cu aproximativ 2...5 8/ din tensiunea electromotoare nominali.
Fluxul magnetic inductor creste indatd dupd pornire intrucit fie tot cu-
rentul indus, fie doar o parte a sa (In functie de tipul de autoexcitatie),
stribate infasurarea de excitatie si produce un cimp magnetic care, daca
are acelasi sens cu cimpul remanent, va da un cimp rezultant mdrit. In
acest caz, tensiunea electromotoare creste si, ca urmare, va creste si in-
tensitatea curentului de excitatie care mireste, la rindul sdu, fluxul mag-
netic inductor si asa mai departe. Se ajunge astfel ca, in scurt timp, gene-
ratorul si functioneze la parametrii normali, adici sd dea tensiunea si in~
tensitatea curentului la valorile corespunzitoare functiondrii normale.

b. Generatorul de curent alternativ (alternatorul), Bateria de acu-
mulatoare alimenteazi receptoarele cind motorul nu functioneazi, pre-
cum si la pornirea acestuia. Cind motorul functioneazi, bateria trebuie sa
se reincarce, Insa, la turatii mici si la mersul in gol al motorului, dinamul
nu produce tensiunea si intensitatea suficiente pentru a asigura o rein-
circare a bateriel. Apare, astfel, pericolul epuizirii bateriei, pericol ac-
centuat de scdderea vitezei medii de parcurs prin cresterea numarului
de automobile in circulatie si de cresterea consumului de energie electrica
prin sporirea numérului de aparate montate pe automobil.

Utilizarea generatorului de curent alternativ cu redresoare (alterna-
torului) imbunétateste aceastid situatie, deoarece acesta poate asigura in-
carcarea bateriei de acumulatoare la turatii mici si chiar la mersul in gol
al motorului

Avantajele pe care le prezintd generatorul de curent alternativ sint:

-— greutate micd si volum redus; raportul putere/greutate este de
aproape trei ori mai mare decit la generatoarele de curent continuu;

— la turatia minima la care generatorul de curent alternativ debi-
teazd energie, puterea ajunge la valori egale cu un sfert din puterea no-
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minald; acest lucru permite reincarcarea satisfdcétoare a bateriei de acu-
mulatoare la orice regim de lucru al automobilului, chiar si la mersul in
gol al motorului;

— prin utilizarea redresoarelor in locul colectorului se inlaturd si
necesitatea de a folosi un conductor-disjunctor care devine de prisos;

— capacitatea necesard bateriei de acumulatoare se reduce, ca ur-
mare a imbunatatirii posibilitatilor de reincércare in orice conditii si du-
rata ei de viat{d se prelungeste pentru cid este mentinuta in stare incércata.

Scéderea pretului de cost al redresoarelor a dus la extinderea folosi-
rii alternatoarelor pe autoturisme si autobuze. Unele automobile construite
in tara noastrd (ARO, Dacia 1300 etc.) sint echipate cu alternator.

Un alternator (fig. 8.5) se compune din doud pérti principale: stato-
rul (indusul) si rotorul (inductorul).

Statorul 4 are forma unui inel care prezintd pe suprafata interioari
un numdr de crestdturi in care se afld o infasurare trifazatd legatd in tri-
unghi. Capetele libere ale infdsurdrilor statorului sint legate, fiecare, la
o pereche de redresoare (diode cu siliciu), una directd si una inversata,
montate in suportul 2 de aluminiu.

Rotorul 3 este format din doud juméitati simetrice si comportad patru
perechi de poli. Axul rotorului este montat in lagdre cu bile sustinute
de capacele 1 si 5. Rotorul contine infasurarea de excitatie. Pe capacul 1
sint montate portperiile, ale ciror perii 7 se freacd de inelele colectoare
ce sint legate cu capetele infasurarii de excitatie a rotorului alternatorului.
Pe partea capacului 5 este montatd, in exterior, roata de curea (fulia) 10,
iar in interior ventilatorul 9, destinat racirii alternatorului.

Fig. 8.5. Elementele componente ale unui alternator:

1 ~ capac; 2 — suport portdiode; 3 -~ rotor; 4 — stator; 5 — capac; 6 — portperie; 7 — perie
de excltatie; 8 — perle masi; 9 — ventilator; 10 — fulie,

8.1.3. RELEE — REGULATOARE

Un releu-regulator se compune din: conjunctorul-disjunctor, regula-
torul de tensiune si limitatorul de curent (regulatorul).

Releele-regulatoare, au, in general, o constructie aseminétoare, fiind
formate dintr-un electromagnet, care, atrdgind o armditura, inchide sau
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deschide contactele electrice, modificind in modul acesta conditiile de
functionare a generatorului de curent sau ale legdturii acestuia cu bate-
ria de acumulatoare.

Conjunctorul-disjunctor stabileste in mod automat legitura dintre
generatorul de curent si bateria de acumulatoare, atunci cind tensiunea
la bornele generatorului ajunge cu putin mai mare decit a bateriei, care
este Incdrcata in acest caz de generator.

In cazul turatiilor mici sau al opririi motorului, cind tensiunea la
bornele generatorului de curent scade sub aceea a bateriei sau devine ze-
ro, conjunctorul-disjunctor desface legdtura dintre generator si baterie.
Dacd legdtura electricd nu se desface, apare un curent invers celui nor-
mal si, ca urmare, bateria alimenteazd generatorul care va functiona ca
motor electric, lucru ce trebuie evitat.

Conjunctorul-disjunctor (fig. 8.6) este un -contactor electromagnetic
compus dintr-un electromagnet al cidrui miez de fier 1 are doua infasu-
rari de magnetizare; Infasurarea serie IS, parcursd de curentul debitat de
dinamul 2, si infasurarea derivatie ID, legatd in derivajie la bornele di-
namului.

Fig. 8.6. Schema electrici a conjuctorului-
’ disjunctor:

1 — miez de fler; 2 — dinam; 3 — armitura; ¢ —

articulatle; 5 — arc; 6 — lampi de control; 7 —

intrerupétori; C; 5i C; — contacte; Exr — infisura-

rea de excitatie; B -~ baterie; IS - infdsurare se-
rie; ID — inf3surare derivatle.

Armitura 3 a electromagnetului poartd contactul mobil C,, care sta-
bileste legdtura cu contactul fix C,, cind arméitura este atrasi de miezul
de fier. In repaus, armatura 3 este indepartatid de miezul 1 datoritd arcu-
lui 5, iar contactele sint deschise. Cind turatia generatorului creste, se
mireste si tensiunea de la bornele lui, in consecinti creste si intensitatea
curentului din infasurarea derivatie ID. La o tensiune a generatorului mai
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mare ca cea a bateriei de acumulatoare, forta de atractie a arméturii 2
invinge forta arcului 5, contactele se inchid si dinamul debiteazd curent
in baterie. In aceastd situatie, infasurarea IS are rolul de a intdri actiunea
infisurdrii /D din momentul inchiderii contactelor, prin formarea unui
cimp magnetic de acelasi sens cu cimpul magnetic format de infisura-
rea ID.

Cind tensiunea la bornele dinamului scade sub cea a bateriei, cu-
rentul infasurdrii IS isi schimbéi sensul, producind astfel eliberarea armé-
turii, desfacerea contactelor si intreruperea circuitului dintre dinam si ba-
terie.

In legédturd cu contactele conjunctorului-disjunctor este montati o
lampa de control 6 (numai la automobilele care nu au ampermetru la
bord), care se conecteazd o datd cu introducerea cheii de contact a aprin-
derii. Lampa de control indicd dacd conjunctorul-disjunctor functioneaza
sau nu; cind se inchide intrerupétorul aprinderii, se aprinde si becul 1l&m-
pii; cind tensiunea dinamului ajunge egald cu cea a bateriei, becul se
stinge si rdmine astfel atit timp cit dinamul functioneazi si contactele re-
leului sint inchise.

Regulatorul de tensiune (fig. 8.7) are rolul de a mentine cit mai con-
stanti tensiunea la bornele generatorului de curent, independent de tura-
tia motorului sau de sarcina generatorului, in care scop face s creasci
sau si scadi in mod corespunzitor intensitatea curentului de excitatie a
generatorului. In consecintd, intensitatea curentului de incrcare a bate-
riei de acumulatoare scade pe méisura ce aceasta se incarcd, reducindu-se
la zero atunci cind bateria este complet incarcati. De asemenea, datoriti
regulatorului de tensiune, curentul de incédrcare este mai mic vara, cind
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Fig. 8.7. Schema electrici a regulatorului 7 _ 5
de tensiune: N
1 — miez de fier; 2 — dinam; 3 — armituri; T
4 — articulatte; 5 — arc; Exr — iInfisurarea de T
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bateria se incarcd mai usor, si mai mare iarna, cind bateria are o tempe-
ratura scdzuta si se incarca mai greu.

Reglarea tensiunii are loc prin introducerea si scoaterea rezistentei
suplimentare RS in circuitul infasurdrii de excitatie Ex a dinamului 2,
cu ajutorul unor contacte care o scurtcircuiteaza sau nu.
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Inchiderea si deschiderea contactelor C; si C, se realizeazd cu aju-
torul armaturii mobile 3, actionatd de un electromagnet a cérui infasurare
in derivatie este alimentatd de generator. Contactele stau in mod normal
inchise, armditura fiind retinutd de arcul 5. Cind tensiunea generatorului
atinge o anumiti valoare, forta de atractie a inf&surarii in derivatie ID in-
vinge rezistenta arcului 5 si armatura 3 este atrasd, deschizind contac-
tele C; si C,.

Curentul de excitatie care se inchide initial prin contactele C, si C,
este Intrerupt si trebuie s& se inchidd prin rezistenta suplimentard RS.
Deoarece intensitatea curentului de excitatie scade, se micsoreazd si ten-
siunea dinamului pind cind forta electromagnetici creatd de cimpul mag-
netic al bobinei ID nu mai este capabild s3 retind armétura, care revine
inchizind contactele C,si C,. Lucrurile se repetd in periocade foarte scurte
de timp, variatia de tensiune fiind foarte mica de la o situatie la alta.

Limitatorul de curent are rolul de a proteja generatorul de suprain-
tensitatea de curent, care ar putea produce incdlzirea exagerati si chiar
arderea bobinajului acestuia. Aceste cresteri mari ale intensitatii curen-
tului pot sd apard atunci cind generatorul alimenteazd toti consumatorii
de energie electricd ai automobilului si furnizeazd in plus si curentul
electric necesar unei baterii de acumulatoare descarcata.

Limitatorul de curent (fig. 8.8) are o constructie asemanétoare celei
a regulatoarelor de tensiune. Se deosebeste numai prin tipul de infasu-
rare de magnetizare IS, care este conectatd in serie pe circuitul curentului
de excitatie al generatorului. Principiul de functionare este aseméinétor
cu cel al regulatorului de tensiune.

|
“ -

L
1 Fig. 8.8. Schema electricd a limitatorului
de curent:
1S C; si C; ~ contacte; IS — finfisurare de mag-
netizare; RS — rezisten{d suplimentari; Ex —

circuit de excitatie.

il
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La cresterea curentului debitat de generator peste o anumitd va-
loare se intrerup contactele C, si C, §i se introduce rezistenta suplimen-
tard RS in circuitul de excitatie Ex, care micsoreaza tensiunea la bornele
dinamului. Cind curentul scade sub o anumiti valoare, contactele C; si C,
se reinchid.
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8.2. ECHIPAMENTUL DE APRINDERE

Echipamentul de aprindere al automobilului serveste pentru produ-
cerea, intr-un anumit moment, a scinteii electrice necesare aprinderii
amestecului carburant din cilindrii motorului.

La motoarele cu carburator, dupé aspiratia si comprimarea amestecu-
lui carburant in cilindru, amestecul carburant este aprins de cédtre o scin-
teie electrica produsa de bujie.

Pentru producerea scinteii intre electrozii bujiei nu este suficienta
o tensiune de 6 sau 12 V, respectiv tensiunea pe care o are bateria de acu-
mulatoare. Scinteia nu se poate produce decit daci bujia este alimentata
cu tensiunea de 15000...20000 V. Pentru a se produce o tensiune atit
de puternici, este nevoie de un ansamblu de piese care, lucrind impreuna,
sd transforme curentul electric de joasd tensiune in curent electric de
inaltd tensiune.

In sistemul de aprindere prin scinteie cu baterie-bobini, prin inter-
mediul unui transformator de tensiune denumit ,,bobind de inductie®* se

La demaror

Fig. 8.9. Schema instalatiei de aprindere cu baterie-bobinai:

1 — ruptor; 2 — infisurarea secundari a bobinei; 3 — contact mo-

bil; ¢ — contact fix; 5 — bobina de inductie; 6 — infigurare pri-

mard; 7 — varlator; 8 — contact; 9 — ampermetru; 10 — baterie de

acumulatoare; 11 — contactul demarorului; 12 — distribuitor; 13 —
condensator; 14 — hujie.

transformé curentul de joasd tensiune, provenit de la bateria de acumula-
toare, in curent de inaltd tensiune necesar producerii scinteii intre elec-
trozii bujiei. In afard de acest sistem mai existd aprinderea electrici cu
magnetou, intilnitd mai rar (in special la automobilele de curse si la unele
tractoare si motociclete).
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Instalatia de aprindere prin bateria-bobina (fig. 8.9) are doud circuite
si anume: circuitul primar, prin care trece curentul de joasi tensiune,
si circuitul secundar, prin care trece curentul de inaltd tensiune.

Circuitul primar se compune din: bateria de acumulatoare 10, amper-
metrul 9, contactul 8, tabloul de sigurante, infasurarea primari a bobinei 6,
variatorul (rezistenta suplimentard) 7, ruptorul cu contactorul mobil 3 si
contactul fix 4 si masa.

Circuitul secundar cuprinde infdsurarea secundari din bobina de in-
ductie 2, distribuitorul 12 si bujiile 14. De la bujii, curentul trece prin
masi si se intoarce la infasurarea secundara.

8.2.1. BOBINA DE INDUCTIE

Bobina de inductie este un transformator de curent, care transforméa
curentul de joasd tensiune de 6 sau 12 V in curent de inaltd tensiune, de
15000...20000 V.

Bobina de inductie (fig. 8.10) este
constituitd dintr-o Infésurare primaré
3, formatd din 200...300 de spire din
sirma de cupru, izolata, de circa 1 mm
grosime, infasurate pe un miez de fier
moale 1, si o infasurare secundard 2,
care are 15000...20000 de spire si
este facutd dintr-o sirmd de cupru izo-
latd foarte subtire (0,1 mm grosime).
Aceste infasurdri sint protejate de un
invelis de tabld 4, in interiorul caruia
se afld fixat, printr-o masid izolant3,
capacul de protectie 5, facut dintr-un
material izolant (bachelitd).

Capetele infasurdrii primare sint
legate la cele doud borne 6 si 7, fixate
in capac. Infisurarea secundard are
unul dintre capete legat la un capét
al infasurdrii primare, iar celdlalt ca-
pat este legat la borna figei centrale §
Fig. 8.10. Bobina de inductie a auto- a capacului izolant al bobinei de in-

turismului Dacia 1300: ductie. )
{ — miez de fier; 2 — iInfigurare se- . . . . -
cundard; 3 — infagurare primara; 4 — Functionarea bobinei de inductie

carcasa exterioard; 5 — carcasd interi-  go hazeazd pe fenomenul inductiei elec-
oard; 6 si 7 — borne laterale; 8§ — hor- N . . - . . ~
na centrald. tromagnetice, potrivit ciruia, prin in-
treruperea curentului de joasi tensiune
din infasurarea primar3, ia nastere in infisurarea secundara un curent de
inalti tensiune. Acest fenomen se explicd prin variatia cimpului magnetic,
creat de infisurarea primard, care scade de la valoarea de regim la zero
si ale cérei linii de cimp magnetic (de fortd) intretaie spirele infasuréarii
secundare.
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Valoarea pind la care creste curentul in infasurarea primara si, deci,
tensiunea In infisurarea secundard, depind de intervalul de timp in care
contactele stau inchise. Cind turafia motorului este mairedus§, acest in-
terval este mail mare si, deci, curentul va creste mai mult decit in'cazul
turatiilor mari, cind intervalul de timp este redus. Dacd rezistenta elec-
tricd a ‘circuitului este mic3, la turatii mici ale motorului, curentul creste
mult si are loc supraincélzirea bobinei datoritd efectului Joule.

Introducind in circuitul infasurdrii primare intre bornele 6 si 7 ore-
zistentd suplimentard (variator), a cirei mdirime variazd cu temperatura,
se va evita supraincidlzirea bobinei. La aceastd rezistentd, rezistenta sa
electricd creste o datd cu temperatura care, la rindul ei, este in functie de
intensitatea curentului ce o parcurge. De aceea, pentru a se obtine scin-
tel mai puternice 'la pornire, ¢cind motorul este rece, se intrebuinteazi bo-
bine cu variator.

Variatorul se monteazi in serie cu infasurarea primard a bobinei de
inductie si are rolul de a mari intensitatea curentului produs de bobing, la
pornire si la turatii mici ale motorului.

8.2.2. RUPTOR-DISTRIBUITORUL

Ruptor-distribuitorul (fig. 8.11) se compune din ruptorul propriu-zis,
care intrerupe ‘curentul primar, distribuitorul inaltei tensiuni citre bujii,
condensator si regulatoare de avans.

a. Ruptorul. Momentul exact al producerii scinteii electrice de citre
bobina de inductie este determinatd de momentul intreruperii curentului
in circuitul primar al bobinei. Aceastd intrerupere este produsé de cdtra
ruptor. Ruptorul 18 este format din doud contacte: unul mobil 19 si unul
fix 20. Contactul fix este legat la masa, iar contactul mobil este izolat de
masa masinii.

In momentul in care contactul mobil se depirteazad de contactul fix,
curentul se Intrerupe si apare tensiunea inaltd in infdsurarea secundari
a bobinei de inductie. Contactul mobil este ridicat de pe contactul fix de
catre cama ruptorului 5, care este fixatd pe axul distribuitorului si are un
numdir de proeminente, egal cu numarul cilindrilor. Contactul mobil este
fixat pe o micad pirghie ce oscileazd in jurul unui ax si intrerupe circuitul
atunci cind o proeminenti vine 'in dreptul siu si roteste aceastd pirghie,
desfiacind contactele.

Readucerea in pozitie initiald a contactului mobil pentru restabilirea
circuitului primar se face cu ajutorul unei lamele arc, care este montati
in spatele contactului mobil.

b. Distribuitorul are rolul de a distribui curentul de inalti.tensiune
la bujii, in conformitate cu ordinea prescrisi de aprindere a amestecului
carburant 'in 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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géseste o lama metalicd; capacul distribuitorului 14, previzut cu borne
laterale si cu o bornd centrald (numérul bornelor laterale corespunde ci
numarul cilindrilor motorului); peria de cirbune 16.

Distributia curentului de inalta tensiune la bujii se realizeazi in
felul urmator: curentul de inalti tensiune ajunge de la bobina de inductie,

Fig. 8.11. Ruptor-distribuitor:

t...8 — regulator de avans centrifugal; 9...11 — bornj izolati; 12 — con-

densator; 13 — bucsd; 14 — capacul distribuitorului; 15 — arc; 1§ — car-

bune; 17 — rotor (lulea); 18 — ruptor (placd); 19 — contact mobil; 26 — con-

tact fix; 21 -~ conductor de legiaturid cu borna izolatd; 22 — regulator de

avans cu depresiune; 23...28 — corpul ruptorului-distribuitor; 29 — ax de
antrenare.
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prin intermediul unui conductor, la borna centrala a distribuitorului; con-
tactul intre borna centrald si rotor se face prin intermediul periei de cér-
bune 16, care este metinutd in contact cu lama metalicd a ruptorului de
un arc 15. In timpul rotatiei rotorului 17, lama va trece la o distantd de
0,2 mm de bornele laterale. Miscarea de rotatie a rotorului rezultid din an-
trenarea acestuia de cdtre axul distribuitorului 1.

Deci transmiterea curentului de inaltad tensiune de la lama rotorului
la bornele laterale (ploturi) din capac nu se face prin contact, ci prin scin-
tei. In continuare, transmiterea curentului de inalti tensiune de la bor-
nele laterale la bujii se face prin intermediul unor fise.

c. Condensatorul ruptorului. La deschiderea contactelor ruptorului
apare Intre acestea oiscinteie. Aceastd scinteie se produce din cauza bo-
binei de inductie, care se opune intreruperii bruste a curentului. Rolul
condensatorului este de a inmagazina energia electricd provocatd de in-
ductia proprie. a infasurdrii primare.

Condensatorul electric 12 (fig. 8.11) este format din doud plicute
metalice foarte subtiri (citeva sutimi de milimetru grosime), izolate intre
ele cu foitd de hirtie parafinatd. Cele doud plicute metalice se numesc
armiturile condensatorului. Ele sint strinse sul si introduse intr-o capsuld
metalicd. O armaturd este legatid la carcasa metalicd a condensatorului
(care se fixeazd la masé ca si contactul fix al ruptorului), iar altd armé-
turd este legatd la un conductor ce iese prin capacul izolator al condensa-
torului. Aceasta se leagid la contactul mobil al ruptorului. Condensatorul
este montat in paralel cu contactele motorului si trebuie s& aibad capaci-
tatea electricd cuprinsa intre 0,1 si 0,25 microfarazi.

d. Regulatoarele de avans. In timpul functionarii motorului, avansul
la aprindere (v. cap. 2) se regleazi automat in functie de turatie si sarcina
cu ajutorul regulatorului de avans centrifugal si a celui prin depresiune
{vacuumatic).

In afara acestor regulatoare de avans automate, ruptorul-distribuitor
este prevazut si cu un dispozitiv de reglare manuald a avansului, numit
regulator de avans octanic sau corector de cifrd octanica.

Regulatorul de avans centrifugal 1...8, (fig. 8.11) modifici auto-
mat avansul la aprindere, in functie de turagia arborelui cotit. Regulato-
rul este format dintr-o placd suport pe care se gisesc trei axe: doud axe
laterale, In jurul carora oscileazid greutidtile mobile 6, si un ax central, pe
care poate oscila cama ruptoruluj 5 cu flansa sa. Greutitile 6 sint {inute
in pozitie initiald de repaus de arcurile 7. Greutatile sint previazute cu un
cui cu rold care intrd in crestdturile alungite ale flansei camei.

Suportul ruptorului se roteste o datd cu axul ce comanda distribui-
torul si, In miscarea lui, antreneazi greutitile 6, iar acestea larindul lor
— cama J, prin intermediul cuielor cu rold. La cresterea turatiei, greuta-
tile se indepéarteazd de ax §i se rotesc in jurul punctelor de articulatie.
Cuiele descriu un arc de cerc si rotesc cama fatd de pozitia initiald, in
sensul de rotatie a rotor-distribuitorului, méirind in felul acesta avansul
(fig. 8.12). La turatii mici ale motorului, acest regulator nu realizeazi 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 existd in conducta de aspiratie a motorului. Aceasti
depresiune este cu atit mai mare cu cit clapeta de acclerelatie este des-
chisd mai putin si, invers, cu cit se deschide mai mult clapeta, cu atit de-
presiunea scade.

Fig. 8.12. Reglajele avansului:

@ — prin depresiune; b — centrifugal; 1 — conducti de legituri;
2 — arc; 8 — tij&.

Depresiunea provoacid miscarea unei membrane, care printr-o tiji
deplaseazi, la dreapta sau la stinga, placa pe care este asezat ruptorul.

Regulatorul (fig. 8.12) se compune din: corpul regulatorului, format
din doud compartimente separate intre ele printr-o membrana; tija (le-
vierul) 3, care face legdtura intre membrani si discul contactelor ruptoru-
lui; arcul 2, care mentine membrana in, pozitie de repaus si care este pla-
sat in unul din compartimentele corpului; conducta de legiturd (teava) I
dintre regulator si galeria de aspiratie a motorului, din apropierea cla-
petei de acceleratie (putin deasupra ei).

Cind motorul functioneaza cu clapeta de acceleratie inchisa, la mer-
sul in gol, depresiunea in galeria de admisie este mare, insd in dreptul
prizei de depresiune presiunea este cea atmosferici. In acest caz, regulato-
rul nu intrd in functiune deoarece nu existi depresiune. Acest lucru este
necesar intrucit la turatii reduse ale motorului, avansul trebuie si fie
minim.
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La deschiderea partiald aiclapetei, deci cind motorul este cu sarcina
mica, apare in dreptul prizei o depresiune care se transmite regulatorului,
membrana este aspiratd si, invingind forta arcului 2, actioneazd prin tija
3 asupra discului ruptorului, rotindu-l in sensul maririi avansului la
aprindere.

Cind clapeta este complet deschisd, deci motorul este in plind sar-
cina, depresiunea din dreptul prizei regulatorului este foarte micéa, creste-
rea avansului fiind de asemenea mica.

Actiunea comund a regulatorului centrifugal si a regulatorului prin
depresiune asigurda un avans de aprindere corect la orice regim de lucru
al motorului.

Regulatorul de avans octanic stabileste avansul la aprindere in func-
tie de cifra octanicd a combustibilului. Daci se schimbéi cifra octanici a
combustibilului este necesar sd se regleze avansul fix al motorului, pen-
tru a se obtine puterea maximd intr-un regim de functionare firi de-
tonatii.

Regulatorul se compune din doud placi, care se pot roti, asezate una
peste alta. Una din placi este fixatd la corpul ruptorului-distribuitor, iar
cealalti este fixatd de blocul motor. Ele se, fixeazd cu un surub.

Pe placa de bazd fixatd de blocul motor sint marcate gradatiile, iar
placa mobild are un indicator al unghiului de avans. Fiecare diviziune co-
respunde unui avans de 2°, mdsurat pe volantul motorului. Deplasarea
placilor se face cu mina prin blocarea surubului de fixare sau printr-un
dispozitiv. Pozitia zero a regulatorului de avans octanic corespunde la uti-
lizarea unei benzine cu cifrd octanicid prescrisi de fabrica constructoare.

Avansul se mareste prin rotirea corpului ruptorului-distribuitor in
sensul invers de rotire a axului distribuitorului si se micsoreazi prin ro-
tirea corpului ruptorului in sensul de rotire a distribuitorului.

Reglarea instalatiei de aprindere (,,punerea la punct a aprinderii®)
este operatia de care depinde buna functionare a motorului, puterea, eco-
nomicitatea etc., de aceea se recomandad si fie executatd in atelierele spe-
cializate, dotate cu aparaturd de testare electronici.

Operatia de reglare se face dupa curatirea contactelor ruptorului si
corcctarea distantei dintre contacte. Distanta dintre contacte se masoara
cu ajutorul unui spion, In momentul cind pintenul contactului mobil se
afla pe un virf al camei axului ruptor-distribuitorului. Tinind seama de
uzura neuniforma a virfurilor camei si de unele jocuri ale axului ruptor-
distribuitorului, este posibil ca distanta dintre contacte sd nu fie aceeasi
pentru fiecare pozitie a camei, astfel incit timpul corespunzator unghiului
de inchidere a camei sd nu fie constant, ceea ce preduce o functionare ne-
uniformi a aprinderii. De aceea, este recomandabil sd se méisoare, cu apa-
rate speciale, in timpul functiondrii motorului, unghiul camei in grade
sal procentul Dwell, care se determind cu relatia:

%% Dwe11=U—U'— « 100,

+Uq
in care U; este unghiul de inchidere a camei si U; unghiul de deschidere
a camei.
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Punerea la punct a aprinderii se face prin metoda clasicd a rotirii
ruptor-distribuitorului in sensul invers acelor de ceasornic pind se aprinde
lampa de control bransatd cu un fir la borna de alimentare de joasd ten-
siune a ruptor-distribuitorului si cu celdlalt fir la masi. De asemenea, se
poate folosi o metodd dinamicd de verificare a avansuluila aprindere, cu
o lampd stroboscopicd si un turometru electronic, in conditii normale de
functionare a motorului.

8.2.3. BUJIA

Bujia serveste la producerea scinteilor electrice, necesare aprin-
derii amestecului carburant. Scinteia se produce intre electrozii bujiei,
aceasta fiind insurubatd in chiulasa motorului, intr-un orificiu filetat ce
patrunde in camera de ardere a motorului.

Bujia (fig. 8.13) este formatd dintr-un corp
metalic 1, prevazut cu o portiune filetatd si un
cap hexagonal pentru actionare 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 insu-
rubeazd in chiulasa motorului. Al doilea contact
al bujiei, electrodul central 3, este fixat intr-un
izolator 4, prins la rindul sdu in corpul metalic.
Electrodul central are la capitul exterior borna de
care se leagd fisa ce aduce curentul de inaltad
tensiune.

N\

N

mf/ - Pentru asigurarea etanseitdfii camerei de
Zﬁ% compresie, Intre corpul bujiei si chiulasi se asaza
%‘/ o garniturd metalo-plasticd 5. La unele construc-
.‘,WQ\% tii, etansarea se asigurd prin suprafete conice.

N

/L

&

Distanta intre electrozii bujiei este de 0,5...
... 0,7 mm.

Curentul adus prin fise trece de la electro-
dul central la electrodul lateral sub forma de scin-
teie si de aici ajunge prin corpul bujiei la masa.

9 Fiind vorba de curent de inaltd tensiune, izolato-

5 rul bujiel care este fdcut din porfelan trebuie s&
.7 fie in bund stare, fard crapaturi sau fisuri, si

Fig. 8.13. Bujie: curat, altminteri curentul trece direct la masa

! — corp metalic; 2 — fard sd mai produca scinteia intre electrozi. Aceas-

e ot 4 = ot ta cu atit mai mult cu cit curentul circuld mai
5 — garnitura metalica. greu prin gazele comprimate din camera de com-
presie decit prin aer.
Caracteristicile principale ale unei bujii sint: diametrul si lungimea
partii filetate ce se Insurubeazi in chiulasa motorului; felul filetului;
valoarea termica a bujiei.
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Diametrul partii filetate poate fi de 10...12 mm sau 14... 18 mm,
dar cele mai des utilizate diametre sint cele de 14 mm si 18 mm. Lungi-~
mea pértii filetate este variabild si depinde de grosimea chiulasei in
care se insurubeaza bujia.

Valoarea termicd a unei bujii reprezintd o cifrd de comparatie care
aratd comportarea bujiei fatd de solicitarea termica. Din punct de vedere
al valorii termice, bujiile pot fi calde sau reci. La motoarele cu turatie
mare §i cu raport de compresie ridicat, se folosesc bujii reci, iar la mo-
toarele cu turatie micd si cu raport de compresie scazut, se folosesc bujii
calde, tipul respectiv de bujii fiind precizat de uzinele constructoare pen-
tru fiecare automobil.

Electrozii bujiei si virful interior al-izolatorului sint supusi incal-
zirii, datoritd exploziei, la o temperaturd foarte mare (peste 1 500°C).
Aceste explozii se repetd foarte des, astfel incit incalzirea bujiei ar creste
mereu, dacd nu s-ar evacua in acelasi timp céldura pe care o inmaga-
zincazd. Deoarece electrodul lateral este fixat de corpul metalic al bujiei,
care la rindul sdu este in contact cu chiulasa (in majoritatea cazurilor
racitd de apd), el se raceste mai usor decit electrodul central si astfel
cdldura fnmagazinatd de bujie trece, prin conductibilitate, spre chiulasi.
In felul acesta temperatura bujiei nu se ridicid peste 500 ... 600°C.

Cu cit partea interioard a izolatorului este mai lungi (fig. 8.14, «)
cu atit drumul de evacuare a caldurii este mai lung si, deci, cu atit elec-
trodul central si virful interior al izolatorului se incdlzesc mai mult.
Aceste bujii se numesc bujii calde. Dacad lungimea partii interioare a izo-
latorului este micé (fig. 8.14, b), caldura se evacueazd mai usor, tempe-
ratura bujiei este mai micd, in acest caz fiind vorba de o bujie rece.

Daci bujia este bine aleasd din punct
de vedere al valorii termice, atunci la mer-
sul indelungat al motorului, cu putere mij-
locie, temperatura interioara a bujiei trebuie
si fie de 500...600°C. In acest caz, dacd si
amestecul carburant este normal, cind se de-
monteazd si se examineaza bujia, ea se pre-
zintd curatd, cu izolatorul usor colorat in
castaniu. Cind amestecul carburant este prea
bogat, bujia se prezintd afumatd din cauza
arderii incomplete a benzinei, carbonul nears
depunindu-se ca o funingine pe bujie.

Dacad bujia este prea caldd, atunci
electrodul central se Incalzeste exagerat, pini Fig. 8.14. Bujii cu valori ter-
la alb, putindu-se chiar topi. Daci in acest _mice diferite:

N . e — hujie calda; b — bujle rece.
caz se Iintrerupe aprinderea, motorul va
continua sa functioneze citva timp din cauza
aprinderilor ce au loc de la aceste puncte foarte calde ale bujiei. Func-

tionarea motorului cu bujii prea calde este defectuoasd, deoarece aprin-
derile au loc mai devreme decit In momentul potrivit si nu sint provo-
cate de scinteie.
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Dacd bujia este prea rece, temperatura ei fiind prea mici, uleiul ce
se depune cu timpul pe ea nu poate fi ars, ci numai carbonizat si, ast-
fel, bujia este scoasd din functiune din cauza cocsirii sale, a umezirii cu
ulei si a slabirii izolatiei, iar scinteia trece direct prin stratul de cirbune
cocsificat la masd. Se zice ca bujia este ,,ancrasatd®. Ancrasarea se poate
produce si in cazul in care bujia este bine aleasd, dar motorul este uzat
si consuma ulei.

Valoarea termicd a bujiilor se noteazi prin numere incepind de la
10 (la bujiile cele mai calde) si pind la 450 (la bujiile cele mai reci).
Pentru motoarele moderne de automobile, valoarea termici a bujiei este
de 125...240.

In tabelul 8.2 sint prezentate tipurile de bujii de fabricatie roma-
neasca si strdine folosite la unele autoturisme.

8.3. ELECTROMOTORUL DE PORNIRE

Electromotorul de pornire (demarorul) este un motor electric de
curent continuu, care serveste la rotirea arborelui cotit pentru pornirea
motorului automobilului, transformind energia electrici in energie me-
canica.

8.3.1. PARTILE COMPONENTE SI FUNCTIONAREA
ELECTROMOTORULUI DE PORNIRE

Prin constructie, electromotorul nu se deosebeste prea mult de di-
nam, deoarece functionarea lui este bazatd pe proprietatea reversibilita-
{1i masinilor electrice.

Electromotorul (fig. 8.15) se compune din: corpul electromotorului
(statorul) 3, cu capacele lui 1 si 11, electromagnetii 8, formati din ax,
miezul de fier, infasurdri si colector, periile pozitive si negative 9 si 10
si mecanismul de actionare.

In corpul electromotorului 3 se fixeazi cele patru piese polare de
fier pe care sint bobinate infdsurdrile de excitatie, din sirmd de cupru.
De corp se fixeazd, cu ajutorul unor suruburi lungi (ancore) 12, capa-
cele laterale 1 si 11. In bucsele de bronz ale capacelor si ale discului de
sprijin, se fixeazd axul si miezul indusului. Pe miez, in caneluri, se infa-
soard sirmd groasa de cupru. Capetele infasurdrilor sint legate de plicile
colectorului. Prin intermediul unor arcuri 13, sint presate pe colector
periile de cidrbune 9 si 10, montate in port-periile de pe capacul 11. Pe-
riile pozitive 10 sint legate de masd, iar cele negative 9 sint montate in
portperiile izolate de masd. La periile negative 9 se leagd un capit al
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Tipuri de bujii folosite la autoturisme

Tabelul 8.2
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infasurarii de excitatie. Celdlalt capat al infésurarii de excitatie se leagd
de borna izolatd sau la un contact fixat pe corpul electromotorului.

La capatul exterior al axului electromotorului se fixeazd mecanis-
mul de actionare cu pinionul de cuplare, care la pornire actioneazd co-
roana dintatd a volantului, punindu-l in miscare.

s i
T\
e

Fig. 8.15. Electromotor de pornire:

1 — carcasa mecanismulut de cuplare; 2 — pirghia furcil; 3 — corpul (statorul);

4 — contactor; 5§ — coller; 6 — surub; 7 — piuliti; § — electromagneti; 9 — peril

negative; 10 — peril pozitive; 11 — capac; 12 — surub de fixare; 13 — arc; 14 — rotor;

i3 — bucga; 16 — mangon canelat; 17 — arc; 18§ — rold; 19 — inel exterior cu pinionul
de cuplare,

8.3.2. SISTEMUL DE COMANDA A MECANISMULUI
DE CUPLARE A ELECTROMOTORULUI DE PORNIRE CU
ARBORELE COTIT

Constructia automatului de conectare a circuitului electric al elec-
tromotorului si al mecanismului de actionare diferd dupd tipul electro-
motorului.

Mecanismele de acfionare realizeazd cuplarea fie comandata prin
pedald, fie comandaté electromagnetic.

a. Cuplarea comandati prin pedali. Cind se apasd pedala de pornire,
pinionul de cuplare se deplaseaza datoritd actiunii furcii, de-a lungul
canelurilor axului, angrenind cu coroana dintati a volantului. In acelasi
timp, pirghia furcii apasi pe contactul mobil al intrerupétorului si inchide
in acest fel circuitul electric al electromotorului.

Curentul incepe sia circule pe urmatorul circuit: borna pozitivd a
bateriei, masé, periile pozitive ale motorului electric, colector, bobinajele
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indusului, colector, periile negative, bobinajele de excitatie, contactele
intrerupdtorului, conductor, borna negativa a bateriei. Cind prin infasu-
rare trece curent, indusul electromotorului incepe s& se roteasca si antre-
neazd volantul. Sensul de rotatie a indukului este, la toate motoarele,
spre dreapta (privindu-se dinspre partea sistemului de actionare).

O datd cu cuplarea demarorului se produce si inchiderea contacte-
lor care deconecteaza rezistenta suplimentard din circuitul primar al bo-
binei de inductie. In acest fel, creste intensitatea curentului, asigurin-
du-se o scinteie puternica la bujii.

b. Cuplarea comandati electromagnetic. Unele demaroare sint pre-
vazute pentru conectare cu un releu electromagnetic format dintr-un
electromagnet de tractiune si un releu auxiliar de conectare.

Atit timp cit butonul intrerupidtorului nu este apésat, circuitul elec-
tric al demarorului este Intrerupt si acesta nu functioneazd; roata din-
tatd de actionare se afld lingd coroana dintatd a volantului. Cind se
apasd butonul intrerupdtorului demarorului, prin bobinajul releului auxi-
liar trece curent, miezul de fier se magnetizeazi, atrage lamelele si in-
chide contactele. Ca urmare, in retea se conecteazd infasurarea releului
de tractiune al demarorului. Sub actiunea curentului care trece prin infa-
surarea releului de tractiune, armétura lui mobild este atrasd in interio-
rul miezului, miscind pirghia si cuplind astfel roata dintatd a demaroru-
lui cu coroana dintatd a volantului. Cind roata dintati este cuplati, arma-
tura preseazd tija si, deplasind contactul mobil, inchide contactele elec-
tromotorului de pornire, punindu-l in legitura cu bateria de acumula-
toare. Sub actiunea curentului care trece prin electromotorul de pornire,
indusul lui incepe si se roteascd, antrenind arborele cotit al motorului
automobilului.

Cind motorul porneste, la periile generatorului ia nastere o tensiune
si, daca butonul intrerupatorului demarorului nu a fost eliberat la timp,
infasurarea releului auxiliar se va gisi sub actiunea diferentei de tensi-
une dintre aceea a bateriei si aceea a generatorului. Din aceastd cauzi,
intensitatea curentului din Infasurarea releului auxiliar se va micsora
si, sub actiunea arcului, contactele se vor desface, intrerupind circuitul
releului de tractiune. Electromotorul va fi scos din circuit, iar roata lui
dintatd va iesi din angrenarea cu coroana dintatd a volantului, sub actiu-
nea arcului de intoarcere a pirghiei.

Releul auxiliar face posibild reducerea intensititii curentului care
trece prin butonul intrerupatorului, precum si asigurarea deconectarii
automate a electromotorului dupd pornirea motorului automobilului.

8.4. ECHIPAMENTUL DE ILUMINARE $1 SEMNALIZARE

Echipamentul de iluminare si semnalizare a automobilului are rolul
de a asigura iluminarea satisfacitoare a drumului pe timp de noapte sau
ceatd si de a semnaliza prin semnale luminoase sau acustice prezenta
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automobilului, in conformitate cu legea pentru reglementarea circulatiei,
prevenindu-se astfel accidentele.

Energia electrici de alimentare a echipamentului de iluminare si
semnalizare este primitd de la generator sau de la bateria de acumula-
toare.

8.4.1. ECHIPAMENTUL: DE ILUMINARE

Echipamentul de iluminare al unui automobil cuprinde aparatele
pentru iluminarea exterioard si aparatele pentru iluminarea interioara.

1. Aparatele pentru iluminarea exterioara sint: farurile, lanternele
de pozitie din {atd si lanternele de pozitie din spate.

In conformitate cu ;,Regulamentul pentru aplicarea Decretului nr.
328/1966 privind circulatia pe drumurile publice si pentru stabilirea si
sanctionarea contraventiilor in acest sector®, republicat in temeiul art III
din Hotdrirea Consiliului de Ministri nr. 114 din 28 iunie 1984, autove-
hiculele trebuie si fie prevazute in fatd cu:

— cel putin doud faruri cu lumini albe sau galben selectiv cu doua
faze: faza lungd (lumina de drum), care si poatd lumina in mod eficace
drumul noaptea, pe timp senin, pe o distantd minima de 100 m, si faza
scurtd (lumina de intilnire) care s poatd lumina drumul, in aceleasi con-
ditii, pe o distantd minim& de 30 m, fard s impiedice vederea celorlalte
persoane care folosesc drumul; de asemenea autovehiculele pot fi previ-
zute cu doud lumini de ceatd albe sau galben-selectiv;

— doud lanterne de pozitie cu lumini albe vizibile noaptea, pe timp
senin, de la o distantd de 150 m, fard sd impiedice vederea celorlalte per-
soane care folosesc drumul;

— doud semnalizatoare cu lumind intermitenta, albd sau portoca-
lie, pentru semnalizarea schimbarii directiei de mers. Sursele de lumina
pentru semnalizarea schimbarii directiei de mers pot fi situate si pe par-
tile laterale, de o parte si de alta a autovehiculului. In acest caz, ele pot
fi: a) brat mobil, care depéseste lateral gabaritul autovehiculului, avind
o lumind portocalie, continud, cind se afld in pozitie orizontald; b) pozi-
tie fix3, cu lumina portocalie intermitenta.

Conform prevederilor aceluiasi Regulament de circulatie, autove-
hiculele, remorcile si semiremorcile trebuie si fie prevazute in spate cu:

— doud lanterne de pozitie, cu lumini rosii, vizibile noaptea, pe
timp senin, de la o distantd de cel putin 150 m, care si se aprinda con-
comitent cu lanternele de pozitie, luminile de drum si de intilnire din
fata;

— doud lanterne stop, cu lumini rosii care si se aprindd atunci
cind intrd in actiune frina de serviciu, iar intensitatea lor luminoasd si
fie mai mare decit a luminilor de la lanternele de pozitie;

— 0 lanternd cu lumind albd proiectatd pe numadarul de Inmatri-
culare, care si permitd citirea numdrului noaptea, pe timp senin, de la
o distantd minima de 20 m;
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— doud lanterne cu lumind intermitentd, rosie sau portocalie, pen~
tru semnalizarea directiei de mers, in cazul cind autovehiculul nu este
rrevdzut cu semnalizatoare laterale de schimbare a directiei;

— una sau doud lumini albe, prevdzute prin constructie pentru
semnalizarea mersului fnapoi.

Este interzisd montarea la autovehicule, remorci sau semiremorci a
altor lumini, a luminilor de altd culoare decit cele stabilite prin Regula-
mentul de circulatie, ori de alt3 intensitate decit cea prevazuti prin con-
structie. Se excepteazd de la aceste dispozitii autovehiculele militiei, cele
apartinind salvarii, autovehiculele cu gabarite sau tonaje depasite ori
care insotesc asemenea autovehicule, cele care transportd substante peri-
culoase, cele destinate Intretinerii, repararii sau executdrii unor lucrari
de drumuri, curiteniei strazilor, deszapezirii sau tractarii autovehicule-
lor rdmase in pand, precum si alte autovehicule apartinind unitétilor
socialiste autorizate de organele de militie.

Farurile pentru automobile trebuie s& corespundd, ca numér si
pozitie, prevederilor Regulamentului de circulatie. Ele au rolul s& lumi-
neze drumul pentru a face posibila circulatia pe timpul noptii.

Farul (fig. 8.16) se compune din: corpul metalic cu rama 1, reflec-
torul 5, dispersorul (geamul difuzor) 3, becul 6 si dulia 2.

Reflectorul 5 are rolul de a concentra si dirija razele de lumini ale
becului. Forma reflectorului este parabolici pentru a se obtine eficaci-
tatea luminoasd maxima.

Reflectorul este confectionat din tabla de otel, avind suprafata inte-
rioard acoperitd cu un strat de metal cu capacitate mare de reflectare a
razelor luminoase, operatie realizatd prin argintare, cromare, nichelare,
aluminare. Argintul are capacitate de reflectare mare, dar se oxideazi si
se innegreste; cromul si nichelul au o capacitate de reflectare mai mici;
aluminiul are o capacitate de reflectare apropiatd de cea a argintului
(se utilizeazd cel mai frecvent la automobile).

Dispersorul 3 are rolul de a uniformiza si de a dispersa lumina late-
ral si in sus, Intr-un anumit mod, pentru a se obtine iluminarea verticald
si laterala a drumului. Dispersorul se compune din diferite lentile cu
fete paralele, cilindrice sau prismatice si ondulate in asa fel incit sa
rezulte o dispersare a luminii.

Dupd modul cum se realizeazd dispersarea luminii la conectarea
fazel mici pentru incrucisdri sau pentru circulatia in localitidti, ilumina-
tul poate fi (fig. 8.17): simetric ori asimetric.

Pentru a se putea obtine cele doua faze, la faruri se folosesc becuri
speciale, cu doua filamente.

Becul este montat In dulie in asa fel, incit filamentul fazei mari
sd fie asezat in focarul reflectorului, iar filamentul fazel mici, prevazut
cu paravan metalic, s& fie situat in fata focarului.

Farurile pot fi montate in afara caroseriei sau in caroseria automo-
bilului (de obicei in aripi), In care caz nu mai au un corp separat, pen-
tru montare, ci se fixeaza cu ajutorul unui inel in caroserie.
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Fig. 8.16. Far de automobil:
1 — rami; 2 — dulie; 3 — dispersor; 4 — garni-

tura; 5 -~ reflector; 6 — bec; 7 — arc.
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Fig. 8.17. Fazele scurte ale farurilor:

a — simetrici; b — asimetrica.



Lanternele de pozitie sint fixate in general in aripi si servesc pen-
tru indicarea gabaritului cind automobilul stationeazd. Dispozitivul optic
al lanternelor de pozitie se compune dintr-o sticld matd si un bec.

Autoturismele au lanternele de pozijie montate in aripile din fata
si spate, iar autocamioanele sint prevadzute cu lanterne numai in fata.
Dupd cum s-a precizat mai inainte, lanternele de pozitie trebuie sa fie
cu lumini albe in fata, vizibile noaptea, pe timp senin, de la o distanta
de 150 m, si lumini rosii in spate.

2. Aparatele pentru iluminarea interioara sint, in primul rind, pla-
fonierele (1&mpile de plafon), care se asazd pe plafon. Numdarul lor depinde
de tipul automobilului. Unele automobile au montate 1ampi si in port-
bagaje, care se aprind automat la deschiderea capotei.

De asemenea, se gdsesc becuri pentru iluminarea tablourilor de
bord, care dau posibilitatea conducédtorului si observe indicatiile date de
citre aparatele de mésurd si control. Uneori, sub capota motorului, este
prevdzut un bec pentru a se putea face remedieri la motor in timpul
noptii.

8.4.2. ECHIPAMENTUL DE SEMNALIZARE

Echipamentul de semnalizare asigurd securitatea circulatiei auto-
mobilului si cuprinde echipamentul de semnalizare acusticd (claxonul) si
echipamentul de semnalizare luminoasd (semnalizatoarele de viraj).

Energia electricd de alimentare a echipamentului de semnalizare
este luaté de la generator sau de la bateria de acumulatoare.

Pentru semnalizare acusticd, automobilele moderne sint dotate cu
un claxon cu vibrator electromagnetic.

Claxonul cu vibrator electromagnetic se compune din: corpul claxo-
nului, electromagnet cu miez de fier, lameld cu tija centrald, condensator,
membrand cu disc de rezonantd, trompeti.

Apidsind pe buton, se inchide circuitul electric al claxonului. La tre-
cerea curentului prin bobina electromagnetuiui, miezul de fier se magne-
tizeazd si atrage lamela a cdrei tiji produce incovoierea membranei. In
acelasi timp piulita tijei armé&turii apasi pe placa elasticd a contactului de
jos si o indoaie In asa fel incit contactele se inchid. Cind se intrerupe con-
tactul, curentul inceteaza si mai circule, iar miezul de fier se demagneti-
zeazd, membrana luindu-si pozitia initiald, si contactul electric se restabi-
leste; apoi procesul se repetd. Datoritd rapidititii cu care lamela este
atrasd si eliberatd din cauza intreruperii si restabilirii curentului, aerul
din fata membranei vibreazi producind un sunet.

In paralel cu contactele claxonului se monteazi un condensator pen-
tru a impiedica producerea scinteilor 1a contacte.

Regulamentul de circulatie interzice montarea la automobile a altui
avertizor sonor decit cel prevdzut prin constructie, cu exceptia celor ale
salvarii si ale militiei, care sint echipate si cu mijloace speciale de aver-
tizare sonora.

Semnalizatorul de viraj se construieste in doud variante: cu brat si
cu lumind intermitenta. Semnalizatorul cu brat se compune din: suportul
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semnalizatorului, bobina cu un miez de fier, armatura, bratul semnaliza-
torului, becul semnalizatorului.

In momentul in care prin bobini circuld curent, aceasta atrage mie-
zul de fier impreund cu armatura, iar arméatura, prin intermediul unui
gtift, va roti bratul semnalizatorului, pinad va lua pozitia orizontald. Becul
se aprinde o dati cu ridicarea bratului.

Semnalizatoarele cu brat sint montate pe cele doud parti ale auto-
mobilului.

Semmalizatorul cu lumina intermitentd se compune dintr-un releu
si din doud lanterne cu lumind intermitenti rosie sau portocalie. Releul
face ca intensitatea luminoasd a becurilor montate In lanterne si varieze
cu o frecventd de circa 100 pericade/minut.

8.5. APARATE DE MASURA SI CONTROL

Aparatele de mdsurd si control, cele mai uzuale, sint vitezometrul,
ampermetrul, manometrul de ulei, termometrul apei de racire si indicato-
rul nivelului de combustibil din rezervor.

Vitezometrul este un aparat de madsurat indicator, care se monteaza
la bordul autovehiculelor, avind ca scop indicarea vitezei instantanee de
deplasare a autovehiculului, in km/ord. Vitezometrele pot fi cu sau fara
contor, care este mijlocul de masurat, de tip integrator, care indicd vizual
distanta parcursd de autovehiculin kilometri. Conform STAS 9060-71 vi-
tezometrele se clasifica astfel:

— dupd modul de actionare: vitezometru actionat mecanic, care pri-
meste informatia sub forma unei miscari de rotatie, transmisi direct, prin
intermediul unui arbore flexibil; vitezometru actionat electric, care pri-
meste informatia sub forma unei marimi analoage, de naturi electricd, ob-
tinutd de la un traductor electric de turatie;

— dupa principiul de functionare: vitezometru -mecanic, a ecérui
functionare se bazeazi pe principii mecanice (ca de exemplu, cu dispozitiv
centrifugal, cu dispozitiv cronometric etc.); vitezometru electromecanic,
a cdrui functionare se bazeazd pe principiile electromagnetismului (ca, de
exemplu, vitezometru cu curenti turbionari, act{ionat mecanic, printr-un
arbore flexibil); vitezometru electric, a cirui functionare se bazeazi pe
principiile electromagnetismului (ca, de. exemplu, voltmetru magneto-
electric gradat in unitati de viteza lineard km/h);

— dupa tipul contorului de kilometri parcursi: vitezometru prevézut
cu contor global de kilometri parcursi, care indicd spatiul total rulat de
autovehicul (in kilometri); vitezometru prevédzut cu contor partial de kilo-
metri parcursi, care indicd spatiul rulat de autovehicul (in kilometri) in-
tr-o anumitd perioadd de timp (pe o zi sau 7 zile), fiind prevazut cu dispo-
zitiv de aducere la zero a contorului; vitezometru prevazut cu contor glo-
bal si partial de kilometri parcursi, care indicd simultan atit spatiul total
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rulat de autovehicul, cit si acela corespunzitor unui anumit interval de
timp;

— dupd modul de indicare a vitezei: vitezometru cu ac indicator,
cu disc colorat, cu banda coloratd, cu tambur colorat, cu tambur gradat,
cu afisaj numeric;

— dupé forma scarii: cu scard circulard si cu scara rectilinie.

Ampermetrul serveste la masurarea intensititii curentului debitat de
generatorul de curent sau de baterie si aratd, in acelasi timp, care din
aceste doud surse alimenteazid instalatia electricd a automobilului. Am-
permetrul este format dintr-o arméturd de fler moale, pe care se géseste
o infiasurare de sirmi. La trecerea unui curent prin infiasurare se formeaza
un cimp magnetic. La mijlocul acestui ¢imp magnetic este montat indica-
torul care, in repaus, se giseste la pozitia zero.

La trecerea curentului electric prin acest dispozitiv, cimpul magnetic
creat de acesta deviazd acul in partea opusd, aratind spre semnul plus de
pe cadran. Cind bateria se descarcd, debitul de curent fiind mai slab, in-
dicatorul deviaz3 spre semnul minus de pe cadran.

Manometrul de ulei serveste la masurarea presiunii uleiului din cir-
cuitul de ungere a motorului.

Manometrul este compus dintr-un emitdtor si un receptor. Emitato-
rul este format dintr-o camera de presiune, in interiorul clreia se giseste
un bobinaj, pe o placd bimetalicid. In momentul cind nu existd presiune
fn camera de presiune, curentul trece prin bobinajul lamei bimetalice, pe
care o Incalzeste si aceasta, prin incovoiere, intrerupe circuitul spre emi-
tator. Cind se formeazd presiune in camerd, membrana camerei de pre-
siune apasd pe lama bimetalicd pe care o readuce In pozitia de contact,
dind posibilitate astfel curentului sd treaci din nou prin circuit spre re-
ceptor.

Receptorul se compune dintr-o lami bimetalicd, avind bratul fix
montat pe corpul aparatului, iar celalalt brat activ infisurat in izolatie.
Miscarea acestui brat este transmisd indicatorului, care se deplaseazd in
fata cadranului. Un capéat al Infdsurdrii este legat de surubul de contact
al emitdtorului, iar celdlalt capdt la bateria de acumulatoare. La inchi-
derea circuitului, lama bimetalicd a receptorului se incilzeste si, inco-
voindu-se, aduce indicatorul in dreptul pozitici zero de pe cadran. In
acelasi timp, incdlzindu-se si lama bimetalicd a emitdtorului, aceasta se
inconvoaie, deschide contactul si intrerupe curentul in circuitul apara-
tului. Dupd un timp lama se rédceste, contactul se restabileste si fenome-
nul se repetd. In acest timp, indicatorul receptorului nu oscileazi, deoa-
rece incalzirea lamei bimetalice nu dispare imediat, inainte ca miscarea
indicatorului si devina vizibild, curentul electric se restabileste in circuit
si urmeazd o noud incalzire care-1 mentine in pozitia zero.

In momentul in care uleiul are o presiune oarecare, impinge dia-
fragma, curbind-o. In aceastd situatie, lama bimetalicd este impinsd si ea,
impreund cu contactul.

Pentru a deschide din nou contactele, lama bimetalicd trebuie sa se
curbeze mai mult, ceea ce se obtine prin mentinerea unui timp mai inde-
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lungat a contactelor in pozitie inchisd pentru ca lama bimetalici s& se
incalzeascd suficient.

Circuitul fiind inchis un timp mai indelungat, lama bimetalici se
va curba si mai mult si va deplasa acul indicator, corespunzitor presiunii
uleiului.

Termometrul apei de rdcire serveste la indicarea temperaturii apei
din instalatia de racire a motorului. Termometrul este constituit, ca si
manometrul electric, dintr-un emitdtor si un receptor. Receptorul termo-
metrului este asemanator cu cel al manometrului. Emitdtorul este format
dintr-o lama bimetalicd fixatd pe suport izolator si previzuti cu o infa-
surare din spire de constantan. Functionarea este asemdindtoare cu cea
a emitatorului manometrului. Cind temperatura este micé, pentru curba-
rea lamei emitdtorului si desfacerea contactelor curentul trebuie si cir-
cule un timp mai indelungat; in acest caz, contactele stau inchise timp
indelungat, iar lama receptorului este mult curbatd si indicatorul arata
o temperaturd micd. Dacd temperatura emitatorului creste, lama bimeta-
licd se curbeazd, iar contactele stau mai putin timp inchise. Curentul elec-
tric care trece prin infasurdrile emitatorului si receptorului scade si lama
receptorului se indreaptd impingind indicatorul spre partea cadranului
care indicd temperaturile mari. Sistemul electric al emitidtorului este in-
chis intr-un tub etans previzut cu filet, care se fixeazd intr-un orificiu
filetat al blocului motor, astfel incit tubul emitdtorului si fie scildat de
apa de racire.

Pentru siguranta, la automobile se monteazd in plus un bec, care,
la temperatura motorului de 90° se aprinde, avertizind pe sofer cd sis-
temul de racire nu functioneazi in mod normal.

Indicatorul nivelului de combustibil din rezervor se compune din
doud péarti: un emitdtor format dintr-un reostat, fixat la rezervorul de
combustibil, si un receptor fixat pe tabloul de bord. Reostatul este exe-
cutat din sirm& de crom-nichel, cu diametrul de 0,3 mm; aceastd sirma
este bobinatd pe un suport, In asa fel incit introduce in circuit o anumita
rezistentd, corespunzitoare pozitiei cursorului actionat de levierul pluti-
torului.

Un capat al reostatului si un capat al cursorului sint legate la masa;
in felul acesta se evitd producerea de scintei intre cursor si rezistentd,
diferenta de tensiune dintre acestea fiind foarte micd. La capatul levie-
rului cursorului este montat un plutitor, care poate sd fie din tabld sub-
tire sau din pluta. Plutitorul miscé levierul, in functie de cantitatea de
combustibil care se giseste in rezervor, el mentinindu-se in permanenta
la suprafata.

Receptorul este format din doui bobine cu un numar mare de spire
din sirmi subtire de cupru emailati. Bobinele sint asezate inclinat una
fatd de cealaltd. Capédtul unei bobine este legat de masd, iar celdlalt ca-
pat este legat de reostat, prin care trece curentul spre cea de a doua bo-
bind.care este in legaturd cu bateria. La intersectia axelor celor doud bo-
bine se afld o armiturd de otel moale ce se poate roti cu usurinti; pe
acelasi ax este fixat si indicatorul. Aparatul functioneazd in felul urma-

dacd rezervorul este gol, curentul are valoarea maximi si circula
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numai prin una din bobine; armitura este atrasd de miezul bobinei si
indicatorul va ardta valoarea zero. Pe mdsurd ce nivelul combustibilului
creste in rezervor, rezistenta variabild a reostatului ia valori din ce in
ce mai mari; in acest caz, curentul trece prin cea de a doua bobind, ar-
maétura indicatorului fiind atrasd acum de miezul acestei bobine. Sub
actiunea rezultantei acestor doud forte, armatura se roteste spre dreapta
o datd cu indicatorul, pe misura cresterii nivelului combustibilului in
rezervor.

8.6. APARATELE AUXILIARE ALE ECHIPAMENTULUI
ELECTRIC

Dintre aparatele auxiliare ale echipamentului electric fac parte: ster-
gatorul de parbriz, incdlzitorul de parbriz, bricheta pentru aprinderea ti-
gérilor, ventilatorul instalatiei de incalzire, aparatul de radio.

Stergdtoarele de parbriz au rolul de a curdta in mod automat par-
brizul, pe timp de ploaie sau ninsoare, astfel incit conducitorul automo-
bilului sd aiba deplini vizibilitate. Ele pot fi actionate electric sau pneu-
matic.

Prin intermediul unor roti dintate si al unei cremaliere, un motor
electric pune in miscare doud brate, prevazute cu stergdtoare din cauciuc.
Motorul electric al stergitoarelor de parbriz este pus in functiune de un
buton montat pe bordul masinii.

Incdlzitorul de parbriz are rolul de a inldtura, pe timp friguros, po-
sibilitatea depunerii de gheatd pe parbriz, ceea ce ar impiedica vizi-
bilitatea.

In partea dinspre interior a parbrizului se monteazi conductoarele
de nichelind ale incdlzitorului. Acestea, avind o rezistentd mare, la tre-
cerea curentului electric se incalzesc, iar incilzirea lor produce incalzirea
aerului, ceea ce nu permite ca parbrizul si inghete.

Bricheta pentru aprinderea tigdrilor are o rezistentd electricd in
forma de spirald care, prin trecerea curentului electric se incélzeste pina
la incandescentd. Circuitul electric se inchide cind se apas& pe un buton.

Ventilatorul instalatiei de incidlzire este pus in miscare de un elec-
tromotor, actionat de un iIntrerupator montat la tabloul de bord. Insta-
latia de incalzire este prevazutd cu: un radiator, care comunicd cu inte-
riorul chiulasei, printr-un tub flexibil de cauciuc, si cu pompa de ap4,
printr-un tub de intoarcere; pe conducta de apd caldd este montat un
robinet de reglare. In timpul functiondrii motorului, prin radiator circula
apd caldd care incdlzeste aerul din jurul ventilatorului, iar acesta diri-
jeazd aerul cald in interiorul automobilului, respectiv in cabina auto-
mobilului.
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8.7. PENELE ECHIPAMENTULUI ELECTRIC
SI REMEDIEREA ACESTORA

Penele instalatiel electrice se pot impdrti in trei grupe: penele con-
ductoarelor circuitelor electrice, penele producatorilor de curent si penele
consumatorilor de curent. .

8.7.1. PENELE CONDUCTOARELOR CIRCUITELOR ELECTRICE

Penele conductoarelor circuitelor electrice sint comune pentru toate
echipamentele electrice. Acestea sint urmatoarele:

Intreruperea circuitului electric, care se poate produce prin ruperea
unui conductor ori prin desprinderea acestuia de la locul de legdtura. In
aceastd situatie, se opreste circulajia curentului electric.

Pentru gasirea defectului trebuie cunoscut cu precizie traseul cir-
cuitului electric care urmeazi sa se controleze.

Examinarea se executd cu ajutorul unei lampi de control sau prin
scurtcircuitarea unor portiuni cit mai mari de circuit, mergind din
aprodpe in aproape de la consumator citre sursa de energie electrica. Be-
cul de control trebuie si fie de 6 V sau 12 V, in funciie de tensiunea de
la bornele bateriei de acumulatoare a automobilului. "

Verificarea circuitului cu lampa de control se face astfel: un con-
ductor se conecteazi la masa automobilului; dupi alimentarea circuitului
de verificare, cu celilalt capat al 1ampii de control se atinge circuitul in-
tr-un punct oarecare al lui, incepind de la borna consumatorului respec-
tiv; dacd becul se aprinde, inseamnd cd portiunea de la baterie pini la
consumator nu are intrerupere; dacd becul nu se aprinde, inseamni ca
defectul este pe circuitul de la baterie la consumator si atunci se incearca
pe o portiune mai scurtd a circuitului. Operatia se continud pind se iden-
tificd locul defectiunii. Pentru orientare; in tabelul 8.3 se prezintd consta-
tarile verificdrii cu lampa de control si remedierile necesare. Inainte de a
se incepe verificarea, se va aseza cheia de contact in pozitia de functio-

nare a motorului.
Tabelul 8.3

Verificarea conductoarelor, contactelor si legiturilor, cu lampa de control

i dacd becul de control
Locul verificat Constatarea §1 reg):%i:r:;rmd? .

1 2

Borna bateriei legati la mas3 | Legitura la -aceasti borni este intrerupti si tre-
avind grijd ca platinile rupto- | buie reficuta
rului sa fie In contact
Borna bateriel legati la ¢ircuit | Legitura la aceastd born# este Intreruptd §i tre-
buie reficuta
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Tabelul 8.3 (continuare)

Borna de intrare in ampermetru

Borna de iesire din ampermetru

Borna de intrare in contactul

cheii

Borna de iesire din contactul cu
cheia
Borna bobinei de inductie

Borna releului de pornire

Borna rezistentei aditionale a

bobinei de inductie (daca
aceasta existd)
Borna releului de pornire a

electromotorului

Borna de iesirc a curentului pri-
mar din bobina spre ruptor

Borna exterioard a ruptorului

La platina mobila

La platina fixd avind grija ca
platinile sa fie In contact

Conductorul dintre baterie si ampermetru are o
intrerupere sau este scurtcircuitat. Se inlocuieste
conductorul defect sau se elimind scurtcircuituk

Defectiunea este in ampermetru, care va trebuk
inlocuit. Pe traseu, se scurtcircuiteazid amperme-
trul prin unirea bornelor acestuia cu un con-
ductor

Legétura la bornd este desficutd sau scurtcircui-
tatd la masd, ori cablul dintre ampermetru si
borna contactului cheii este intrerupt. Se refac
legdturile la bornd sau, dupd caz, se schimba
cablul defect

Contactul cu cheia este defect si trebuie inlocuit.
Pe parcurs, se recurge la desfacerea conductoa-
relor de aprindere §i unirea acestora pentru por-
nirea motorului.

Conductorul nu este strins pe bornd, este scurt-
circuitat la masid sau defect. Se stringe bine le—
gdtura sau se inlocuieste conductorul

Legdtura conductorului la bornid este slabi saw
conductorul este intrerupt ori scurtcircuitat. Pen-
tru remediere se recurge la refacerea legaturik
la borni, se inlatura scurtcircuitul ori se schimba
conductorul

Legaturile la borna sint sl&bite sau Intrerupte ork
rezistenta este arsa. Se vor reface legaturile saui
se inlocuieste rezistenta arsa

Legatura conductorului la bornid este slabita ori
conductorul este scurtcircuitat sau intrerupt.
Remedierea constd in refacerea legdturii sau in-
locuirea conductorului

Legatura conductorului la borna este slabiti saw
infdsurarea primard a bobinei este Intreruptd
ori arsia. Se vor reface legiturile sau, dupi caz,.
se va Inlocui bobina

Legitura la borna este slabitd sau scurtcircuitata:
la masd ori conductorul este intrerupt. Pentirw
remediere, se reface legdtura, se elimina scurt-
circuitarea la masa ori se inlocuieste conductorul

Salk
este
con-~

Legatura la borna ruptorului este slabita
scurteircuitatd ori conductorul de legdturd
defect. Se reface legatura ori se inlocuieste
ductorul defect

Platinele sint oxidate sau deteriorate. Se vor cu--
rata platinele cu hirtie abrazivd find ori, la ne-
voig, se vor Inlocui

139



In lipsd unei 1dmpi de control, verificarea se face prin scurtcircui-
tare astfel: intr-un loc oarecare din circuitul ce se incearcd se leagd capa-
tul unui conductor electric izolat, avind grija ca celdlalt capdt sd nu atinga
masa automobilului; dupa aceasta, apucind capatul liber al conductorului
se atinge cu el, foarte scurt timp, masa automobilului. Dacid sar scintei,
circuitul nu are nici o Intrerupere pina la locul la care a fost legat con-
ductorul; in caz ca nu sar scintei, inseamnd cd intreruperea conducto-
rului este pe traseul spre baterie si se repetd operatia, mutind legitura
conductorului de control.

Eliminarea intreruperii circuitului se face prin innidirea conducto-
rului rupt si izolarea partii respective sau, in caz de desprindere, prin
fixzrea lui la borna de la care s-a desprins.

Contacte electrice slabe la legdturile conductoarelor. In acest caz,
curentul electric circulad prin circuit cu o intensitate mai redusa decit cea
normald. Deoarece se introduce o rezistentd electricd suplimentara in
circuit, din cauza contactului imperfect, locul din circuit cu legitura slaba
se incalzeste mai mult, producind oxidarea metalului care la un moment
dat poate produce chiar intreruperea circuitului electric.

Verificarea contactelor se face incercind cu mina modul de fixare
la locurile de legdturd. Contactele electrice slabe datorate oxidarii se ve-
rificd prin examinare vizuald. Contactele murdare, imbicsite cu saruri
verzui dau un indiciu de contact slab sau imperfect din punct de vedere
electric.

Depanarea pe parcurs constd in desfacerea piulitelor de stringere,
curdtirea cu un cutit, cu o pilad find sau cu pinzd de slefuit a suprafetelor
metalice aflate in contact si montarea lor la loc, apoi stringerea piulitei
sau surubului de fixare a legaturii.

Scurtcircuitul este defectul care apare in urma contactului direct
dintre conductorul neizolat si masd. In caz de scurtcircuit, consumatorul
nu mai este alimentat cu curent electric, dar curentul electric circuld cu
intensitate mdaritd prin o parte din circuit.

Scurtcircuitele prin care circuld un curent cu intensitatea 2...3 A
(bobinid de inductie, claxon, far etc) se gésese relativ usor, deoarece con-
ductorii din portiunea scurtcircuitatd se incdlzesc. La intensitdti mai mari
ale curentului, scurtcircuitul produce o incalzire mai puternica si foarte
periculoasd putind provoca incendiu (de exemplu conductorul de la de-
maror la bateria de acumulatoare); in astfel de cazuri, trebuie intervenit
repede, indepirtind conductorul de la punctul de scurtcircuit.

Remedierea scurtcircuitului se face prin indepartarea conductorului
de masd si izolarea cu mijloace care stau la indemina (pinz4, hirtie, pinza
cauciucatd) la locul cu izolatia defectd sau prin inlocuirea conductorului

defect.
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8.7.2. PENELE BATERIE] DE:ACUMULATOARE

Penele bateriei de acumulatoare, care pot imobiliza autovehiculul pe
parcurs, sint urmatoarele:

Desfacerea legdturilor bateriei, care are loc in general la borne, da~
toritd formei conice a acestora. Desfacerea este favorizatd de stringerea
insuficientd a dopurilor sau capacelor bateriei, ceea ce conduce la pier-
derea de electrolit care corodeazd materialul clemei si al bornelor.

Pentru inldturarea defectiunii se string bine dopurile sau capacele,
apoi se unge clema, dupd montarea ei pe bornd, cu un strat subfire de
unsoare consistentd (vaselind tehnicd) si se string legdturile de borne.

Sulfatarea pldcilor se pune in evidentd prin aparitia unei pojghite
de sulfat de plumb (rdu conducdtor de curent electric), care Impiedica
pitrunderea electrolitului in interiorul placilor (masa activd a plécilor).

Cauzele sulfatdrii acumulatorului sint: pdstrarea indelungatd a acu-
mulatorului complet sau partial descédrcat; insuficienta incércare a acumu-
latorului; functionarea acumulatorului la o temperaturd mai mare de 45°C;
electrolitul din elemente are un nivel prea mic.

Sulfatarea poate fi constatatd prin urmatoarele indicii: placile acu-
mulatorului sint acoperite cu o substantd albd, care poate fi vdzutd prin
orificiul de umplere; capacitatea acumulatorului s-a micsorat; in timpul
procesului de incédrcare, electrolitul din elementul sulfatat degajd mult
mai multe gaze decit elementul in stare bund; temperatura electrolitului se
mdreste repede in timpul incarcarii.

Repararea acumulatorului sulfatat se face la statia de intretinere
prin inlocuirea placilor cu altele noi.

Depunerea de impurititi (depozite de pastd cazutd) pe fundul bacu-
lui care provin din masa activa ce se desprinde de pe placi. Dacad impuri-
tatile se sedimenteazi intr-o cantitate mai mare, ele scurtcircuiteazi pla-
cile, ceea ce are drept consecintd descarcarea prematurd a acumulatorului.

In general, deranjamentele provocate de impurititi se manifesta prin
lipsa de capacitate a acumulatorului, evaporarea excesivd a electrolitului
si incalzirea prea puternicd a acestuia. Inldturarea defectiunii se face in
atelierele de reparatii.

Indoirea pldcilor se produce datoritd unui curent de descircare prea
mare, In cazul folosirii electromotorului timp indelungat (la pornirile re-
petate intr-un timp scurt si la temperaturi scdzute). Altd cauza o pot con-
stitui scurtcircuitele din retea, in care caz bateria de acumulatoare este
scoasd din functiune.

Incdlzirea anormald a bateriei se produce, intr-o oarecare masurd,
datoritd excesului de curent produs de dinam. De asemenea, prin evapo-
rarea apei distilate, electrolitul devine prea concentrat si produce incil-
-zirea anormald si deteriorarea plicilor si a separatoarelor.

Scurtcircuitarea bateriei poate fi datoratd unor cauze exterioare sau
interioare. Cauzele exterioare sint fie electrolitul revarsat la partea su-
superioara a bacului, fie contactul accidental cu un metal la bornele ba-
cului, fie apa_ depozitatd deasupra bacului provenitd de la spalarea masinii
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sau de la ploaie. Cauzele interioare le constituie murddrirea sau sparge-
rea pldcilor, impuritétile (pastd cdzutd) de pe fundul bacului, separatorii
rupti. De asemenea, daca bateria se incarcd avind electrozii inversati, res-
pectiv pozitivul la negativ si invers, va trebui ca plicile si separatoarele
sa fie inlocuite, nemaiputind fi utilizate.

8.7.3. PENELE GENERATORULUI DE CURENT

Penele generatorului de curent nu produc imobilizarea pe parcurs
a automobilului, care poate sa circule in continuare 200 ... 300 km, ener-
gia electricd necesard fiind furnizatd de bateria de acumulatoare, daci
aceasta este bine incarcata.

O defectiune care apare foarte rar si care poate imobiliza totusi auto-
mobilul pe parcurs este distrugerea lagdrelor generatorului de curent si
scoaterea acestuia din functiune. De asemenea si alte defecte, dacid nu sint
observate si inlaturate la timp, pot conduce la oprirea automobilelor cu
motoare cu aprindere prin scinteie, ca urmare a lipsei de curent.

Penele cele mai frecvente care pot sd apard la generatorul de curent
sint urmaétoarele: .

Colector imbicsit cu ulei ca rezultat al ungerii excesive a generato-
rului. In aceastd situatie contactul intre colector si perii este slab, uleiul
fiind un bun izolator electric, si, ca urmare, intensitatea curentului pro-
dus de generator este mult mai mici decit cea normala. Energia electricd
consumata fiind mai mare decit cea produsi de generator, diferenta este
furnizatd de baterie, care se descarca.

Depanarea se face stergind colectorul cu o cirpd Inmuiatd in ben-
zind, dupd demontarea acestuia. Altminteri existd pericol de incendiu,
tamponul cu benzinad putind si se aprindd de la scinteile produse la pe-
riile generatorului.

Colector uzat avind izolatia de micd dintre lamele peste nivelul aces-
tora. Daca izolatia de micéd depéseste nivelul lamelelor, contactul electric
al periilor cu lamelele este slab, generatorul functionind cu scintei puter-
nice la colector. Curentul debitat de generator este redus, bateria se des-
carca si motorul se opreste.

Depanarea pe parcurs constd in slefuirea pariilor proeminente ale
izolatiei de micd dintre lamele. La statia de intrefinere, reparatia se face
prin strunjirea colectorului si apoi curitirea izolatiei dintre lamele pe o
adincime de 1 mm.

Periile uzate sau arcul portperiilor slab conduc la un contact neco-
respunzitor intre colector si perii si la aceleasi defecte ardtate anterior.

Depanarea pe parcurs se face inlocuind peria uzatd cu una noud.
In lipsa acesteia se introduce intre perie si pirghia de apéasare o bucatad de*
carton sau lemn, in asa fel incit peria si fie apdsatd pe colector, fara ca
pirghia s se rezeme de opritor.

Legiturile slabe sau desfacute de la generator conduc la limitarea
sau intreruperea curentului debitat. Constatarea pe parcurs se face prin
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examinarea vizuald a legaturilor si incercarea lor cu mina dacd se misca
libere la locul de prindere.

Inlaturarea defectului se face prin curitirea suprafetelor de contacs
i stringerea lor.

Cureaua trapezoidald a generatorului slabitd sau uzatd conduce la
functionarea generatorului la o turajie mai mica decit cea normald, da-
toritd patinarii curelei. Dacd s-a rupt cureaua, generatorul este scos din
functiune.

Remedierea constd in intinderea curelei dacd aceasta este sldbitd sau
prin inlocuirea ei cu una noua, daca este uzatd sau rupta.

Periile intepenite in portperii, ca urmare a impuritédilor ce se depun
si se acumuleazi pe suprafetele de contact ale acestora, constituie o de-
fectiune care scoate generatorul din functiune. Se remediazd prin demon-
tarea si spalarea periei si a portperiei cu benzina.

Constatarea penelor generatorului de curent se face astfel: se deco-
necteazi toii consumatorii de la instalatia electricd si se accelereazd mo-
torul repetat si pe durate scurte; dacd ampermetrul nu aratd incadrcarea
puternicd a bateriei, generatorul sau releul regulatorului sint defecte.

Dacé bateria de acumulatoare este complet incédrcatd si toati insta-
latia in buni stare, ampermetrul nu arati o incidrcare puternica. In acest
caz se cupleazd tofi consumatorii la ret;ea si ampermetrul, care aratd o
descarcare puternicd, trebuie sd revind-la-zero, la ambalarile puternice
ale motorului; altfel, generatorul sau releul regulator sint defecte.

Dacd echipamentul de alimentare cu energie electrica este prevazut
cu bec de control,-cind generatorul este defect.si, ca urmare, are o putere
redusd, becul de controlnu se va stinge decitla turatii mari ale motorului;
dacd generatorul este scos complet din functiune, becul de control nu se
stinige nici la turatiile mari-ale motorului. In acest caz, se poate circula
numai cu energia acumulatorului, pini la cel mai apropiat ,,Service®.

8.7.4, PENELE CONJUNCTORULUI-DISJUNCTOR

Conjunctorul-disjunctor este un aparat care asigurd protectia dina-
mului si a bateriei. Dispus in serie cu acestea, mentine echilibrul unei
incdrcdri permanente a acumulatorului.

Constructia aparatului se bazeazd pe principiul electromagnetizarii
unui miez de fier moale, infdsurat cu sirmai izolata, cind sirma este stra-
batutd de un curent electric. Miezul metalic magnetlzat atrage o lamela-
arc situatd deasupra sa prin care se stabileste un contact si curentul elec-
tric trece spre bateria de acumulatoare.

In general conjunctorul-disjunctor nu se defecteazi, ci mai frecvent
se deregleazd datoritd unei functiondri indelungate si la o tensiune de cu-
rent ce depdseste capacitatea sa de lucru. Majoritatea conjunctoarelor
sint previzute cu suruburi de reglaj pentru deplasarea lamelei in vederea
apropierii platinilor cind acestea sint prea departate.

Se poate totusi produce arderea contactelor deoarece au ramas li-
pite, cauzele fiind: folosirea lor indelungatd, excesul de curent produs de
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dinam, sldbirea arcului de tensiune, intreruperea bobinajului conjunc-
torului.

In aceastd situatie, trebuie si se inlocuiascd contactele platinate, in
cazul c¢ind nu s-a ars si bobinajul. Dacd s-a ars bobinajul, conjunctorul
nu mai poate fi utilizat si trebuie inlocuit sau rebobinat.

8.7.5. PENELE BUJIILOR

Defectele care pot si apara mai des la bujii sint:

Distanta prea mare intre electrozi influenfeaza asupra modului de
functionare a motorului. Cu cit distanta dintre electrozii bujiei este mai
mare, cu atit tensiunea necesard formarii scinteii este mai mare si se poate
intimpla ca bobina de inductie sd nu poatd s asigure o tensiune atit de
mare Incit sd producid o scinteie puternicid. Dacid distanta intre electrozi
este mai mare de 0,7 mm, bujia respectivd nu mai functioneazi.

Cind motorul nu functioneazd normal, pentru a sti daca defectul
este la bujie sau in altd parte, se desprinde fisa de la bujie si, in timp ce
motorul functioneazd, se apropie fisa de chiulasd, la o distantd de 5—
10 mm. Daci sar scintei, inseamné ci bujia este defecta.

Pentru gésirea bujiei care nu functioneazi se opreste motorul si se
pipdie pe rind, cu mina, partea superioard a izolatorului bujiei. La bujia
defectd, izolatorul este mai putin cald decit la bujiile care functioneazi.
Daca in acest fel nu se poate gasi bujia defectd, se procedeazi astfel: se
lasd motorul sd functioneze, bujia cu virful pe chiulasi, dupi care se
afinge cu corpul surubelnitei partea superioard a electrodului central al
bujiei. In felul acesta, electrozii bujiei sint pusi in scurt circuit si bujia
este scoasd din functiune. Daci nu se constatd nici o modificare in mersul
motorului, bujia este defectd; daci bujia este bund, motorul isi inceti-
neste mersul.

Ancrasarea bujiei poate avea doud cauze distincte: bujia este rece
sau motorul uzat. In primul caz, bujia apare afumati, insd uscatd; in al
doilea caz, aspectul sdu este afumat dar bujia este umezitd de ulei. O bujie
ancrasatd nu mai functioneaza datoritd scurtcircuitarii electrozilor.

Bujiile ancrasate, de reguld, se inlocuiesc. In lipsa unei bujii de
schimb, se spala bine cu benzind bujia ancrasatd si se lasd sa se usuce,
apoi se curdtd cu peria de sirmi. Se va verifica inainte de montare daca
prin curdtire nu s-a modificat distanta intre electrozi.

Scurtcircuitarea bujiei este provocatd de patrunderea unei bucat1
de calamind intre electrozii ei, ancrasarea bujiei, fisurarea sau strapun-
gerea izolatorului.

O bujie cu electrozi scurtcircuitati nu mai functioneaza si, implicit,
nici cilindrul motorului la care aceasta este montata.

La fisurarea sau strdpungerea izolatorului, scinteia circuld mai usor
prin aceastd fisurd decit printre electrozi, desi distanta intre electrozi, la
locul fisurat al izolatorului, este de 10—20 ori mai mare.

Bujia care are izolatorul fisurat sau strdpuns trebuie inlocuita.
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8.7.6. PENELE BOBINEI DE INDUCTIE

Penele bobinei de inductie care pot produce imobilizarea automobi-
tului sint:

Scurtcircuitarea infdsurdrii secundare, care se datoreste izolarii de-
fectuoase, incdlzirii exagerate sau folosirii indelungate a bobinei de in-
ductie. In aceastd situatie se pot intilni doud cazuri: daci scurtcircuitul se
produce la capdtul infasurdrii secundare, care este legat de infisurarea
primard, se obtin scintei slabe la bujii, iar motorul functioneazi cu intre-
ruperi neregulate; dacad scurifcircuitul se produce mai aproape de capatul
infisurdrii secundare legat de borna distribuitorului, motorul se opreste
si nu mai poate fi pornit.

Pentru a se constata dacé scurtcircuitul s-a produs la capédtul dinspre
infdsurarea primard, se demonteazd capacul distribuitorului si se apropie
platinele, se face contactul cu cheia de contact, se scoate fisa centrald din
capacul distribuitorului si se apropie capatul ei de chiulasi pin& la circa
5 mm, apoi se depirteaza de citeva ori platinele. Daca scurtcircuitul este
inspre infasurarea primard, intre fisa centrald si chiulasd se produc scintei
si, pe masura ce fisa se depdrteazi de chiulasa, scinteile nu mai apar; daca
scurtcircuitul este pe portiunea de infasurare citre borna distribuitorului,
intre fisa centrald si chiulasd nu se produc deloc scintei.

In primul caz, dacd nu existd o bobina de inductie de schimb, se
poate continua drumul, mergind cu vitezd redusd; in al doilea caz re-
medierea nu se poate face decit prin inlocuirea bobinei defecte cu
alta nouad.

Intreruperea infdsurdrii primare a bobinei, care se produce prin des-
lipirea capéatului infisuridrii de la borna din capacul bobinei sau prin ar-
derea infasurdrii primare (cind contactul aprinderii este inchis, contactele
ruptorului fiind si ele inchise).

Pana se remediazi prin inlocuirea bobinei defecte cu alta noua.

Bornele electrice ale infdsurdrii primare a bobinei nu sint bine fi-
xate, ceea ce reduce intensitatea scinteii la bujii. In acest caz motorul
functioneazd cu intreruperi neregulate, putindu-se chiar opri. Remedie-
rea se face prin stringerea piulitelor bornelor.

8.7.7. PENELE RUPTOR-DISTRIBUITORULUI

Penele care apar la ruptorul-distribuitor sint:

Oxidarea suprafetelor contactelor ruptorului (platinelor) ca rezultat
al folosirii indelungate sau al calitatii necorespunzédtoare a contactelor si,
mai ales, al defectédrii condensatorului. Aceastd oxidare face ca intensi-
tatea curentului in circuitul primar al aprinderii sid-si reducd mult inten-
sitatea si, ca urmare, tensiunea indusa in infisurarea secundari s fie mai
slabd. In aceastd situatie, motorul functioneazi cu intreruperi neregulate
si la un moment dat se opreste.
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Curitirea contactelor se face prin stergere cu o cirpd curati si fre-
carea suprafetei contactelor cu hirtie abrazivd find, dupd care se sterge
din nou cu cirpa pentru inldturarea prafului metalic care ar putea pro-
duce scurtcircuitarea contactelor. Se va avea grijd ca platinele si nu vina
in contact intr-o pozitie inclinatd, ci s& se suprapund complet, deoarece
se poate produce oxidarea lor rapidd in timpul functionarii. Dacd uzura
suprafetelor contactelor este mare, se va proceda la inlocuirea contactelor
cu altele noi.

Scurtcireuitarea pirghiei contactului mobil la masd apare in cazul
deteriordrii bucsei izolatoare de la axul de oscilatie a pirghiei. Defectiu-
nea se observa cu ochiul liber, prin controlarea bucsei.

Pentru remediere, se inlocuieste contactul mobil sau intregul ruptor.

Strapungerea izolatiei condensatorului produce scurtcircuitarea lui
si, deci, scoaterea din functiune.

Pentru a se constata starea condensatorului se verificA mai intii le-
gatura conductorului condensatorului la surubul contactului mobil (cioca-
nelului), apoi se face contactul cu cheia de contact si se deschid platinele.
Dacd scinteia dintre platine este puternicd, s-a produs defectarea con-
densatorului. La verificarea platinelor se constatd, de asemenea, cd aces-
tea sint oxidate si una dintre ele este perforatai.

Pentru remedierea penei, se inlocuieste condensatorul defect cu al-
tul nou, sau, in lipsa unui condensator de schimb, se.foloseste condensa-
torul de la releul cldxoanelor (de mentionat cd unele automobile, cum este
OLTCIT, nu au condensator la claxon).

Distanta prea mare sau prea micd intre contactele rtuptorului pro-
duce mersul neregulat al motorului.

Daca distanta este prea mare, motorul functioneazi cu intreruperi
la turatii mari ale motorului, avansul la aprindere creste si apare mersul
cu detonatie. Dacd distanta este prea micd, motorul pierde din putere si
se supraincilzeste, putind provoca alte defectdri (gripari, cocsari).

Pentru inlaturarea acestor deficiente se regleazd distanta intre con-
tactele deschise ale ruptorului care trebuie si fie de 0,35...0,45 mm.

Scurtcircuitul intre bornele capacului distribuitorului se poate pro-
duce fie intre doud borne laterale vecine, fie intre borna centrald si una
din bornele laterale, ca urmare a unor fisuri in capac. In primul caz, mo-
torul functioneazi cu intreruperi neregulate, unul din cilindri fiind scos in
mod neregulat din functiune. In cazul al doilea, scinteile In cilindri sint
mai reduse sau apar din cind in cind, cu exceptia cilindrului scurt-
circuitat. )

Remedierea defectului se face prin inlocuirea capacului distribuitor
cu altul nou sau, in lipsa unui capac de schimb, se inldtura scurtcircuitul
dind o gaura, de 5...8 mm diametru, in capac, in zona fisurata.

Uneori, pe vreme rece si umedd, scurtcircuitul intre bornele capa-
cului distribuitorului se produce ca urmare a depunerilor de umezeald in
interiorul sau. Remedierea consti in demontarea capacului si stergerea cu
o cirpd curatd, pind la uscare completd.
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Scurtcircuitarea izolatiei rotorului (lulelei) produce oprirea bruscid a
motorului si imposibilitatea de a-1 porni din nou. Pentru a se constata
aceastd defectiune se demonteaza capacul distribuitorului, se face con-
tactul cu cheia de contact, apoi se scoate capitul fisei centrale din ca-
pacul distribuitorului si se apropie la circat 2 mm de lama metalicd a
rotorului. Daca apar scintei, izolatia rotorului este scurtcircuitata.

Pentru remediere, trebuie inlocuit rotorul. In parcurs, se poate in-
cerca izolarea provizorie a rotorului de liacasul sdu de pe axul distribui-
torului, asezind intre capacul si corpul distribuitorului o garniturd din
hirtie si introducind in lacasul rotorului din axul distribuitorului citeva
foife de material izolant (folii de material plastic sau banda izolatoare).

8.7.8. PENELE ELECTROMOTORULUI DE PORNIRE

Pencle electromotorului de pornire sint aceleasi ca ale generatorului
de curent; la acestea se adaugd penele mecanismului de cuplare a electro-
motorului cu coroana dintatd a volantului.

In cazul defectdrii electromotorului de pornire, motorul automobi-
lului poate fi pornit manual, rotind arborele cotit al acestuia cu manivela.

Cea mai frecventd pand a mecanismului de cuplare este griparea
pistonulut pe canelura elicoidald a axului, care se datoreste Imbicsirii
acestela cu un amestec de unsoare si praf. Defectul poate conduce la
mersul in gol al electromotorului si la distrugerea infasurarii rotorului.
Din aceeasi cauzd pinionul poate rdmine infepenit in pozitic cuplati. In
acest caz, dupd pornirea motorului, pinionul antreneazad rotforul electro-
motorului cu o turatie foarte mare si-i distruge infasurarea.

Dacad pinionul a rdmas cuplat, la pornirea motorului se aude un
zgomot anormal de roti angrenate ce se rotesc cu mare vitezd. In aceasti
situatie, se opreste imediat motorul si se remediazd defectiunea prin de-
montarea pinionului si spdlare cu benzind a mecanismului de cuplare.

8.7.9. PENELE INSTALATIEI DE ILUMINARE
SI SEMNALIZARE

Penele echipamentului de iluminare sint urmatoarele:

Intreruperile sau scurtcircuitarea conductoarelor, in care caz becu-
rile sint scoase din functiune. Cauzele intreruperilor pot fi diferite si
anume: arderea unui bec, arderea sigurantei fuzibile, ruperea unui con-
ductor ete.

Arderea filamentului becului se poate produce datoritd intrebuintarii
lui indelungate sau din cauza supravoltarii.

Arderea sigurantei fuzibile. Toate aparatele electrice sint legate de
tabloul de sigurante prin cabluri unifilare, iar circuitul electric se inchide
la masa masinii.
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In timpul functiondrii motorului, sau cind cheia se giseste in con-
tact si unul din aparatele electrice este pus in circuit, daci, datoritd unor
deranjamente, se produce un scurtcircuit, se ard imediat sigurantele si,
deci, aparatele respective sint scoase din functiune.

Sigurantele se gisesc in caseta lor pe torpedou sau sub acesta si sint
confectionate din sirmulite foarte subtiri montate in blocuri cilindrice izo-
latoare.

Unele autovehicule au sigurante automate si astfel se restabileste
curentul in circuit prin apasarea unu1 simplu buton ce se gaseste de obi-
cei sub tabloul de bord.

‘Sigurantele pot fi foarte usor inlocuite, dar nu inainte de a se ciuta
si remedia cauza care a provocat arderea lor.

Ruperea conductorului se intimpld mai rar. Depanarea se face prin
innddirea provizorie a conductorului si izolarea cu banda izolatoare.

Degradarea sau murddrirea oglinzii farurilor produc scaderea inten-
sitdtii luminoase a acestora. Este necesar, dupd caz, ca oglinda si fie
inlocuita.

In cazul in care defectiunile sistemului de iluminare pot fi reme-
diate partial, conducitorii automobilelor in pand sint obligati sd asigure
functionarea cel putin a farului din partea stingd. Daci sistemul de ilu-
minare nu functioneazi si nu se poate depista defectul pe parcurs,
automobilele nu vor mai circula in timpul noptii sau pe ceatd. Ele se
scot de pe partea carosabild, iar pozi{ia lor va fi semnalizati prin insta-
larea In fatd si in spate a cite unui triunghi reflectorizant.

Defectele echipamentului de semnalizare, in ceea ce priveste intre-
ruperile sau scurtcircuitele, sint aceleasi ca cele ale echipamentului de
iluminare. Dacd se produce defectarea releului semnalizatoarelor cu lu-
mind intermitentd, acesta trebuie inlocuit.



9.

Transmisia

Puterea dezvoltatd de motor este transmisd la rotile motoare de o
serie de organe care formeazid transmisia automobilului. Aceste organe
sint: ambreiajul, cutia de viteze,. transmisia principald si diferentialul.

9.1. AMBREIAJUL

Ambreiajul este organul de legaturd a transmisiei cu motorul, fiind
montat intre motor si schimbdtorul de viteze. Ambreiajul permite decu-
plarea si cuplarea lind a transmisiei cu motorul, in urmatoarele situatii:

— la plecarea automobilului din loc, cind trebule rotitd progresiv
transmisia, de la zero la turatia arborelui cotit necesard pentru a invinge
rezistenta la rulare si forta de inerfie a automobilului (puterea motorului
este direct proportionald cu turatia arborelui cotit);

— la schimbarea treptelor de vitezd, pentru ca rotile dintate ale
schimbatorului de viteze sd functioneze fira sarcini, realizindu-se o cu-
plare fard socuri.

Ambreiajul este siun organ de protectie al transmisiei, deoarece, la
un moment rezistent mai mare decit momentul pentru care a fost calculat,
ambreiajul patineazad. Patinarea ambreiajului se obtine prin alunecarea
placilor lui una fatd de alta.

Dupa principiul de functionare, ambreiajele se impart in: ambrelaJe
mecanice (cu frecare), ambreiaje hidraulice, ambreiaje combinate.

9.1.1. AMBREIAJE MECANICE

Ambreiajele utilizate la majoritatea automobilelor sint ambreiaje
mecanice, la care transmiterea momentului motor la celelalte organe ale
transmisiei se realizeazd prin fortele de frecare ce se dezvoltd intre doua
sau mai multe perechi de suprafete in contact.

La ambreiajele de automobil se disting trei parii principale (fig. 9.1):
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~— partea conducdtoare, formatd din piesele care sint permanent in
legaturd cu motorul (se rotesc totdeauna cind motorul functioneazi);
— partea condusd, care cuprinde piesele ce sint in legdtura cu trans-

misia automobilului;

T
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Fig. 9.1. Ambreiaj mecanic cu un singur

disc:
1 — wvolant; 2 — discul condus (al ambreiaju-
lui); 3 — placa de presiune; 4 — urechile plicii
de presiune; 5 — urechile din carcasa plicil de
presiune; 6 — pirghiile de debreiere; 7 — man-
sonul rulmentulul de presiune; 8 — rulmentul
de presiune; 9 — arcurile ambreiajului; 10 —
garniturs termoizolantd; 11 — carcasa plicli de
presiune; 12 - orificli de evacuare a ulelului.

— mecanismul de actionare,
compus din piesele ce transmit
comanda de actionare a ambreia-
jului.

Partea conducdtoare cuprin-
de: volantul 1, placa de presiune
3 si carcasa ei 11, arcurile 9 ale
ambreiajului, pirghiile de debre-
iere 6.

Placa de presiune 3 impreu-
nd cu carcasa 11 sint fixate de
volant prin intermediul unor su-
ruburi. Suprafata lustruitd a pla-
cii de presiune este una din su-
prafete active de frecare ale am-
breiajului.

Arcurile ambreiajului 9 apa-
sd placa de presiune 3 cu o anu-
mitd fortd, care si asigure trans-
miterea de citre ambreiaj a cu-
plului maxim al motorului. Arcu-
rile sint asezate intre placa de
presiune si carcasd, avind fiecare
bucse de ghidare. Ambreiajele pot
avea arcuri periferice sau un sin-
gur arc central.

Pirghiile de debreiere 6 sint
articulate la urechile 4 si 5§ ale
plicii de presiune si la carcasa.
Capetele pirghiilor, asupra carora
apasd rulmentul de presiune 8,
trebuie sd se afle toate in acelasi
plan, perpendicular pe axa ambre-
iajului. Acest lucru se realizeaza
prin suruburile de reglaj. In ulti-
mul timp pirghiile de debreiere

cit si arcurile sint inlocuite printr-o diafragmd (Dacia 1300, Fiat 850,
Renault 10, Renault 16 etc.), formata dintr-un disc de ofel, avind téieturi
radiale. Diafragma, care echivaleazd cu o serie de pirghii elastice asezate
circular, se reazemi pe un inel de ofel care constituie linia ei de arti-
culatie.

Partea condusd a ambreiajului este formatd din discul ambreiaju-
lui 2, montat intre volantul 1 si placa de presiune 3; discul este solidari-
zat, la rotatie, cu arborele primar al schimbitorului de viteze.
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Discul. ambreiajului se compune dintr-un disc de otel, prevazut cu
tiieturi radiale pentru a-i da elasticitatea necesara. Pe discul metalic se
monteazd, prin nituri cu cap inecat, garniturile de frecare din ferodo (ma-
terial care are un coeficient de frecare mare). In scopul unei cupléri line
a ambreiajului, intre discul metalic si garnitura de frecare, in partea
dinspre schimbditorul de viteze, sint montate arcuri lamelare. Un capat
al arcului este nituit la discul metalic, iar celdlalt capat la garnitura de
frecare. Arcurile sint indoite in asa fel, Incit, in stare liberd, intre disc si
garniturd existd un joc. La cuplarea ambreiajului, pe méisurd ce se eli-
bereazd pedala, discul de presiune se deplaseazd spre volant, comprimind
arcurile lamelare ale discului de frecare, si, astfel, momentul transmis
creste treptat, ceea ce conduce la o cuplare lind a ambreiajului. Mon-
tarea discului ambreiajului pe arborele primar al schimbatorului de viteze
se face cu ajutorul unui butuc cu caneluri, de flansa caruia este fixat
prin nituire (de mentionat cd nu la toate tipurile de automobile discul
de ambreiaj se monteazd pe arborele primar al cutiei de viteze).

In scopul protejarii transmisiei contra oscilatiilor la rdsucire, discul
ambreiajului este previdzut cu un sistem de amortizare, cu frictiune sau
hidraulic. Sistemul de amortizare cu frictiune este cel mai rdspindit. La
discul ambreiajului prevdzut cu amortizor prin frictiune, fixarea discului
metalic de flansa butucului se face prin arcuri elicoidale. Arcurile sint
montate in stare comprimats, In ferestre practicate in flansa butucului si
in discul metalic. In acest fel, momentul motor de la discul metalic la
flansa butucului se transmite prin arcurile precomprimate. In cazul cind
prin ambreiaj nu se transmite nici un moment, ferestrele din discul me-
talic si flansa butucului coincid. La transmiterea momentului, deci la cu-
plare, forta se transmite prin arcuri, care se comprima, iar discul se de-
plaseazi fatd de flansd, primind o deplasare unghiulard, In acest mod se
realizeazd legitura elasticd Intre butuc si disc, care conduce la amorti-
zarea oscilatiilor de rdsucire. Totodatd se realizeaza si o cuplare mai lind
a motorului cu transmisia.

In timpul cuplirii ambreiajului, arcurile ambreiajului 9 dezvoltad o
fortd de presare asupra discului de presiune 3 si acesta, la rindul siu,
asupra discului de frecare 2, suficientd pentru ca frecarea care ia nastere
intre aceste doud discuri si volant s poati transmite momentul motor la
cutia de viteze.

La debreiere, cind conducatorul automobilului apasi asupra pedalei,
furca de debreiere Impinge rulmentul de presiune 8 Inainte. Acesta
actioneazd capetele pirghiilor de debreiere 6, care deplaseazi discul de
presiune 3 invingind forta arcurilor 9. In felul acesta, discul de frecare 2,
nemaifiind presat asupra volantului I si disparind forta de frecare, se va
opri, odatd cu arborele primar al schimbditorului de viteze.

Mecanismele de actionare a ambreiajelor pot fi cu comandi meca-
nicld sau cu comanda hidraulica.

Ambreiajul cu comandd mecanicd este format dintr-un sistem de
pirghii si arcuri, care asigurd cuplarea si decuplarea ambreiajului.
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Mecanismul cu comandd hidraulicd (fig. 9.2) se compune, in princi-

pal, din:
— pedala ambreiajului 1, cu arcul de rapel 13;
— pompa centrald a ambreiajului 3, cu rezervorul de lichid ce se

monteazad pe torpedou in partea exterioari;
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Fig. 9.2. Ambreiaj cu comanda hidraulica:
1 — pedala ambreiajului; 2 — tija pompel centrale; 3 — cilindrul pompei;
4 — pistonul pompei; 5§ — arcul pistonului; 6 — conduetd; 7 — cilindru receptor;
8 — pistonul cilindrului receptor; 9 — tija cilindrului receptor; 10 — furci de
debreiere; 11 — surub de reglaj; 12 == arc; 13 — arcul pedalel; 14 — arc;

15 — discul condus; 16 — placid de presiune; 17 — arcul ambreiajului; 18 ~ pir-
ghie de debrelere; 19 — surubp; 20 — mangonul si rulmentul de presiune; 21 —.car-
casa ambreiajului; 22 - carcasa discului de presiune.

— cilindrul receptor 7, fixat de carterul ambreiajului prin interme-
diul unor suruburi;

— conducta de legdturd 6 dintre pompa si cilindru;

- furca de debreiere 10;

— rulmentul de presiune 20.
La ap#isarea pedalei ambreiajului 1, pistonul 4 din pompa centrala

se deplaseaza si trimite lichidul, prin conducta de legaturd 6, la cilindrul
receptor 7. Prin intermediul tijei 9, pistonul cilindrului receptor va actio-

na furca 10, producind debreierea.
La eliberarea pedalei ambreiajului I, arcurile 12 si 13 readuc me-

canismul in pozitia initiala.
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9.1.2. AMBREIAJE HIDRAULICE

Ambreiajele hidraulice se folosesc din ce in ce mai mult in construc-
tia automobilelor moderne. Spre deosebire de ambreiajele mecanice, am-
breiajul hidraulic realizeazi o demarare mai lind a automobilului, amorti-
zarea oscilatiilor de rdsucire si deplasarea automobilului in priza directa
<hiar la viteze foarte reduse.

La acest tip de ambreiaj nu existd o legdturda mecanicid intre arbo-
rele motor si cutia de viteze. Transmisia momentului motor se face prin-
tr-o actiune hidraulica.

Ambreiajul hidraulic este format dintr-o pompéa centrifugd montata
pe arborele motor, prin intermediul unui butuc fixat pe flansa arborelui
cotit. In cazul ambreiajului hidraulic pompa centrifugd tine si locul vo-
lantului.

Pe arborele condus al ambreiajului hidraulic se afli montatid o tur-
bina. Atit pompa cit si turbina au in partea interioarad palete radiale plane
Spatiul cuprins intre doud palete succesive si peretele pompei sau al tur-
binei se numeste compartiment. Intreg ansamblul este inchis intr-o car-
casd etansd, al cdrei volum este umplut in proportie de 85%/ cu ulei pen-
tru turbine.

Transmiterea momentului la ambreiajul hidraulic se face astfel: la
functionarea motorului, prin intermediul arborelui cotit este antrenata
pompa centrifugd si paletele pompei centrifuge transmit uleiului o mis-
care de rotatie. Sub actiunea fortei centrifuge, particulele de ulei sint
aruncate spre periferie, intrd in cavititile dintre paletele turbinei si, lo-
vindu-se de acestea, transmit turbinei miscarea de rotatie.

In timp ce la ambreiajele mecanice ambreierea se datoreste freca-
rii dintre suprafetele de frecare ale ambreiajului, in cazul ambreiajelor
hidraulice ambreierea rezulti dintr-o dubli transformare de energie.

Prima transformare are loc in pompa centrifugd, care transforma
energia mecanicd a motorului in energie hidraulicd a uleiului, iar a doua
in turbind, care transformd energia hidraulicd a uleiului in energie meca-
nica la arborele condus.

9.1.3. AMBREIAJE COMBINATE

Pentru marirea confortului, la multe autoturisme moderne, se utili-
zeazd ambreiaje combinate, care permit automatizarea actionérii lor.

Ambreiajele combinate sint formate, de reguld, dintr-un ambreiaj cu
frictiune, combinat cu un ambreiaj centrifugal, hidraulic sau electromag-
netic.

La ambreiajul combinat mecanic-centrifugal, pentru pornirea din
loc se foloseste un ambreiaj centrifugal, iar pentru schimbarea vitezelor,
un ambreiaj monodisc cu frictiune, montate in serie.

La automobilele echipate cu schimbitoare de vitezd obisnuite, am-
breiajul hidraulic se foloseste impreund cu un ambreiaj mecanic cu fre-
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care (fig. 9.3). Necesitatea utilizarii unui ambreiaj cu frecare se explica
prin faptul ci, datorita alunecarii permanente dintre rotoarele pompei si
turbinei, In ambreiajul hidraulic, chiar la furatii mici, existd un moment
care, desi mic, ingreuneaza cuplarea rotilor dinfate sau produce socuri
asupra lor. Folosirea ambreiajului hidraulic este posibild cind automobilul

i
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@

Fig. 9.3. Ambreiaj combinat hidraulic-mecanic:

1 — arbore cotit; 2 — pompa centrifugid; 3 — turbini;

4 ~— sensul circuituluil fluidului in pompda la tracfiune;

5 — sensul circuitului fluidului in turbin& la tractiune;

6 ~ buson de umplere; 7 — ambrelaj mecanic; § — ar-
bore primar; 9 — garnitura.

(io1]
N

-

are un schimbitor de viteze cu roti planetare, care permite schimbarea

vitezelor sub sarcina.
In cazul ambreiajului combinat hidraulic-mecanic, ca ambreiaj de

pornire se foloseste ambreiajul hidraulic, iar pentru schimbarea viteze-
lor, ambreiajul mecanic cu frictiune.

9.2. CUTIA DE VITEZE

In miscarea sa, automobilul este supus unor forte ce se opun depla-
sirii acestuia, numite si rezistente la inaintare, care sint: rezistenta la ru-
larea rotilor; rezistenta aerului; rezistenta datoriti pantei; rezistenta la
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accelerare. Rezistenta datoritd pantei se opune numai la urcarea pe o
cale inclinata, la coborire transformindu-se in fortd activi.

Variatia intr-o gama foarte mare a rezistentelor la inaintare a im-
pus necesitatea de a include In lantul cinematic al transmisiei automobi-
lului un organ cu ajutorul caruia s& se poatd modifica, in limite destul de
largi, valoarea momentului transmis de la motor la rotile motoare. Inci
de la primele inceputuri ale automobilului acest organ a fost cutia de vi-
teze, care existd si astdzi In constructia automobilului,

La automobilele destinate si circule pe drumuri grele, automobile
construite cu toate osiile motoare, s-a prevazut, pe lingd cutia de viteze,
si un reductor distribuitor.

Cutia de viteze se monteazi, in general, intre ambreiaj si transmi-
sia cardanicd. La automobilele construite dupid conceptia ,,totul in fatd«
sau ,,totul in spate® dispare transmisia cardanici, astfel cd cutia de viteze
se afld intre ambreiaj si diferential. Prin intermediul cutiei de viteze se
realizeazd: modificarea fortei de:tractiune la rotile motoare, in functie de
rezistentele la fnaintare ale automobilului; mersul inapoi al automobilu-
lui, fArd a inversa sensul de rotatie a arborelui motor; intreruperca lega-
turii dintre motor si restul transmisiei in timpul pornirii motorului sau in
timpul! stationirii automobilului.

Cutiile de viteze se pot clasifica in doud categorii, tinind seama de
principiul de functionare: cutii de viteze cu etaje (in trepte) si cutii de
viteze continue.

Cutiile de vitezd din prima categorie au un numdir determinat de
rapoarte de transmitere, fiind compuse din mai multe angrenaje de roti
dintate. Raportul de transmitere este raportul dintre numaérul de dinti ai
rotilor dintate in angrenare sau raportul dintre diametrele lor primitive
ori dintre razele respective.

Numaérul etajelor variazd de la trei (la unele autoturisme) pini la
sase (la autocamioanele cu motoare diesel). Majoritatea autoturismelor
au cutii de viteze cu patru etaje. Dupd felul miscérii arborilor, cutiile
de viteze cu etaje pot fi: normale, la care arborii au axa geometricd fixa;
planetare, la care unii arbori ai cutiei de viteze au o miscare de revolutie
in jurul unui ax central.

Cutiile de viteze continue utilizate la automobile au un numar in-
finit de trepte de viteze si pot fi: mecanice, hidraulice, electrice.

Cutiile de viteze continue mecanice sint aplicate in 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 si la unele autobuze.

Din punct de vedere al modului de schimbare a etajelor, cutiile de vi-
teze se pot clasifica in:

— cutii d= viteze cu comandi directd, la.care efortul necesar pen-
tru schimbarea etajelor este cel al-conducitorului auto;

— cutii e viteze cu servo-comand4, la care conducidtorul auto exe-
cutd numai o parte din manevrele necesare schimbarii vitezelor, efortul
necesar fiind dut de un servo-mecanism;
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— cutii de viteze cu comandd automatd, la care conducdtorul auto
nu face altceva decit si actioneze pedala de acceleratie, schimbarea eta-
jelor realizindu-se automat, cu ajutorul unor mecanisme.

9.2.1. CUTII DE VITEZA CU COMANDA DIRECTA

Cutia de viteze cu comandd directd (normald) are in componenta sa
urmitoarele mecanisme: mecanismul reductor (schimbdtorul de viteze
propriu-zis); mecanismul de comanda.

Schema de organizare a cutiilor de.viteze se realizeaza in functie de
destinatia automobilului dar, indiferent de schema de organizare, meca-
nismele pentru schimbarea vitezelor se gisesc inchise intr-o carcasid de
forma.unei cutii, turnatd din fontd, aluminiu ete., care se fixeazd pe car-
casa ambreiajului, cu suruburi. Capacul cutiei de viteze serveste ca suport
pentru organele mecanismului de comanda si pentru fixarea si zdvorirea
etajelor.

Mecanismul reductor serveste la transmiterea momentului motor si
la modificarea raportului de.transmitere, constituind partea principald a
cutiei de viteze.

2 5 3 g & 7
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Fig. 9.4. Schema cinematici a schimbétorului
de viteze cu trei arbori:

1 — arbore primar; 2 — pinion de prizi directi; 3, 5,

6, 8 12, 13, 14 i 15 — rotl dintate; 4 ¢ 7 — arbori au-

xiliari; 9 — arbore Intermediar; 10 §i 11 — royi supli-
mentare; 16 — sincronizator.

Mecanismul reductor (fig. 9.4) se compune din:

— arborele primar 1, care prin intermediul ambreiajului primeste
miscarea de rotatie de la.arborele motor;

~— arborele secundar 7, montat in prelungirea arborelui primar, care
transmite cuplul motor la arborele cardanic;
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— arborele intermediar 9, montat paralel fatd de arborele primar
si secundar;

— arborele auxiliar 4, montat paralel cu ceilalti arbori, prin care se
realizeazd mersul inapoi al automobilului.

Pe arborele.primar se afld pinionul de prizd directd 2. Arborele se-
cundar sustine elementele de cuplare: roata mobila 6 si sincronizatorul 16,
precum si rotile dintate 3 si 5, montate liber pe el. Arborele intermediar
sustine roata angrenajului permanent 15 si pinioanele 8, 12, 13 si 14 .ale
diferitelor trepte de vitezd.

Prin deplasarea rotii mobile 6 spre dreapta, aceasta se cupleaza cu
pinionul 8. Momentul se transmite de la arborele primar 1, prin rotile din-
tate 2 si 15, la arborele intermediar. Prin angrenajul format de rotile 8 si
6, momentul se transmite la arborele secundar 7. Aceastd pozitie cores-
punde vitezei 1.

Viteza II se realizeazd prin rigidizarea rotii 5 cu arborele secundar,
deplasind roata 6 spre stinga. Vitezele III si IV se cupleazd cu ajutorul
sincronizatorului 16..La deplasarea spre stinga a sincronizatorului se ri-
gidizeaza arborele primar cu cel secundar. Modul acesta de transmitere
a momentului se numeste prizd directa.

Mersul inapoi se obtine prin introducerea unei perechi de roti su-
plimentare 10 si 11 si deplasarea acestora spre stinga.

La solutiile constructive ale automobilului ,,totul in fatd% (Dacia 1300,
Renault 16) sau ,,totul in spate® (Dacia 1100, Fiat 850) se utilizeazi schim-
batoare de viteze normale cu doi arbori (fig. 9.5).

Fig. 9.5. Schema cinematicid a schimbito-
rului de viteze cu dot arbori:
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1 — arbore primar; 2...6, 8 9 sl 11...13 —roti %
dintate; 7 si 10 — mecanisme de cuplare;
14 — arbore secundar; 15 — pinion conic. 17 C
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In aceste cazuri transmisia cardanici este eliminatd din transmisia
automobilului.

La schimbatoarele cu doi arbori, momentul se transmite de la ambre-
iaj la arborele primar 1 si de aici,-prin una din perechile de roti, la ar-
borele secundar 14. Pinionul conic 15 al arborelui secundar (pinionul de
atac) angreneaza direct cu coroana dinfatd.a diferentialului. Cuplarile di-
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feritelor viteze se fac cu ajutorul mecanismelor de cuplare 7 si 10, precum
si cu roata mobila 11.

Diferitele trepte.de vitezd se realizeaza astfel:

— viteza I: roata 2 cupleazi cu roata 11;

— viteza II: roata 3 cupleaza cu roata 9;

— viteza III: roata 4 cupleazi cu roata §;

— viteza IV: roata 5 cupleaza cu roata 6;

— mersul Inapoi: se cupleazd rotile 2—11—12—13.

Arborele primar, care este si arborele ambreiajului, face corp co-
mun cu primul pinion al cutiei de viteze (pinionul,de prizd directd), fiind
previzut cu o danturd suplimentari exterioard. El se sprijind, la capete,
pe rulmenti. '

Arborele secundar este prevédzut cu caneluri pe toatd lungimea lui
sau numai partial si se sprijini, de asemenea, pe rulmenti.

Arborele intermediar poate fi realizat in doud variante:

— cu roti individuale, fixate prin pani pe arborele intermediar. In
acest caz, arborele intermediar se sprijind pe doi rulmenti montati in car-
terul’cutiei de viteze;

— cu bloc de rotfi dintate, montat prin intermediul unor rulmenti
pe un ax fixat in carter.

Cutiile de vitezd moderne au pentru etajele inferioare roti:dintate
cu dinti drepti (fiind mai putin solicitate), iar etajele superioare (folo-
site mai des) sint prevazute.cu roti dintate cu dinti inclinati (silentioase).

Pentru obtinerea unui etaj de vitezid este necesard cuplarea unei
roti dintate de pe arborele secundar, cu o roatd dintatd de pe arborele
intermediar. Cuplarea etajelor-se poate realiza prin roti dintate cu depla-
sare axiald sau roti dintate permanent angrenate si mufe de cuplare.

Cuplarea rotilor dintate cu deplasare axiala se face in felul urmétor:
roata -dinfatd de pe arborele intermediar este fixatd cu pand, iar roata
dintatd de pe arborele secundar se poate deplasa axial, fiind insi solidara
la rotatie cu arborele, datoritd canelurilor. Cuplarea are loc prin deplasa-
rea rotii.de pe arborele intermediar. Acest mod de cuplare se foloseste
mai ales la autocamioane, la etajele inferioare, care nu se manevreazd
numai la pornirea automobilului; aceasta din cauza dezavantajului pe
care-l prezinti, si anume: cuplarea rotilor se face cu zgomot si cu uzura
dintilor, datoritd vitezelor diferite ale acestora.

Pentru a solutiona pariial acest dezavantaj, partea laterald a dintilor
care intrd in angrenare este inclinata si rotunjita. »

Majoritatea cutiilor de vitezd ale autoturismelor moderne sint in-
zestrate cu un mecanism suplimentar, sincronizatorul, care dd posibilita-
tea si se cupleze rotile dintate, numai dupid ce vitezele unghiulare ale ro-
tirii arborelui secundar si. pinionului vitezei care se cupleazd au fost in
prealabil egalizate. Cuplarea rotilor dintate in acest caz se.face fard zgo-
mot. In prezent se monteazi sincronizatoare si in schimbétoarele de vi-
teze ale autocamioanelor.

Sincronizatoarele pot fi'de doud tipuri: cu presiune constantd si cu
inertie.
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Sincronizatorul cu presiune constantd (fig. 9.6) se compune din:

— un manson (butuc) fixat pe arborele secundar 8 prin intermediul
unor caneluri 13 care ii permit numai deplasari axiale, fiind prevazut pe
fiecare parte laterald cu o suprafatd conicd; de asemena, butucul are loca-
suri in care intrd arcurile 3 si bilele de sigurantd 12; mansonul este pre-
vazut cu o danturd exterioard 11;

7 2 3456 6

Fig. 9.6. Schema unui sincronizator cu pre-
siune constanta:

1 — coroana (ine! exterior); 2 — sant pentru
furca de comandid; 3 — arc; 4 -— mangon;
5 — con de sincronizare; 6 — danturid de cu-
plare a rotii; 7 — roati dintatd (pinion); 8 —
arbore secundar; 9 — roata de pe arborele in- /
termediar; 10 — dantura coroanel; 11 — dan-
tura mansonului; 12 — bile de solidarlzare; 73 =
13 — canelurile arborelui secundar.

T
I
i

L=

/4 b4 =

-- o coroand (inel exterior) 1 cu danturd interioard 10, care poate
aluneca lateral pe mansonul 4; la periferie, coroana este prevazutd cu un
locas 2, in care intrd furca cutiei de viteze; de asemenea, la partea inte-~
rioard, in coroand se afld locasuri pentru bilele de solidarizare;

— un numdr de bile de solidarizare 12, actionate de arcurile 3,
care solidarizeaz& mansonul 4 si coroana 1.

Rotile dintate 7, care sint cuplate, au previzute danturi speciale de
angrenare 6, aseméanitoare cu dantura coroanei. Butucul acestor roti este
prevazut cu o porfiune conicd 5, de aceeasi inclinatie (conicitate) ca a lo-
casurilor conice ale mansonului.

Cind se manevreazad maneta schimbatorului de viteze, pentru un etaj
oarecare, furca deplaseaza coroana 1. Datorita bilelor 12, odatd cu coroana
1 se va .deplasa si mansonul 4, pind cind suprafetele conice vin in con-
tact. Ca urmare a frecarii dintre aceste suprafete, vitezele de rotatie ale
mansonului 4 si ale rotii dintate 7 se vor, egala treptat. Dacid se impinge
mai departe maneta, bilele 12 inving rezistenta arcurilor 3 si sint impinse
in locasul lor din mansonul 4, iar coroana alunecd pe mansonul 4 pind cind
dintii sai interiori 10 vor angrena cu dantura de cuplare 6 a rotii dintate.

Acest sincronizator prezintd dezavantajul cd necesiti o anumita ex-
perient{d din partea conducitorului si anume: deplasarea manetei trebuie
facutd cu o pauza in care are loc sincronizarea. Dacid se forteazi maneta,
mecanismul face zgomot, iar dintii se pot deteriora.

Pentru a se inlatura acest dezavantaj, schimbitoarele de witeze ale
automobilelor moderne au sincronizatoare cu inertie, la care, oricit s-ar
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forta maneta, angrenarea nu poate incepe decit dupa realizarea sincro-
nizéirii, iar schimbarea de vitezi se face fara nici un zgomot.

Sincronizatorul cu inertie se compune din:

— mansonul .(butucul) sincronizatorului, fixat pe arborele secun-
dar prin intermediul unor caneluri care ii permit numai deplasari axiale;
la partea exterioard, butucul este prevazut cu o dantura dreapti si o' se-
rie. de canale; la unele tipuri de autoturisme, in canale sint practicate lo-
casurile in care intrd arcurile si bilele de solidarizare;

— coroana (inelul exterior) prevazutd cu o danturd interioara prin
intermediul cdreia se poate deplasa.axial pe butuc; la periferie, coroana
este previzuta cu un licas in care intrd furca de comandi; in mijlocul por-
tiunii dintate a coroanei este executat un canal semicircular;

— inelele de blocare, care se gasesc 'de o parte si de alta a butu-
cului; aceste inele sint confectionate din bronz si la partea exterioari sint
prevazute cu coroane dintate cu dinti drepti; unele inele sint previzute cu
trei ldcasuri in care intrd pldcutele sincronizatorului;

— plédcutele sincronizatorului, care fac legatura intre inelele de blo-
care si butuc; pliacutele sint introduse in canalele exterioare ale butucului
sincronizatorului;

— un numdr de bile de solidarizare actionate cu arcuri, care solidari-
zeazd butucul cu mansonul.

Rotile dintate care sint cuplate au/previzute coroane cu dinti drepti.
cu acelasi pas ca al coroanelor dintate ale inelelor de blocare. Butucul
acestor roti este previdzut cu o porfiune conicd de aceeasi inclinatie ca
a ldcasurilor conice ale inelelor de blocare.

Pentru obtinerea unui etaj de vitezd, coroana este miscatd din pozi-
tia neutrd, cu ajutorul mecanismului de comanda, care trage dupa sinesi
placutele, deplasindu-se impreuna, pind cind placutele vin in contact cu
fetele frontale ale ldcasurilor din inelul de blocare. Placutele apasé inelul
de blocare pe suprafata conicid a rotii dintate a etajului de vitezd care se
cupleazi. Prin frecarea.care ia nastere intre suprafetele conice in contact,
inelul de blocare se roteste putin, in sensul rotirii pinionului, atit cit ii
permite jocul dintre placutd si locasul de pe partea laterald a inelului
de blocare. In aceastd situatie, dintii inelului de blocare vin in dreptul din-
tilor coroanei, impiedicind. deplasarea sa mai departe.

Cind vitezele unghiulare s-au egalat, se produce angrenarea intre
dintii coroanei si ai inelului de blocare, astfel incit coroana se poate de-
plasa.mai departe, invingind forta arcurilor si impingind bilele de solida-
rizare in locasul lor din pldcute, iar dantura ei va angrena cu dantura
rotii dintate a etajului care se cupleaza, fard zgomot.

Mecanismul de comanda serveste la cuplarea si decuplarea perechi-
lor de roti.dintate, in scopul obtinerii diferitelor etaje. In -afard de acesta,
prin mecanismul de comandd se mai realizeazi: fixarea etajelor, in scopul
de a nu se permite decuplarea sau cuplarea rotilor dintate decit.la inter-
ventia conducétorului, si zdvorirea etajelor, adicd impiedicarea cuplarii
simultane a doud etaje.
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Pentru satisfacerea acestor cerinte, mecanismul de comandi este pre-
vazut .cu dispozitive de fixare si zdvorire. Comanda se realizeazi cu aju-
torul unei pirghii, plasatd in mijlocul podelei sau pe coloana volanului de
directie (sub volan).

In primul caz, maneta pentru schimbarea vitezelor este oscilanti in
lagdrul sferic al capacului schimbatorului de viteze si poate oscila paralel
si perpendicular pe axa longitudinald a automobilului. Partea sferici
(nuca) pirghiei este apdsatd in permanenti de cidtre un arc, in locasul sfe-
ric al capacului.

Schimbarea etajelor se obtine prin deplasarea rotilor dintate sau a
mufelor de cuplare pe arborele respectiv. Aceasti deplasare este ficutd
cu ajutorul unei furci, care este fixatd in licasul sau gulerul rotii dintate
ori a mufei de cuplare. Furca, la rindul ei, este fixatd, pe o tij4, culisanti
in locasurile ei din capacul‘schimbétorului de viteze. Tijele culisante sau,
in unele cazuri, furcile sint prevéizute cu licasuri in care intrd capétul in-
ferior al pirghiei.

Prin deplasarea pirghiei in plan perpendicular pe axul longitudinal
al automobilului, capétul inferior al acestuia va patrunde in unul din loca-
surile tijelor sau furcilor, in functie de etajul dorit. Prin deplasarea pir-
ghiei intr-un.plan paralel cu axul longitudinal al automobilului, se cu-
pleazd etajul corespunzator. Numarul tijelor si al furcilor este diferit de
la un automobil la altul, in funciie de numarul de etaje al schimbatoru-
lui de viteze.

Mecanismul de comandi cu pirghie oscilantd se foloseste aproape la
toate ,autocamioanele, precum si la autoturisme (Dacia 1100, Dacia 1300,
Fiat 850 etc)).

La unele autoturisme (Volga, Renault 16 etc.) mecanismul de co-
mandd a cutiei de viteze are maneta de viteze pe coloana volanului.,In
acest caz, prin ,rotirea manetei intr-un sens sau altul, miscarea se trans-
mite printr-un ax la o pirghie, iar de aici, prin in-
termediul unei tije, la pirghia de comanda a furcilor
etajelor respective.

Mecanismul de comandi cu maneta de viteze
pe coloana volanului se gaseste montat pe partea la-
terald a cutiei de viteze.

Fixarea etajelor este ficutd de citre un dispo-
zitiv de fixare (fig. 9.7). Fiecare tiji culisantd este
prevazutd cu trei orificii semisferice. Orificiile ex-
treme corespund etajelor pe care le realizeazi furca
respecti\_/é, iar ce:l din n?ijlqp corespunde pungtu}ui Fig.'9.7. Dispozitiv de
mort. Distanfa dintre orificii este astfel aleasd, in- fixare a etajelor cu
cit sd asigure cuplarea etajului respectiv in pozifia bilad:
in care rotile dintate corespunzétoare angreneazi pe 1 — bild; 2 — are.
toata lungimea dintilor.

Intr-un locas, executat in capacul cutiei de viteze, exista deasupra
fiecdrei tije o bila I, presatd in una din orificiile tijei de cétre un arc 2.
Tensiunea arcului este astfel aleasd, incit bila si impiedice deplasarea ti-
jel sub actiunea trepidatiilor sau a fortelor axiale. La schimbarea etajelor,
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maneta de schimbare a vitezelor trebuie actionatd cu o oarecare fortd pen-
tru a Invinge presiunea arcului 2 si a ridica bila I din scobiturs, permitind
tijei si se deplaseze in lungul axei sale.

In ultimul timp, se observa o revenire progresivi la plasarea mane-
tei in mijlocul podelei, mai ales la automobilele cu mai mult de trei vi-
teze de mers inainte, deoarece plasarea manetei sub volan necesitd-articu-
latii numeroase care conduc la jocuri mari si deranjamente frecvente.

Pentru a impiedica angrenarea simultand a doud perechi de roti din-
tate cu rapoarte de transmitere diferite, situatie care ar duce la ruperea
dintilor de la rotile dintate sau de la mufele de cuplare, se foloseste un
dispozitiv de zdvorire. Acest dispozitiv blocheazd automat toate celelalte
tije in pozitia corespunzatoare punctului mort, atunci cind una din'tije se
deplaseaza.

Zavorirea etajelor se realizeaza in felul urmator (fig. 9.8): tijele culi-
sante extreme I si 5 au in planul orizontal, pe partea interioard, cite un
orificiu semisferic. Tija centrald 3 are in planul orizontal doud orificii se-
misferice si este prevazutd cu un orificiu in care se giseste un mic stift
4. Intre tijele-extreme si cea centrald se gésesc doud opritoare 2 si 6. Pen-
tru pozitia punctului mort, toate orificiile se afld pe aceeasi linie, iar in-
tre opritoare si orificii existd un mic joc. Dacd se deplaseazi tija centrala 3,
ea va actiona asupra opritoarelor 2 si 6, care vor iesi din scobiturile tijei si
vor patrunde in giurile tijelor extreme 1si5. In felul acesta se vor bloca
tijele extreme si nu se vor elibera pind cind tija centrald nu este readusi
in pozitia punctului mort.

In cazul deplasdrii tijei extreme, opritorul 2 va iesi din scobitura
acesteia 'si va intra in scobitura tijei centrale; astfel se va deplasa stiftul
4 in scobitura de pe partea cealalti a tijel centrale. Prin aceastd deplasare,
stiftul 4 va obliga opritorul 6:sd pdtrunda in scobitura tijei; astfel tija cen-
trald si tija extrema sint blocate in pozitia punctului mort.

Dispozitivul de zévorire se intilneste la schimbatoarele de viteze ale
automobilelor care au maneta de schimbare a vitezelor plasatd la podea.
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Fig. 9.8. Dispozitiv de zivorire a eta-
jelor:

1, 3, 5§ — tiJa culisant#; 2 — opritor; 4 —
gtift; 6 — opritor.

9.2.2. SCHIMBATCARE DE VITEZE CU ROTI PLANETARE

Schimbétoarele de viteze cu roti;planetare sint montate mai ales la
transmisiile automate. Ele sint formate din mai multe grupuri de pinioane
planetare, permanent angrenate.
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Treptele de vitezd se cupleazi prin comanda unei frine sau unui am-
breiaj, care sint actionate de un dispozitiv automat, in functie de viteza
automobilului si de pozitia pedalei de acceleratie.

Un angrenaj planetar (fig. 9.9) se compune din:

— un pinion central I numit solar, care este solidar cu arborele con-
ducator;

— doud, trei sau patru pinioane planetare
(sateliti) 4, 5, 6 si 7, montate liber pe axele lor,
care sint fixate in platoul portsatelitilor 2, aces-
ta din urma fiind solidar cu arborele condus;

— coroana 3, cu danturd intericara;

— frine sau ambreiaje pentru imobiliza-
rea pinioanelor.

In cazul pozitiei neutre, miscarea se trans-
mite de la pinionul central la sateliti. Deoarece
platoul portsatelitilor impreuna cu arborele pri-
mar nu se rotesc, datoritd rezistentelor pe care
le intimpind automobilul, satelitii se vor roti Fig. 9.9. Angrenaj planetar:

in jurul axelor lor, antrenind si coroana. R e B

_ Pentru obtinerea unui etaj, este necesar % - cofoana cu danird iates
sd se blocheze sau si se frineze coroana sau netare (sateliti).
portsatelitii. Dacd se imobilizeazd cu frina co-
roana, miscarea se va transmite de la pinionul central la sateliti, care
se rotesc In jurul axei lor antrenind si platoul portsatelitilor si, odati ci

acesta, arborele condus.

In felul acesta, prin frinarea diferitelor elemente ale angrenajului
planetar se pot obtine diferite trepte de viteza.

Cutiile de viteze cu roti planetare prezinti fati de cele .normale ur-
maétoarele avantaje: functionare mali linistitd; cuplare si decuplare a trep-
telor de vitezd fara socuri; schimbarea vitezelor nu cere o indeminare spe-
ciald; viteza medie a automobilului este mai ridicatd, deoarece schimba-
rea etajelor se efectueazd foarte repede. In schimb, pretul de cost este
mai ridicat datoritd complexitatii lor constructive.

9.3. REDUCTORUL-DISTRIBUITOR

La automobilele cu capacitate mare de trecere peste anumite tere-
nuri si care au doud sau trei punti motrice, pe lingd cutia de viteze se mai
foloseste si o cutie de distributie (reductor), montatd intre schimbatorul
de viteze si arborele cardanic.

Reductorul serveste la distribuirea momentului motor la toate pun-
tile motoare. In acelasi timp, reductorul poate modifica si rapoartele de
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transmitere pentru toate etajele cutiei de viteze, prin prezenta a doua
etaje proprii.

Dupid numérul etajelor proprii, reductoarele se pot clasifica in: re-
ductoare cu un etaj (reductoare propriu-zise) si cu doud etaje (reductoare-
distribuitoare).

Reductorul propriu-zis realizeazi numai o distribuire a momentului
motor la toate puntile motoare.

Reductorul-distribuitor transmite momentul motor la puntile mo-
toare si, in acelasi timp, modifica si raportul de transmitere. Prin.mirirea
raportului de transmitere, automobilul va putea sd urce pante de 40...
50° si va putea trece prin terenuri grele chiar si atunci c¢ind tracteazé o
remorca.

9.4, TRANSMISIA CARDANICA

Transmisia cardanicd serveste la transmiterea miscarii de la arbo-
rele secundar al cutiei de viteze la axul rotilor motoare ale automobilului,
unghiul dintre aceste doua axe fiind variabil.

Variatia unghiului se datoreste faptului ci puntea din spate nu este
rigid legatd de cadrul automobilului, c¢i este suspendatd pe arcuri, avind
astfel posibilitatea de a-si schimba pozitia fa4d de cadru la cea mai mici
incovoiere a arcurilor.

Transmisia cardanica se compune din articulatiile cardanice, arborele
cardanic si sprijinirile intermediare.

9.4.1. ARTICULATII CARDANICE

Se numesc articulatii cardanice mecanismele de legaturd dintre doi
arbori care se rotesc, axele acestora facind un anumit unghi intre ele.

Din punct de vedere constructiv, articulatiile cardanice se clasifici
in: articulatii cardanice rigide si articulatii cardanice elastice, iar dupi
viteza unghiulard care se obtine la arborele condus, articulatiile carda-
nice se clasificd in: articulatii cardanice cu vitezd unghiulard variabild si
articulatii cardanice cu vitezd unghiulara constanti.

Articulatiile cardanice rigide pot fi, la rindul lor, cu vitezd unghiu-
lard variabild si cu vitez& unghiulard constanta.

Articulatiile cardanice rigide cu vitezd unghiulara variabild (fig. 9.10)
se compun din doud furci 10 si 15, asezate la 90° si previzute cu orificii
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in care patrund fusurile crucii 6. Crucea 6 solidarizeazd cele doud furci si
permite oscilarea lor in jurul axelor.

Intre orificiile furcilor si fusurile crucii, in scopul reducerii pierde-
rilor prin frecare, se monteazd bucse de otel prevazute cu rulmenii cu
role-ace 7, care se etanseazi cu garnitura 9. Crucea se fixeazd in brafele
furcilor prin cépéicele prinse in suruburi, prevazute cu sigurante.

'a\r IE410 1% 122 3

I

Fig. 9.10. Transmisie cardanicd cu articulafie rigidd cu vitezd unghiulard va-
riabila:
1 — furci glisanti; 2 — cap canelat; 3 — teava arborelui cardanic; 4 — furci; 5 — flangd;
6 — crucea cardanulul; 7 — rulment; 8§ — irel de sigurantd; 9 — garniturd; 10 — furci;
11 — piulith; 12 — garniturd; 13 — in:l despicat; 14 — ungdtor; 15 — furca.

Ungerea articulatiei se face ¢ ajutorul ungatorului, care distribuie
unsoarea prin canalele executate in cruce, la cei patru rulmenti. Aceste
articulatii cardanic€ prezintd dezavantajul cd transmit viteze de rotatie
neuniforme.

Viteza unghiulard a - -borelui conducitor fiind constantd, arborele
condus va avea o viteza 1-..shiulard variabild, care depinde de unghiul din-
tre axa geometricd a srburelui conducétor si axa geometricd a arborelui
condus.

Acest dezavantaj se inlaturd prin folosirea a doud articulatii carda-
nice care si indeplineascd urmatoarele conditii: furcile articulatiilor car-
danice care se gisesc montate la cele doud capete ale arborelui longitu-
dinal s3 fie in acelasi plan; unghiul dintre axa geometrici a arborelui se-
cundar al cutiei :de viteze si axa geometricd a arborelui cardanic si fie
egal cu unghiul dintre axa geometricd a arborelui cardanic si axa geome-
tricd a arborelui transmisiei principale. Uniformitatea vitezelor unghiu-
lare se realizeazd numai prin indeplinirea acestor doud conditii,

Pentru a inlitura neajunsul articulatiilor cardanice cu vitezi unghiu-
lard variabild, se folosesc articulatiile cardanice cu vitezi unghiulard con-
stantd (articulatii cardanice sincrone). Dintre articulatiile cardanice cu vi-
tezd unghiulard constanti, rdspindirea cea mai mare a cdpatat-o articula-
tia cu bile si cu santfuri divizoare.

Articulatia cardanicd sincrond cu bile si santuri livizoare (fig. §.11)
serveste la transmiterea momentului de rotatie de la arborele planetar 1
la arborele condus 2, pe care se monteazi butucul rotii motoare, In fur-
cile 3 si 4 ale celor doi arbori sint executate licasurile sferice 5 in care
sint introduse bilele 6 de actionare. In pirtile centrale ale furcilor este
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executat cite un ldcas semisferic in care se'introduce bila centrald 7 pen-
tru centrarea furcilor articulatiei; bila este prevdzuti cu un orificiu in care
se introduce un capat al stiftului 8, celidlalt capit al stiftului fiind intro-
dus intr-un canal cilindric executat axial in furca condusi 4. Pentru a
impiedica deplasarea axiald a stiftului 8, in orificiul 10 este introdus stif-
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Fig. 9.11 Articulatie cardanicd sincrond cu bile si santuri divizoare:
1 ~— arbore planetar; 2 - arbore condus; 3 §1 4 — furcl; § — lacag sferic;

-6 — bile de actionare; 7 — bild centrald; 8 §1 9 ~ stifturl; 10 — orificlu.

tul 9. Cind arborii primesc o deplasare unghiulard, bilele se vor ageza tot-
deauna intr-un plan care imparte exact in doua unghiul dintre arbori, de
aceea distantele dintre axele bilelor si axele arborilor conducator si con-
dus vor fi identice si, prin urmare, vitezele de rotatie ale acestor arbori
vor fi egale.

Datoritd constructiei complicate si prefului de cost ridicat, articula-
tiile cardanice cu bile si cu santuri divizoare se folosesc rar in altd parte
decit la osiile motoare din fati.

Articulatiile cardanice elastice se folosesc la transmiterea miscarii
de 'la un arbore la altul in cazul in care unghiul dintre cei doi arbori nu
depéseste 3...5°. La constructiile de automobile se intilnesc in special 1a
transmiterea miscdrii de la volan la caseta de directie (SR 113, Dacia 1300j}.

Pe arborele conducétor este fixatd furca, previzuté cu trei brate age-
zate sub un unghi de 120° unul fatd de celdlalt, iar o furcid aseminéitoare
se gaseste pe arborele condus. Bratele celor doud furci sint fixate cu su-
ruburi de discul elastic.

Discurile elastice sint previzute cu straturi din pinzad cauciucatd ast-
fel tesutd incit rezistenta discurilor, atunci cind sint supuse la récire, la
incovoiere si la forta centrifugs, si fie aceeasi in toate directiile. Aceste
discuri constituie organele de legiturd intre articulatia cardanicd, care se
giseste pe arborele secundar al cutiei de viteze, si articulatia cardanica
de pe arborele transmisiei principale.

9.4.2. ARBORELE CARDANIC

Arborele cardanic (fig. 9.10) se compune dintr-un tub (teavd) de
otel 3, care, la .capdtul dinspre -cutia de viteze, are presat si sudat
un cap canelat 2, iar la capitul celdlalt are sudatd furca articulatiei car-
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danice 15 de la arborele transmisiei principale. Pe capul canelat 2 culi-
seazd furca 1, in scopul varierii distantei dintre cele doud articulatii car-
danice, datoritd oscilatiei transmisiei principale.

La uzinele constructoare, fiecare arbore cardanic, impreuna cu cru-
cile respective, este supus echilibrarii dinamice. La arborele cardanic, echi-
librarea nu se poate realiza ca la arborele cotit, prin gaurire, ci prin adaus
de material. In mod practic, echilibrarea se realizeazd prin sudarea de
placute la capetele tubului. Dupd terminarea echilibrarii, mansonul crucii
din fata, care este previdzut cu caneluri, si arborele cardanic se marcheazd
cu semne de reper.

9.4.3. TIPURI CONSTRUCTIVE DE TRANSMISHI CARDANICE

Dintre tipurile constructive de transmisii cardanice fac parte:

Transmisia ' cardanicd cu arbore longitudinal inchis (cu tub central),
la care arborele este inchis intr-un tub, solidar cu carterul diferentialului,
si este prevdzut cu articulatie cardanicd numai pentru legdtura cu cutia
de viteze; celdlalt «capit este legat rigid cu pinionul de atac al transmisiei
principale.

Transmisia cardanicd cu arbore longitudinal deschis, care are o
largd raspindire, cu toate cd arborele longitudinal este neprotejat. In acest
caz, arborele longitudinal este'prevdzut cu articulatii cardanice la ambele
capete.

Transmisia cardanicd cu arbore intermediar, care se foloseste in ca-
zurile in care lungimea arborelui depiseste 1,7...1,8 m. In acest caz,'ar-
borele este constituit dintr-un arbore intermediar sustinut de un suport
fixat la cadrul automobilului.

9.5. TRANSMISIA PRINCIPALA

Transmisia yprincipald are rolul de a miri momentul motor transmis
la rotile motoare. De asemenea, transmisia principald transmite momentul
de la arborele cardanic situat intr-un plan longitudinal al automobilului
la semiarborii planetari, situati intr-un plan transversal.

Dupa numdrul treptelor de schimbare a momentului motor (numarul
de angrenaje), transmisiile principale se impart in: transmisii principale
simple si transmisii principale duble, iar dupi tipul angrenajelor utilizate,
ele pot fi cu angrenaj conic sau cu melc si roatd melcata.

Transmisia principald cu angrenaj conic poate fi: cu dinti drepti,
cu dinti, curbi si cu angrenaj hipoid.

167



Transmisia principald simpla cu roti dintate este cea mai utilizatd
si cuprinde o roatd dintata conicd mica (pinionul de atac), care este mon-
tatd la capitul din spate al axului,cardanic si angrenatd cu o roatad din-
tatd conicd mare, numitd coroana angrenajului de unghi sau coroana dife-
rentialului, solidard cu caseta diferentialului.

Raportul intre numdirul de dinti este de 1/4 pini la 1/6 la autotu-
risme si de la 1/5 pind la 1/12 la camioane. Coroana dintati angreneazi
axele planetare de care sint fixate rotile motrice.

La o transmisie principald simpla, datoritd numarului mic de dinti
ai pinionului de atac, se obtine un raport de transmitere mai mare. Din
aceastd cauza, solicitarea dintilor devine mare cind se transmit puteri
mari, astfel cd transmisia simpld se foloseste in special la turisme si la
autocamioanele cu capacitate mica si mijlocie de incércare.

Transmisia principala dubla, folositd in special la tractoare si la au-
tocamioanele cu capacitate mare de incdrcare, are un raport de demulti-
plicare mai mic de 1/8 si realizeazi o dubla demultiplicare la axa din spa-
te. In acest scop, rotafia se transmite prin doui perechi de roti dintate,
de la un pinion conic mic la o roatd dintata mare si apoi de la roata din-
tatd cilindricd micd, la o roata cilindricd mare. Pinioanele conice au dinti
elicoidali, iar rotile cilindrice au dintj, drepti sau elicoidali.

Transmisia principald cu angrenaj hipoid se utilizeazd pe scari largi
la transmisia principald a autoturismelor. Angrenajul hipoid este un an-
grenaj cu dinti curbi. Pinionul de atac se géseste dedesubtul sau deasupra
axei coroanei, in functie de raportul de transmitere dorit.

Transmisia principald cu melc si roatd melcati se utilizeazi in cazul
rapoartelor de transmitere mari, la autocamioane si autobuze.

Transmisia principala cu melc si roati melcatd este compusa dintr-un
surub melc, antrenat de arborele cardanic, si roata melcatd fixata pe
carcasa diferentialului. Dupd pozitia pe care o ocupd melcul fati de axa
rotii, se pot intilni doud solutii: cu surubul melc deasupra si cu surubul
mele dedesubt.

Asezarea melcului deasupra duce la méirirea capacititii de trecere a
automobilului peste anumite terenuri si la micsorarea unghiului de incli-
nare a arborelui cardanic, deci la micsorarea uzurilor din articulaiiile car-
danice.

Raportul de transmitere total al intregii transmisii a automobilului
este egal cu produsul rapoartelor de transmitere: al cutiei de viteze, al
cutiel suplimentare de viteze (cutia de distributie) §i al transmisiei prin-
cipale. Raportul total se modificd la cuplarea diferitelor viteze si arata de
cite ori se reduce turatia la rotile motrice fatd de turatia arborelui motoru-

lui. Cu cit raportul de transmitere este mai mare, cu atit forta de tractiune
la rotile motrice ale automobilului este mai mare.
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9.6. DIFERENTIALUL

Diferentialul este un mecanism care are rolul de a face ca rotile mo-
trice si se Invirteascd In mod independent una de alta, astfel ca, in viraje,
aceste roti sd poatd capita viteze unghiulare diferite si si parcurgs dru-
muri de lungimi diferite, in raport de raza de viraj si de directia de inain-
tare a automobilului, asigurind in acelasi timp o repartitie egald a efor-
tului de tractiune intre cele doud roti.

Dacd rotile motoare ar fi montate pe acelasi arbore, ele ar trebui si
se roteascd cu aceeasi vitezd unghiulari in toate cazurile. Aceasta ar con-
duce la alunecarea si patinarea rotilor in viraje, ceea ce ar produce ur-
maitoarele neajunsuri: uzura rapidi a anvelopelor; consum de combustibil
marit din cauza pierderilor de putere in timpul alunecarii si patinarii; ma-
nevrarea mai dificild a automobilului.

Pentru a da posibilitatea ca rotile motoare sd se roteasci cu viteze
unghiulare diferite, ele nu se monteazd pe un singur arbore, ci fiecare
roatd pe cite un semiarbore separat, iar legidtura dintre cei doi semiarbori
se face cu ajutorul diferentialului.

Elementele componente ale diferentialului sint (fig. 9.12): caseta dife-
rentialului sau a satelitilor 2, care este solidard cu coroana dintatd 1 si
in care intrd in mod liber doud axe 6, numite axe planetare, care conduc
migcarea la rotile motoare 7; doud pinioane mari 5, numite planetare,
fixate in interiorul casetei, c¢ite una la fiecare axd planetar3; doui sau
patru pinioane mai mici, numite sateliti, care fac legdtura intre pinioanele

Fig. 9.12. Schema diferentialului:
1 — coroana diferentialulul; 2 — caseta satelitfllor; 3 — axa
satelitilor; 4 — satelitil; 5 — pinioane planetare; 6 — axe
planetare; 7 — rotl motoare; 8 — pinion de atac.

planetare 5; satelifii sint montati liber pe un ax 3 (axul sau crucea sateli-
tilor) care este fixat in peretii casetei 2, astfel cd se invirtesc o datd cu
coroana diferentialului 1.

Intreg mecanismul diferentialului cu pinioanele de atac, coroana si
caseta diferentialului sint inchise intr-un carter, plin pini la jumatate cu
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valvolind, pentru a se asigura o ungere corespunzitoare. Cele doui axe
planetare sint inchise in doud tuburi numite trompele diferentialului si
fixate de carterul diferentialului prin buloane. Caseta diferentialului este
de cele mai multe ori o piesd dubld din otel turnat.

Uneori, transmisia principald, diferentialul si semiaxele planetare
sint reunite intr-un carter comun (puntea din spate), care poate fi de-
montabil in plan vertical longitudinal (fatd de axul automobilului) sau in
plan vertical transversal.

Rulmentii pinionului de atac, ai rotilor dintate, ai casetei si ai axe-
lor planetare se monteaza in locasurile din peretii carterului si ai trompe-
lor. Pe trompe sint prinse placile pe care se fixeazd arcurile care fac le-
gdtura puntii din spate cu cadrul automobilului. La capetele exterioare
ale trompelor se monteazi rotile din spate.

Cind automobilul se deplaseazd in linie dreaptd, decarece drumurile
descrise de cele doud roti motoare sint egale, si vitezele unghiulare vor fi
aceleasi. In acest caz, rotile planetare au vitezele unghiulare egale cu ale
coroanei, iar satelitii sint imobilizati, aceiasi dinti rdmin in permanenti
angrenati executind o miscare de revolufie impreund cu carcasa diferen-
tialului.

Cind automobilul se deplaseazd in curbd, coroana si carcasa se vor
roti cu aceeasi vitezd unghiulard ca si in linie dreaptd. Deoarece roata
exterioard a virajulul va avea de parcurs un drum mai lung decit roata
interioard a virajului, inseamna ci vitezele unghiulare ale celor doui roti
planetare vor trebui si fie diferite. Acest lucru este posibil datoritd exis-
tentei satelitilor. Cind automobilul intrd in curbd, roata din interiorul vi-
rajului impreund cu roata planetara au o vitezd unghiulard mai micéd de-
cit roata din exteriorul virajului impreun& cu roata planetari respectiva.

Pentru a realiza aceste diferente de viteze unghiulare intre cele
doud roti planetare, satelitii capdtd o miscare de rotatie in jurul axelor
lor proprii, care este cu atit mai mare, cu cit diferenta intre vitezele
unghiulare ale rotilor planetare este mai mare.

In raport cu coroana dintatd, care are o vitezd unghiulara constants, o
roatd planetard se ‘invirteste mai incet, iar cealalti roatd.planetari mai
repede.

Citeodatd functionarea diferentialului poate fi dezavantajoasd auto-
mobilului. Astfel, de exemplu, dacd automobilul se giseste cu o roatd pe
teren alunecos (n&mol, nisip ete.) iar cu cealaltd pe teren tare, la pornire,
roata care se giaseste pe teren uscat se va invirti cu o turatie, iar roata
cealaltd se va invirti cu o turatie mai mare; roata se scufundé in teren tot
mai mult, iar masina nu poate si plece din loc.

La masinile speciale, care trebuie si meargd in teren variat, in astfel
de situatii se blocheazd diferentialul manual sau- automat.

Dispozitivul manual de blocare a diferentialului constd dintr-un sa-
bot care frineazi o axd planetard ca sd nu se poatd roti fatd de caseta
diferentialului. In acelasi timp nici cealaltid axd nu se mai poate roti li-
ber. Acest dispozitiv de blocare s-ar putea compara cu un stift batut prin
bucsa casetei diferentialului si axa planetara. -
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Dispozitivul de blocare se decupleazd imediat ce nu mai este nevoie
de el; altfel, la mersul in curbe, are loc o frecare inutild a cauciucului
deoarece nu se face diferentierea vitezelor unghiulare si dacd efortul se
prelungeste se pot rupe sabotii.

Diferentialul cu blocaj automat echipeazid mai ales automobilele de
teren. In cazul frecirii unilaterale a rotii, de la o anumiti limiti a fre-
carii acest dispozitiv blocheaza diferentialul, farda a impiedica insa diferen-
tierea vitezelor unghiulare ale rotilor in curba.

Diferentialul cu blocaj automat func{ioneazi pe principiul dispoziti-
velor ,,cu roatd libera®.

9.7. PENELE TRANSMISIEI SI REMEDIEREA ACESTCRA

Penele care apar la organele transmisiel (ambreiaj, cutie de viteze,
arbori, diferential cu semiaxe planetare) nu au o frecventd mare si, In ge-
neral, nu sint remediabile pe parcurs din lipsd de scule, piese de schimb,
dispozitive etc. De aceea, in continuare, se prezintd in special cele care
pot fi remediate fird a fi necesare cunostinte tehnice prea aprofundate.

9.7.1. PENELE AMBREIAJULU]

- Majoritatea penelor care apar la ambreiaj se datoresc intretinerii
necorespunzitoare si folosirii nerationale a acestuia. Dintre acestea, cele
mai frecvente sint:

Cursa liberd a pedalei ambreiajului este prea mare sau prea miea.
Cind cursa liberd a pedalei este prea mare, ambreiajul nu se decupleazi
complet. Defectul se evidentiazd prin zgomotul de pinioane care se pro-
duce, mai ales, la cuplarea primei trepte de vitezd. Aceasta se explicd prin
faptul ca discul ambreiajului nu se opreste dupd decuplare, ¢i continui s&
fie antrenat si, ca urmare, nu se egalizeazd vitezele periferice ale celor
doud pinioane ce angreneazi pentru realizarea treptei de vitezi. In afara
zgomotului nepldcut care se produce, se uzeazi si partile laterale ale
dintilor pinioanelor. Pentru a se evita acest lucru, cind se porneste auto-
mobilul, inainte de a cupla pinloanele, se lasd motorul si functioneze la
turatie mic3, se debreiazi, se asteapti citeva clipe (pentru egalizarea tu-
ratiilor pinioanelor) si abia dupi aceea se cupleazd viteza I.

Cursa libera prea mare apare datoritd uzurii articulatiel comenzii,
uzurii pirghiilor sau dereglérii tijel de legdturd a pedalei.

Cursa liberd prea micd a pedalei ambreiajului face ca ambreiajul
sd patineze. Acest fenomen se observd mai ales la mersul in prizi di-
rectd cind motorul atinge turatii mai mari decit cele corespunzitoare vi-
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tezei automobilului. Dacd pedala ambreiajului are cursi liberd prea mica
atunci furca apasd in permanentd rulmentul de presiune si acesta apasi
pirghiile de debreiere, care tin ambreiajul decuplut. In aceastd situatie
defectiunea trebuie remediatd imediat.

Pentru inlaturarea defectiunilor ce apar in cursa liberd a pedalei
ambreiajului, se va regla tija sau cablul de actionare pina cind se obtine
jocul normal, care trebuie sa fie de 25...30 mm.

Dereglarea pirghiilor de debreiere, In timpul actionirii ambreiaju-
lui, placa de presiune trebuie si se deplaseze absolut paralel fati de supra-
fata de lucru a volantului. De aceea, capetele pirghiilor de debreiere tre-
buie s& se gdseascd in acelasi plan, in caz contrar placa de presiune ac-
tioneazd in pozitie inclinatd si o parte a suprafetei ei va continua si tini
partial presat discul ambreiajului, care se va roti. In aceastd situatie, la
cupiarea unei frepte de vitezd (mai ales la viteza I) se produce zgomot si
se uzeazd pértile laterale ale dintilor pinioanelor.

In afard de debreierea incomplets, aceastd defectiune mai poate pro-
voca smucituri si trepidajii, deoarece discul ambreiajului nu este antrenat
pe toata suprafata lui.

Dacé aceasta defectiune apare pe parcurs, se va evita pe cit posibil
folosirea- ambreiajului, urmind ca la sosirea din cursd si se remedieze
defectiunea care constd in reglarea pozitiei pirghiilor de debreiere.

Discul ambreiajului este ancrasat cu ulei, Deoarece existd pierderi
de ulei de la motor pe la palierul principal, fiind prea mult ulei in cutia
de viteze sau garnitura acestuia, dinspre ambreiaj, fiind defecti, la am-
breiaj ajunge ulei.

Cind uleiul ajunge la garniturile antifrictiune (ferodou) ale discului
ambreiajului, coeficientul de frecare scade mult si ambreiajul patineaza.
Dacid pana nu se remediazd imediat, pulberea care rezulti din frecarea
placilor se combind cu uleiul si formeazd o pastd lipicioasd, care la in-
ceput determind aparitia smuciturilor si trepidatiilor ambreiajului, apoi
debreierea incompletd. Debreierea incompletd se constatd dupd prima
cuplare fortatd si cu zgomot a vitezei 1.

Depanarea se poate face prin spilarea cu benzinid a discului am-
breiajului. Pentru aceasta se foloseste o siringd cu care se stropeste am-
breiajul decuplat. Jetul trebuie dirijat spre centrul discului, iar spilarea
trebuie ficutd cu lichid din abundenta.

Efectul acestei interventii are insd o duratd limitati. Remedierea
definitivd se face prin inldturarea cauzei care a permis patrunderea ule-
iului in ambreiaj si inlocuirea plicilor de ferodou.

Garniturile de ferodou-ale discului ambreiajului sint uzate. Aceasta
defectiune apare in urma folosirii indelungate a automobilului, a folosirii
nerationale a ambreiajului sau din cauza patindrilor dese ale acestuia.

Cind pedala are cursa liberd normald, patinarea ambreiajului se
poate datora uzurii mari a garniturilor de frecare. In acest caz, depana-
rea se face reglind pirghiile ambreiajului. Dacd patinarea continud, se vor
inlocui garniturile de frecare, altfel, capetele niturilor pot deteriora
suprafata placii de presiune si suprafata de lucru a volantului.
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Griparea rulmentului de presiune se produce din cauza functionarii
continue, deoarece pedala de ambreiaj nu are cursd liberd. Lucrind con-
tinuu, rulmentul se incilzeste, unsoarea din el se topeste si este aruncata
afard, iar bilele incep sd lucreze pe uscat si provoaca griparea rulmen-
tului.

Griparea rulmentului de presiune se manifestd prin aparitia unui
scirtlit ascutit, care se produce la apdsarea pedalei de ambreiaj.

Remedierea acestei defecfiuni se face prin inlocuirea rulmentului de
presiune; de asemenea, trebuie sid se controleze starea pirghiilor de
debreiere.

Griparea furcii sau pedalei ambreiajului pe ax determina patinarea
ambreiajului. Cind se produce aceastid defectiune pedala nu revine destul
de repede Inapoi si, dacd se trage cu piciorul de pedald, ambreiajul nu mai
patineazd. Pentru determinarea exactd alocului gripérii se desface tija de
legdtura dintre pedald si axul furcii.

Depanarea se face prin spalarea locului gripat cu petrol sau ben-
zind, dupd care se unge bine cu unsoare.

Arcurile ambreiajuluij slabite. Aceastd defectiune poate fi o urmare
a supraincélzirii provocati de ambreieri prelungite si necorespunzitoare
sau de oboseala materialului.

Datorita slabirii arcurilor, ambreiajul patineazd; dacd si dupi re-
glarea pirghiilor ambreiajul continué s& patineze, atunci arcurile trebuie
inlocuite in atelier.

La ambreiaj pot apérea si alte defecte, cum sint: discul condus este
deteriorat, niturile de fixare a garniturilor antifrictiune (ferodou) sint
deteriorate, canelurile butucului discului condus sint uzate, arcurile de
presiune s-au rupt, defecte care se remediazd in atelierele de reparatii.

9.7.2. PENELE CUTIEI DE VITEZE

Defectele cele mai frecvente care pot sd apard la cutia de viteze si
care in general se remediaza in atelier sint:

Spargerea, griparea sau uzura rulmentilor, care sint cauzate de: o
ungere insuficients, neschimbarea la timp a lubrifiantului sau folosirea
unui lubrifiant de calitate necorespunzatoare.

Defectiunea se manifestd prin aparifia unui zgomot, care este mai
puternic cind automobilul este supus la eforturi.

In cazul spargerii rulmentilor, este necesar ca imediat ce defectiunea
se face cunoscutd prin zgomotul produs, sd se debreieze, si se scoati din
vitezd si sd se opreascd automobilul. In felul acesta se evitd pdtrunderea
bilelor sparte sau intregi intre dintii pinioanelor.

Uzurile mari sau gripédrile se manifestd prin zgomote continue si
uniforme, asemanitoare unui hirfit.

Ruperea manetei de schimbare a vitezelor se poate datora manevra-
rilor violente, in special pe timp rece, cind lubrifiantul din cutia de vi-
teze este ingrosat.
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La maneta montatd direct pe cutia de viteze (la podea), ruperea are
loc de obicei 1a capatul de jos, sub sfera de articulatie. In acest caz, cursa
automobilului nu mai poate continua, deoarece nu mai este posibild cup-
larea vitezelor; de asemenea, existd pericolul patrunderii portiunii rupte
in cutia mecanismului reductor.

In astfel de situatii se demonteazi capacul cutiei, se scoate capitul
rupt si se cupleazid cu ajutorul unei surubelnite treapta de vitezi imediat
inferioard prizei directe.

Se monteazd capacul la loc si se porneste ambalind motorul si am-
breind usor. In felul acesta se poate continua drumul pini la un atelier de
reparatii unde, provizoriu, se poate suda capitul rupt al manetei.

Ruperea dintilor pinioanelor cutiei de viteze se poate produce dato-
ritd pétrunderii unor corpuri straine intre dintii pinioanelor, ambreieri-
lor bruste sau manevrérii gresite a manetei cutiei de viteze.

Defectiunea se evidentiazi prin aparitia unor zgomote ritmice in cu-
tia mecanismului reductor, insotite de bloclri scurte ale cutiei de viteze.

La aparitia primului zgomot trebuie debreiat imediat, scos din vitezd
si oprit automobilul.

Pentru a se determina la care dintre pinioane este defectul, se pro-
cedeazi astfel: se aduce maneta schimbéatorului de viteze la punctul mort
si se ambreiazd usor. Dacd in acest timp apare un zgomot oarecum rit-
mic, cu o frecventd egald cu turatia arborelui cotit, atunci defectul este
la pinionul arborelui primar; dacd frecventa zgomotului este mai micj,
atunci defectiunea este la pinionul de angrenare permanentd de pe arbo-
rele intermediar, in cazul cind in aceastd situatie nu apare nici un zgo-
mot, se incearci, cu foarte mare atentie, celelalte trepte de vitezi.

In general, In asemenea cazuri, depanarea nu se poate face pe par-
curs $i este indicat ca automobilul si fie remorcat. )

Uzura dintilor pinioanelor se manifestd prin iesirea din vitezi, in
timpul mersului (scdparea din vitezd). Remedierea nu se poate face pe
parcurs.

9.7.3. PENELE TRANSMISIEI CARDANICE $I
REMEDIEREA ACESTORA

La transmisia cardanicd se pot produce urméitoarele defectiuni:

Slabirea sau ruperea suruburilor de fixare a flanselor articulatiei
cardanice. Defectiunea seidatoreste neefectudrii periodice a reviziilor teh-
nice, cu ocazia cirora trebuie controlate si strinse aceste suruburi. Ea se
manifestd prin aparitia unui zgomot (t&cdnit), la pornirea din loc a auto-
moebilului sau la mersul in prizd directi cind se accelereazi sau se de-
celereazd brusc motorul. Daci sldbirea suruburilor este pronuntatd, apar
vibratii puternice ale arborelui cardanic.

Pe parcurs, imediat ce se aude un zgomot anormal la transmisia car-
danicd, se va opri automobilul si se vor stringe suruburile de fixare a
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flanselor articulatiei cardanice. Dacd remedierea nu se face imediat, se
poate produce pierderea sau forfecarea, la eforturi bruste, a suruburilor.
In astfel de situatii, arborele cardanic se poate desprinde de una din
flanse.

Dacéd pe parcurs s-au pierdut sau rupt unele suruburi, cele rdmase
se vor stringe puternic si se va circula cu vitezd redusd. Suruburile care
se monteazid din nou trebuie sd aiba aceleasi dimensiuni cu celelalte su-
ruburi, pentru a nu provoca dezechilibrarea transmisiei.

Dezechilibrarea arberelui  cardanic se datoreste deformirii acestuia
prin lovire si uzurii mari a canelurilor capdtului culisant sau a crucilor
cardanice. Defectiunea se manifestd prin aparifia, la anumite viteze, z
unor vibratii supdritoare, care se transmit intregului automobil.

In acest caz este necesar sd se retragd automobilul din circulatie si
sd se echilibreze arborele, altfel vibratiile vor conduce la deteriorarea ra-
pidd a rulmentilor cutiei de viteze si transmisiei principale sau chiar la
ruperea arborelui cardanic.

Uzura rulmentilor crucilor cardanice se datoreste ungerii necores-
punzitoare sau eforturilor la care sint supusi acestia in conditiile grele de
exploatare. In acest caz, acele rulmentilor se imprimd in fusul crucii car-
danice, creindu-se un joc mare.

Defectiunea se manifestd prin lovituri metalice la accelerarea sau
decelerarea brusci, sau prin zgomote ritmice la mersul prin inertie al auto-
mobilului, motorul nefiind debreiat si nici maneta schimbéitorului de vi-
teze la punctul mort.

Remedierea constd in inlocuirea crucilor cardanice defecte cu altele
noi.



10.

Sistemul de frinare

Sistemul de frinare serveste la imobilizarea in orice moment a auto-
mobilului, in conditii perfecte de securitate si pe distanta cea mai scurta.

Un automobil in miscare posedd o energie cineticd, a cirei valoare
este determinatd de masa si viteza lui; pentru o miscare constanta exista
un echilibru intre forta motrice si fortele rezistente (la rulare, la panta,
la accelerare) care se opun Inaintirii automobilului. Deci pentru a mic-
sora viteza sau pentru a opri automobilul, este necesar sd apard o fortad
contrard, suplimentard, care si-i asigure imobilizarea si care este pusi la
dispozitie de frina.

Dupéd cum prevede Regulamentul aprobat de Hotidrirea Consiliuiui
de Ministri nr. 772/1966 (republicat in anul 1984) pentru aplicarea Decre-
tului nr. 328/1966 privind circulatia pe drumurile publice, orice autove-
hicul trebuie si fie echipat cu doui sisteme de frinare: frina de serviciu
si frina de ajutor (frina de mind). Ambele sisteme trebuie si fie perfect
reglate si si actioneze eficace si rapid, independent unul de altul.

Frina de serviciu se foloseste in exploatarea normald a automo-
bilului si actioneazi pe toate rotile acestuia. Frina de ajutor se utilizeaza
numai atunci cind automobilul este oprit, servind la mentinerea acestuia
pe locul pe care stafioneazd, sau cind frina de serviciu este defecta.

Calitdtile de frinare ale unui automobil constituie un factor deter-
minant in securitatea circulatiei si influenteazd intr-o mésura importanta
viteza medie de circulatie.

Calititile de frinare se apreciazd in mod uzual dupd deceleratia medie
a frindrii la o vitezd initiald datd. Prin deceleratie medie se intelege
variatia In unitatea de timp a vitezei autovehiculului pe un tronson de
drum parcurs, din momentul intrdrii in functiune a sistemului de frinare
si pind in momentul opririi. Aparatul cu care se méisoard deceleratia se
numeste decelerometru.

Determinarea valorilor deceleratiel se face circulind cu autovehi-
culul pe un drum orizontal si uscat, cu imbriciminte asfalticd. Pentru
obtinerea valorilor minime admise, sistemul de frinare trebuie sd inde-
plineascd urmatoarele conditii:
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— s realizeze for{e de frinare egale la rotile aceleiasi punti;

~— sd realizeze o frinare progresiva, proportionald cu forta de apa-
sare a pedalei;

— efortul de frinare si fie distribuit pe roti proportional cu incér-
carea acestora;

— s8 evite patinarea roftilor la friniri energice.

Folosirea indelungati a frinei de serviciu, in conditiile unui drum cu
pante mari si lungi, determind incilzirea exageratd a acesteia, lucru ce
poate duce la defectarea si scoaterea ei din functiune.

Pentru a nu se folosi excesiv frina de serviciu, automobilele echi-
pate cu motoare Diesel sint prevazute cu frind de incetinire. Aceasta
constd dintr-un dispozitiv care realizeaz& frinarea autovehiculului cu aju-
torul motorului, prin inchiderea partiald a conductei de evacuare a gaze-
lor arse. Aceastd frind poate fi actionatd de conducédtorul autovehiculului,
de la locul sau.

La autovehiculele care nu sint dotate cu frind de incetinire, se poate
utiliza frina de motor. Frinarea in acest caz se produce datoritd depre-
siunii create deasupra pistoanelor, in cursa de aspiratie, ca urmare a
strangularii conductei de aspiratie prin inchiderea clapetei de acceleratie.
Motorul functioneazi ca un compresor care este actionat de energia cine-
ticd a automobilului. Frinarea este cu atit mai puternicd, cu cit cutia de
viteze este cuplatd intr-o treaptd mai mica.

Toate sistemele de frinare ale automobilelor se bazeazi pe frecarea
uscatd a doud suprafete; una care este solidard, la rotatie, cu roata si
una fixa fatd de cadrul automobilului.

Orice sistem de frinare cuprinde doud par{i principale: mecanismul
de frinare a rotilor automobilului si sistemul de actionare a frinei.

10.1 MECANISMUL DE FRINARE A ROTILOR

Mecanismul de frinare a rotilor di nastere fortelor de frinare care
se opun inaintdrii automobilului. Din punct de vedere constructiv, meca-
nismul de frinare a rotilor poate fi: cu saboti; cu disc, cu bandi.

10.1.1. FRINELE CU SABOTI

Mecanismul de frind cu saboti este cel mai raspindit, datoritd sim-
plitatii si eficacitdtii lui. Acest mecanism se utilizeazi atit la frina de
serviciu, cit si la frina de ajutor,

— 1ul
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Frina cu saboti (fig.10.1) se compune din: tamburul 11, fixat de
janta rotii care trebuie frinatd; placa aparidtoare 13, fixati de carterul
puntii din spate sau pe fuzete, avind astfel o pozitie fixa fatd de roata:
ea serveste drept suport dispozitivelor de actionare si sabotilor; sabotii
de frind 12 si 8, ciptusiti pe partea exterioard cu garnituri de frecare.
In stare de repaus, intre saboti si tambur existd un joc de 0,25...1,5 mm.

7,
’ 8
6
7 R o x .
Fig. 10.1. Frind cu saboti:
1 — cablu cu arc actionat de frina de ajutor:
2 — limitatorul deplasiril laterale; 3 — levier;
§ 4 — tiJ& impingitoare; 5 — Dboly; 6§ — arc gde
readucere (rapel); 7 — tampoane de cauciuc;
8 — sabot secundar; 9 — camd de reglare a

sabotilor; 10 — arc de rapel inferior; 11 — tam-
bur; 12 — sabot primar; 13 — placid apéaritoare;
g 14 — buloane de pivotare.

Sabotii au un capat liber, iar celdlalt capit poate oscila in jurul bu-
loanelor de pivotare 14, fixate de placa 13.

Daci se t{ine seama de directia de mers a automobilului, atunci sa-
botul 12 se numeste si sabot primar, iar sabotul 8 se numeste sabot se-
cundar.

Arcul de readucere (rapel) 10 serveste la readucerea sabotilor in po-
zitia initiald (de repaus), in care inceteazd actiunea de frinare. Prin cama
de reglare 9 se regleazd jocul intre sabot si tambur, care creste pe ma-
surd ce se uzeazd garnitura de frecare. Pentru aceasta se roteste cama
care se sprijind pe talpa sabotului. Asigurarea camei contra rotirii se fac
cu ajutorul unui arc elicoidal.

La partea inferioard se asigura reglajul cu buloanele de pivotare 14,
care sint prevdzute cu bucse excentrice ce pot fi rotite odatd cu bulonul.

Cind se apasd pedala de frind, capetele libere ale sabotilor sint im-
pinse, spre tambur, cu o fortd F (fig. 10.2); sub actiunea acestei forte
datd de dispozitivul de actionare 4, sabotii sint apésati asupra tamburu-
lui 1 cu o fortd F;.

Datoritd frecarii dintre saboti si tambur apar fortele de frecare F.,
a cdror mérime depinde de coeficientul de frecare dintre garnitura de fre-
care 6 si tambur, precum si de mdirimea fortei F, respectiv de forta cu
care este apdsatd pedala de frind,
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Roata este supusd in acest fel unui cuplu de forte Fy, care se opune
rotirii. Ca urmare, intre anvelopd si drum, apare forta de frecare Fa,
cpusd directiel de mers a automobilului, ce executd asupra acestuia o
acceleratie de incetinire (decelerare).
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Fig. 10.2. Fortele de frinare la mecanismul
cu saboti si tambur:

1 — tambur; 2 — sabotul primar; 3 — sabotul se-

cundar; € — dispozitlv de actionare; 5 — buloane

de pivotare; 6 — garniturd de frecare; 7 — arc
de rapel.

10.1.2. FRINE CU DISCURI

Utilizarea frinelor cu discuri in constructia de automobile este re-
lativ recentd. Aceastd solutie a fost adoptatd fie partial, adicd pe rotile
din fati unde este necesard o frinare mai energicd (Dacia 1300), fie pe
toate rotile (Dacia 1100).

Avantajele frinei cu disc sint urmatoarele: presiune repartizatad uni-
form pe suprafata de frecare; conditii de ricire foarte bune; reglarea au-
tomatd a jocului dintre garniturile de frecare si discuri.

Frina cu disc (fig. 10.3) se compune din discul 8, fixat pe butucul
rotii si placutele de frind 5 si 6. Forta de frecare se produce intre discul
ce se roteste o datd cu roata si placutele de frind care isi pastreazd o po-
zitie fixa fatd de cadrul automobilului.

Placutele de frind sint montate In etrierul monobloc 3, previzut cu
unul sau doi cilindri de frind ale cdror pistoane 2 preseazi plicutele de
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frind pe disc, atunci cind este apésati pedala de frind. Cilindrul de frina
este previzut cu un dop pentru scoaterea aerului din instalatie. Etrierul
monobloc este fixat cu un mic joc Intr-un suport solidar cu fuzeta sau
cu suportul rotii din spate a automobilului.
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Fig. 12.3. Frind cu disc:

1 — garniturd de etansare; 2 — piston; 3 — etrier monobloc;
4 — mangon de protecyle; 5...6 — plicute de frini; 7 — bolt de
centrare a placil de frecare; 8 — disc.

Functionarea acestui mecanism este aseminétoare cu cea a meca-
nismului cu saboti. Cind s-a stabilit presiunea hidraulicd in circuit, prin
apasarea pedalei de frind, pistonul etrierului apasi plicuta de frind 5 pe
discul de frind; imediat se produce o fortd egali si contrar, care depla-
seazd axial etrierul In suportul sdu si placuta de frind 6 este, de aseme-
nea, apisati pe disc.

in felul acesta, efortul de frinare este repartizat egal pe cele doua
suprafete ale discului, asigurind o frinare eficace si cu o uzurd uniforma
& placutelor de frina.

La eliberarea pedalei de frinare, presiunea hidraulicd se anuleaza
si pistonul revine in pozitia de repaus.

Exemplificativ, in fig. 10.4 este reprezentatd frina cu disc, la rotile
din fatd, iar in fig. 10.5, frina cu tambur, la rotile din spate, din dotares
autoturismului Dacia 1300.
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Fig. 10.4. Frina cu disc, la rotile din

fatd ale autoturismului Dacia 1300:

1 — discul frinel; 2 — bratard; 3 — cor-

pul etrierului; 4 — disc de fixare a jan-
tei rotll; 5§ — plécutd de fixare.

|

)
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Fig. 10.5. Frina cu tambur, la rotile din spate ale autotu-
rismului Dacia 1300:
1 — cllindru receptor; 2 — sabot de compresiune; 3 — sabot de
intindere; 4 — levier de actionare a frinei de mini; 5 — cablul
frinel de min&; 6 — arcuri de readucere in pozitia initiald; 7 — ex-
centric pentru reglarea jocului intre sabot $i tambur.



10.2 SISTEME DE ACTIONARE A FRINELOR

Sistemul de actionare a frinelor trebuie si asigure functionarea si-
multand a acestora si o repartitie corespunzitoare a fortelor de frinare
pe rotile automobilului, cu un efort cit mai mic din partea conducito-
rului auto.

Din punct de vedere constructiv, sistemul de actionare a frinelor
poate fi: mecanic, hidraulic, pneumatic, combinate.

10.2.1. SISTEMUL DE ACTIONARE MECANIC

Acest sistem se utilizeazd numai la acfionarea frinei de ajutor. El
se compune (fig. 10.1) dintr-o pirghie care actioneazd direct, prin ca-
blul 1, asupra levierului 3, articulat pe sabotul 12 prin boltul 5. Prin roti-
rea pirghiei in jurul articulatiei se deplaseazd tija impingitoare 4, care
are capidtul din dreapta sprijinit pe sabotul &. Prin tragerea manetei,
cablul 1 va roti levierul 3, iar acesta va deplasa tija 4, care va aplica
sabotul 8 pe tambur in timp ce capitul sdu superior apasd sabotul 12.

10.2.2. SISTEMUL DE ACTIONARE HIDRAULICA

Acest sistem se utilizeazd, in general, la autoturisme (Dacia 1100,
Dacia 1300) si la autocamioanele usoare.

Principiul de functionare a actiondrii hidraulice se bazeazi pe trans-
miterea fortei de la pedald, prin intermediul unui lichid, la cilindrii de
actionare a frinelor.

Pirtile componente ale sistemului de actionare hidraulici (fig. 10.6)
sint: pedala 1 cu axul sdu 3; tija (tirantul) 5; pompa centrald 6; conduc-
tele si racordurile de cauciuc 7; cilindrii receptori 10; contactul pentrw
lampa de stop; limitatorul sau repartitorul de frina.

Pompa centrald 6 este actionati de padala 1 prin intermediul ti-
jei 5. Presiunea creatd in pompé se transmite, prin conductele 7, la cilin-
drii receptori 10, care aplici sabotii 8 pe tamburii 11.

Pompa centrald de frind (fig. 10.7) realizeazd presiunea necesard
frinarii. Ea are un cilindru de lucru 1 si un rezervor de lichid de frind 7.
Legitura intre cilindru si rezervor se realizeaza prin orificiul de alimen-
tare 5 si orificiul de compensare 6. In cilindru se afld pistonul 4, asupra
cdruia se actioneazi, cu pedala de frina, prin intermediul tijei 3. Pentru
asigurarea unei etanseitiii perfecte, pistonul este prevdzut cu garniturile
de etansare 2 §i 10. Garnitura principald 10 impinge lichidul spre con-
ducte, in timp ce garnitura inelard 2 asigurd etansarea fatd de exteriorul
cilindrului.
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Intre pistonul 4 si garnitura 10 se asazd un arc lamelar 11; pisto-
nul 4 impreund cu garnitura 10 se reazemd pe fundul cilindrului, res-
pectiv pe supapa dubld 8, prin arcul elicoidal §.

La actionarea frinei, pistonul 4 este deplasat spre dreapta, impin-
gind lichidul, prin supapa 8, in conducte si, de aici, la receptom

Fig. 10.6. Schema de principin a sistemului de actio-
nare hidraulicé:

1 — pedala; 2 51 4 — brate de actionare; 3 — axul pedalei;
5 — tija pedalel; 6 — pompi centrali; 7 — conducte si

racordurl de cauciuc; 8 — saboti; 9 — arcuri de rapel;
10 — cilindri receptori; 11 — tamburi; 12 — arcul de rapel
al pedalei.
4 5 & 7

&~ 7mm

d 21 v w3 8

Fig. 10.7. Pompa centrald:

i — cilindru de lucru; 2 — garnituri de etangare; 3 — tija; 4 — piston; 5 — ori-
ficiu de allmentare; 6 — oriticlu de compensare; 7 — rezervor; 8§ — supapa dubla;
_ 8 —arc ellcoidal; 10 — garnitura de etangare; 1I — arc lamelar; 12 — orificiu.
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La incetarea procesului de frinare sint doui situatii. Primul caz este
cel in care piciorul conducdtorului se retrage lent de pe pedald, iar ar-
cul 9 impinge pistonul 4 spre stinga. In spatele pistonului se creeazi ast-
fel o depresiune, care favorizeazd patrunderea aerului in sistemul de ac-
tionare. Pentru a evita acest lucruy, lichidul de frind se intoarce in pompa,
pe mdsurd ce pistonul se retrage, prin supapa 8, sub actiunea arcurilor
de rapel ale sabotilor.

Supapa 8 se deschide numai atunci cind presiunea din sistem dez-
voltd o forta care sid invingd rezistenta arcului 9, ce tine aceastd supapa
apdsatd pe scaunul ei. In felul acesta, lichidul rdmine In instalatie cu o
presiune oarecare, numitd presiune remanentd (1...1,5 at), determinata
de forta arcului 9. Presiunea remanentd impiedicd pdtrunderea aerului
in instalatia de frinare si mentine garniturile in contact permanent cu
pistonasele.

A doua situatie apare cind se retrage brusc piciorul de pe pedala de
frin4. Depresiunea din cilindru este mult mai mare deoarece lichidul re-
vine mai incet datoriti inertiei sale. In aceasti situatie, sub actiunea arcu-
rilor lamelare, garnitura 10 se indoaie eliberind orificiile 12 de la fundut
pistonului 4. In felul acesta, lichidul din spatele pistonului 4 va com-
pensa necesarul de lichid. Surplusul de lichid este impins ulterior in re-
zervor, prin orificiul de compensare 6. Acest orificiu compenseaza si va-
riatiile de volum provocate de variatiile de temperatura.

In ultimul timp ia o rdspindire din ce In ce mai mare sistemul de
actionare hidraulicd cu doud circuite independente (fig. 10.8).

Fig. 10.8. Schema de principiu a sistemului de actio-
nare hidraulicd cu doud circuite:

1 s1 3 — pistoane; 2 sl 4 — arcurl; 5 si 6 — conducte;
7 — frini spate; 8 — frind fata.

La acest sistem, frinele rotilor din fatd si ale rotilor din spate sint
actionate prin conducte separate. In felul acesta se elimind pericolul de a
scoate din functiune sistemul de frinare la fisurarea sau ruperea unei sin-
gure conducte, fapt ce are o importantd hotdritoare in ceea ce priveste
siguranfa de circulatie a automobilului.

Dupd cum se observd din schem3 (fig. 10.8), pompa centrald se com-
pune din pistoanele 1 si 3 si arcurile 2 si 4. Spatiile in care sint ampla-

184



sate arcurile sint umplute cu lichid de frini. La caseta arcului 2 este ra-
cordatd conducta 5 a frinelor din fatd 8, iar la caseta arcului 4, conducta 6
a frinelor din spate 7.

Cind ambele circuite sint in buni stare, pistonul 1 deplaseazi lichi-
dul din fata sa in conducta 5 si, in acelasi timp, prin arcul 2, deplaseazd
si pistonul 3. In felul acesta lichidul din spatiul arcului 4 este impins in
conducta 6 spre frinele din spate.

In cazul cind se sparge conducta frinelor din fatd, lichidul acestui
circuit se pierde, iar la actionarea frinei, pistonul 1, se asazd direct pe
pistonul 3, actionind numai asupra frinelor din spate. f

In cazul defectdrii circuitului frinelor din spate, pistonul 3 se spri-
jind In timpul actiondrii frinei pe peretele din spate, iar pistonul 1 de-
plaseazd lichidul din caseta arcului 2 in conducta 5, actionind numai fri-
nele din fata.

Defectiunea unui circuit se observé din modificarea cursei pedalei
de actionare, care se mdreste.

Cilindrul receptor are rolul de a aplica sabotii pe tambur, prin in-
termediul lichidului de frind ce vine sub presiune de la pompa central,
in momentul actionéarii pedalei de frina.

Cilindrul receptor (fig. 10.8) se compune din corpul 1, in care se
afli douid pistoane 2, care au pe fetele frontale garniturile 3, presate de
arcul 5. In timpul frindrii, lichidul intrd in spatiul dintre pistoane si le

Fig. 10.9. Cilindrul receptor:

1 — corp; 2 — piston; 3 — garniturd; 4 — orificiu; 5 — are;
6 — pgarniturd; 7 — Impingitor; 8 — lichid; § — surub; 10 — arc.

deplaseazd Impreund cu sabotii, care se sprijind pe impingétoarele 7. Gar-
niturile de cauciuc 6 protejeazad cilindrul impotriva impuritatilor. Eva-
‘cuarea aerului din instalatia de frini se face prin orificiul 4, in care
este introdus surubul 9, prevazut cu arcul 10.
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Unele sisteme de actionare hidraulicd sint echipate cu limitatoare
sau repartitoare de frinare, pentru a evita blocarea rotilor din spate lx
frindri energice, inlaturind astfel pericolul de derapare a automobilului.

Limitatoarele de frinare limiteazd forta de frinare a rotilor din
spate la o valoare fixd, indiferent de incircarea automobilului. Repar-
titoarele de frinare limiteaza forta de frinare a rotilor din spate la valori
propertionale cu incircatura automobilului.

10.2.3. SISTEMUL DE ACTIONARE PNEUMATICA

Sistemul de actionare pneumaticd echipeazi, in general, autocamioa-
nele mijlocii si grele. Acesta permite ca la un efort mic la pedala de
frind si se obtini o forti de frinare mare.

Sistemul de actionare, in ansamblu, este prezentat in fig. 10.10.
Compresorul 1, antrenat de motor, trimite aerul comprimat, prin fil-
trul 2 cu racord pentru umplerea camerelor rotilor autovehiculului, la
regulatorul de presiune 3 si, de aici, la rezervorul principal 4.

Din rezervorul principal 4 se racordeazd o conductd, prin supapa
de surplus 5 la rezervorul 6, care asigura sistemul cu aer comprimat atunci
¢ind primul rezervor rdmine fird aer. Cele doud rezervoare sint legate
printr-o conductd cu robinetul de distributie 7 si robinetul remorcii 8.

Fig. 10.10. Schema sistemului de actionare pneumatica:

1 — compresor; 2 - filtru; 3 -— regulator de presiune; 4 — rezervor
principal; 5 — supap& de surplus; 6 — rezervor; 7 — robinet de distri-
butie; 8 — robinetul remorcii; 9 si 10 — robinete de distributie.

Robinetul 7 dirijeazd aerul sub presiune spre camerele de frinare 9
si 10, care actioneazd cama ce aplicd sabotii pe tambur. De asemenea, el
asigurd eliminarea aerului sub presiune in atmosferd, dupd terminarea
frindrii. Robinetul 8 permite inchiderea circuitului de frinare a remorcii,
cind aceasta nu se foloseste.

186



Unele sisteme de frinare sint prevdzute cu o pompd prin care se
introduce lichid antigel in instalatie, pentru a se evita inghetarea su-
papelor.

Robinetul de distributie (triplavalvd) este actionat de pedala frinei
prin levierul I (fig. 10.11). Acesta comprimd, prin bucsa 3, arcul 4, care
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Fig. 10.11. Rotinetul de distributie:
1 ~— levier de comandd; 2 — axul levierului; 3 =
bucsd; 4 — arc; § — stift de legdturd; 6 — pirghie
oscilantd; 7 — supapi de descircare; 8§ — orificlu

de evacuare a aerulul; 9 ~ conducti; 10 — ca-
merd de aer; 11 — membrana flexibild; 12 — con-
ductd de alimentare cu aer; 13 — supapi de ad-

misie a aerului comprimat.

apasd membrana 11 odatd cu pirghia oscilant® 6. Pirghia 6 inchide intii
supapa 7, intrerupind astfel legatura cu atmosfera, si apoi deschide su-
papa 13 prin care aerul comprimat din rezervor trece in camera de aer
si de aici la roti.

Cind se elibereazd pedala, membrana 11 se ridicd, supapa 13 se in-
chide, dupa care se deschide supapa 7 ce permite iesirea aerului in at-
mosferd prin orificiul 8.

Camera de frinare (fig. 10.12) roteste cama I ce aplicd sabotii pe
tambur la apdsarea pedalei de frinid. Camera de frinare se compune din
corpul 2 si capacul 3 intre care se giseste membrana de cauciuc 4. Mem-
brana este mentinutd In pozitia extremd (de repaus) de arcul 5 ce se
sprijind pe discul 6 si corpul 2. De discul 6 este fixatd tija 7 articulata
1a capatul din exterior cu pirghia 8 a camei de actionare a sabotilor.

In timpul frinirii, aerul comprimat intrd prin conducta 9 si depla-
seazd membrana 4 Impreund cu tija 7. Aceasta, la rindul ei, actioneazd
cama 1, ce aplicd sabotii pe tambur.
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La eliberarea pedalei, arcul 5 readuce membrana 4 in pozitia de
repaus, aeru]l comprimat fiind evacuat In atmosferd prin robinetul de
distributie.

Autocamioanele roméanesti DAC si ROMAN DIESEL sint previzute
eu frine actionate pneumatic, cu doud circuite, mult mai sigure in circ :-
latie si exploatare.

N =
N/ -

Fig. 10.12. Camerd de frinare:

1 —~ cami; 2 — corp; 3 — capac; 4 — membrand
de cauciuc; 5 — arc; 6 — disc metalic; 7 — tija;
8 — pirghia camel; 9 — conducti de aer.

7 8 23 & 5 7

Fig. 10.13. Schema de principiu a sistemului de actio-
nare pneumatica cu doud circuite:

1 — compresor; 2 — [ilitru de aer; 3 — regulator de presiune;
4 — supapid; 5 — rezervor de aer: 8 — robinet distribuitor;
7 — receptor pneumatic; 8 ~ manometru,

In iig. 10.13 este reprezentatd schems sisten:ului de actionare pneu-
maticid. Compresorul I trimite aerul comprimat prin filtrul de aer 2
(prevdzut c¢u racord pentru umplerea camerelor rotilor) la regulatorul
de presiune 3. Supapa 4 are rol de sigurantd si egalizare a presiunii aeru-
lui din cele doud compartimenie ale rezervorului de aer 5. De la fiecare
compartiment al rezervorului de aer porneste cite o conductd la robine-
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tul distribuitor 6, care, prin actionare de la pedald, distribuie separat
aerul comprimat pentru receptorii pneumatici 7 de la rotile din spate si
separat pentru rotile din fa{d. Manometrul 8 permite mdsurarea presiu-
nilor in ambele circuite. Aceastd instalatie cu circuite independente la
rotile din fata si spate poate asigura frinarea automobilului chiar in cazul
defectdrii unuia din circuite.

10.2.4. SISTEMUL DE ACTIONARE PNEUMO-HIDRAULIC

Acest sistem de actionare reprezintd o combinatie intre frina pneu-
maticd si frina hidraulici.

Autobuzele de constructie roméaneascd sint echipate cu sisteme de
actionare pneumo-hidraulice cu doud circuite independente (fig. 10.14).
De la compresorul 1, aerul trece printr-un separator de api si ulei 2 si
printr-un regulator de presiune 3, care mentine presiunea constantd in
rezervoare, Din regulatorul de presiune, aerul intrd in trei butelii 4, doud
cu circuite independente, iar a treia pentru actionarea frinei de ajutor.
Primele doud rezervoare sint legate de robinetul de distributie 5. De aici
aerul comprimat merge printr-o singurd conductad la servofrina 7, actio-
nind cele doud pistoane ce sint in legdturd, fiecare, cu cite o pompéa cen-
trald care trimite lichidul de frinare in camerele de frinare 8 si 9 de

la roti.
7 RN\t
/)

% ' F————— 7

——N\N ]
Lm :
3 pﬂ Sensvl de rmers L

Fig. 10.14. Schema sistemului de actionare pneumo-hidraulicd:

1 — compresor; 2 — separator de api si ulei; 3 — regulator de presiune;
4 — butelie; 5 — robinet de distributie; 6 — contact de semnalizare; 7 — ser-
voirini; 8 si 9 — camere de frinare de la rotl.

Pentru a mari siguranta de circulatie, in instalajia pneumatica este
introdus un contact de semnalizare a presiunii minime 6, care declan-
seazi un semnal de avertizare in momentul cind presiunea scade sub o
anumitd valoare, atrigind atentia conducdtorului cd nu mai are aer de-
cit pentru 4—5 frinari
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10.3. PENELE SISTEMULUI DE FRINARE
SI REMEDIEREA ACESTORA

Defectiunile care apar la sistemul de frinare trebuie remediate ime-
diat ce se constatd, deoarece este interzisd circulatia in astfel de cazuri,
iar urmaérile deplasdrii cu un automobil avind frinele defecte pot fi deo-
sebit de grave. Din acelasi motiv, solutiile de remediere adoptate nu tre-
buie sd reprezinte improvizatii, ci si asigure o functionare sigurd, atit a
frinei de serviciu, cit si a celei ajutitoare.

10.3.1. PENELE MECANISMULUI DE FRINARE

Penele mecanismului de frinare a rotilor sint comune pentru toate
sistemele de frina.

Distanta prea mare sau prea mica intre saboti si tambur, care se ma-
nifestd astfel: in cazul distantei prea mari intre saboti si tambur, la api-
sarea pedalei de frind, efectul de frinare se obtine dupd ce pedala par-
curge un drum lung, in unele cazuri chiar pini la capdtul cursei. Dupi
2—3 pedaldri repezi, se obtine o functionare normala, dar pedala rdmine
sus si, In continuare, t{inind pedala apdsatd cu piciorul, aceasta nu mai
coboara.

Functionarea normald a frinei dupd 2—3 pedaldri succesive se ex-
plicd astfel: volumul lichidului de frind aflat in cilindrul pompei cen-
trale nu este cantitativ suficient de mare, pentru ca, la prima apisare
a pedalei, sa deplaseze intr-atita pistoanele din cilindrii rotilor, incit aces-
tea si deplaseze la rindul lor sabotii pind sd vind In contact cu tamburii
de frind si sa-i apese apoi pe tamburi pentru a realiza frinarea. Prin re-
petate actiondri ale pedalei de frind, cilindrul pompei se alimenteaza cu
un supliment de lichid din spatele pistonului, pe care-1 trimite apoi prin
conducte in cilindrii rotilor, obtinind astfel deplasarea mai departe =a
pistoanelor din cilindrii rotilor pind ce sabotii vin in contact cu tam-
burii si ii frineaza.

Distanta prea mare dintre saboti si tamburi poate proveni din de-
reglarea sabotilor de frind sau din uzura excesivd a benzii ferodourilor
sabotilor. Depanarea se realizeazd, de obicei, in atelierele de reparatii.

In cazul inexistentei jocului intre saboti si tambur, fard a apdsa pe
pedala de frind, tamburul uneia sau mai multor roti se incédlzeste puter-
nic. In acelasi timp, se simte o rezistentd anormald la inaintarea automo-
bilului, mai ales la mersul liber al acestuia, cind se ridici piciorul de pe
pedala de acceleratie.

Lipsa jocului dintre sabot si tambur se constatd verificind cu o lam&
calibratd, prin fereastra tamburului, distanta dintre sabot si tambur. In
lipsa unel asemenea lame, se sldbeste piulita de fixare a boltului ex-
centric de ancorare a sabotilor si se roteste capdtul boltului pind se
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opreste; in acest caz sabotul este aplicat la partea inferioard pe tam-
bur, Se roteste apoi boltul in sens invers cu circa un sfert de rotatie. In
acest fel, sabotul trebuie si aibd un oarecare joc fajd de tambur si roata
ridicatd pe cric trebuie si se roteascd usor; in caz contrar, inseamni ca
sint alte defecte..

Indiferent de lucrdrile executate pe parcurs, inldturarea totald a
acestui defect se face la statia de intrefinere, unde se va executa regla-
rca sabotilor de frina.

Sabotii de frind sint deformati. Aceastd pand se manifestd prin
aceea c#, la apdsarea pedalei de frind, se obtine o frinare slabi, iar pe-
dala apare ca fiind elasticd, ducindu-se in jos cind este apésatd si reve-
nind in sus, la slabirea apdsdrii, cu aceeasi fortd cu care a fost apasata.
Remedierea defectiunii consti in inlocuirea sabotilor deformati.

Sabhotii de frina sint ancrasati. Acestia se ancraseazd datoritd. pédtrun-
derii unsorii de la rulmentii rofii la benzile de ferodou, iar unsoarea for-
meazd, impreund cu impurititile de pe saboti si cu materialul benzii de
frictiune, un fel de pasta tare, lipicioasa.

In astfe! de cazuri, la actionarea frinei, una sau mai multe roti se
blocheazi si ca urmare imediatd, automobilul isi schimbid directia de
mers.

La inceputul pdtrunderii unsorii, pana se manifestd printr-o slaba
eficacitate a frinei, chiar la apdsarea puternicd a pedalei de frina.

Existenta unsorii la saboti si la tambur se poate datora: stirii ne-
corespunzitoare a garniturilor de la butucii rotilor sau garniturilor de la
btratele puntii din spate din care cauzd valvolina din punte ajunge la
{rind; excesului de valvolini la puntea din spate; Intrebuintdrii unei un-
sori consistente cu temperaturd micid de topire; incdlzirii exagerate a bu-
tucului rotii; folosirii neintrernptd a frinei de picior la coborirea unei
pante.

Depanarea pe parcurs se face demontind tamburul rotii si spalind
sabotul si tamburul cu benzina.

Firad demontarea tamburului se poate incerca evitarea blocarii tur-
nind ulei in interiorul tamburului, prin orificiul de reglaj al sabotilor.
In acest caz se poate evita blocarea; frina va pierde insd din eficacitate si
va actiona inegal pe roti, dar permite sd se circule cu atentie, pind la
prima statie de Intretinere.

Banda de ferodou a sabotilor este prea uzati. Cind apare acest de-
fect, la apdsarea pedalei de frind, aceasta functioneazi normal, insi efec-
tul de frinare este redus. Aceasta se explicd prin reducerea coeficientu-
lui de frecare dintre sabot si tambur, ca urmare a frecirii capetelor nitu-
rilor de prindere a sabotilor pe tambur.

Pana nu poate fi remediatd pe parcurs; se poate insi circula pinala
statia de Intretinere pentru inlocuirea benzilor de ferodou de pe toti
sabotii.

Calitatea diferita a benzii ferodoului pe sabotii rotilor se manifestd
prin deraparea automobilului la o {rinare mai energici. Aceasta se dato-
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reste fortelor de frinare diferite, ca urmare a coeficientilor de frecare di-
feriti, de la o calitate la alta a benzii de frictiune,

In aceastd situatie se poate circula cu atentie, nefiind nevoie si se
rezolve pana pe parcurs. Nu este permisd schimbarea benzii de ferodou
la o singura roatd sau la un singur sabot pentru a nu se produce forte
de frinare de marimi diferite la roti.

Arcul sabotilor este slab sau rupt. In acest caz, chiar fird a apisa pe
pedala de frind, tamburul si sabotii unei roti se incilzesc {ca in cazul
inexistentei unei distante anumite intre saboti si tamburi).

Depanarea pe parcurs constd in suprimarea functionarii frinei la
aceastd roatd. In acest scop, pentru a se evita o eventuald blocare brusci
a rotii respective sau alte defectiuni, se va demonta roata si tamburul,
se va Indepéarta arcul rupt si se vor demonta si scoate sabotii de la roati.

Uzarea placutelor de frina la rotile din fati conduce la aparitia unor
zgomote, sub forma de scirtiituri, la actionarea frinei de picior. Zgomo-
tele se datoresc deteriordrii suprafetelor de frictiune si frecdrii metalului
placutelor de metalul discului.

Placutele de frind trebuie, de obicei, inlocuite cind grosimea gar-
niturilor, inclusiv suportul, scade sub 7 mm. Este interzisd inlocuirea pli-
cutelor de frind cu altele de tip diferit sau de alti calitate decit cele ori-
ginale, recomandate si omologate de constructor., Dacd plicutele nu sint
uzate complet, dar prezinti deniveldri pe suprafata de frictiune, se cu-
ratd suprafata respectivd cu hirtie abrazivi fina.

Pentru demontarea plicutelor de frind, se blocheazd automobilul
triagindu-se frina de mind, se demonteazi roata din fatd, se scot sigu-
rantele de la etrierul de frind si se gliseazd lateral penele de fixare a
etrierului, apoi se scoate etrierul impreund cu racordul flexibil al frinei
si se demonteazd placutele de frind impreuna cu arcurile-lamele de men-
tinere a lor In licas. Apoi se monteazd placutele de frind noi pe etrier,
pe la partea laterald, se introduc impreund pe discul de frinare si se
executd operatiile de remontare in sens invers celor de demontare.

Uzarea discului de frina se produce datoritd functionarii frinei.cu
pliacute de frind necorespunzitoare. De aceea, discul de frini trebuie con-
trolat periodic si mai ales inainte de montarea unor placute de frine noi.
Dacd uzura discului este mai mare de 1 mm pe ambele fete, comparativ
cu grosimea initiald, sau daci discul prezintd ovalizdri, rizuri adinci, des-
centrdri, este recomandabil si se inlocuiascd discul cu altul nou, original.

In cazurile in care discul nu are uzurd mare si este numai ovalizat
sau descentrat se poate executa o operafie de prelucrare frontald pen-
tru corectie intr-un atelier specializat.

Uzarea garniturilor de frina la rotile din spate se datoregte folosirii
indelungate a frinei sau montdrii defectuoase a garniturilor.

Inlocuirea garniturilor de frind la rofile din spate se face intotdea-
una in set complet si dupd verificarea tamburilor de frinare care tre-
buie sd aibd acelasi diametru pe intreaga circumferintd (in caz contrar,
este necesard o operatie de rectificare intr-un atelier specializat).
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Pentru demontarea garniturilor de frini se sldbeste frina de min3,
se asigurd imobilizarea automobilului si se scoate roata din spate, Apoi
se demonteaz3 capacul butucului rotii cu o cheie speciald, se scot stiftul,
piulita si saiba axului, se demonteazd tamburul si cu un cleste special se
scoate arcul de rapel. Se debranseazd cablul frinei de mind si se scot
distantierele sabotilor de frind pentru a-i putea demonta.

Dupa inlocuirea garniturilor de frind se. executd operatiile de mon-
tare in ordine inversa celor de demontare.

Dereglarea frinei de mina se produce prin folosintd indelungati sau
ca urmare a uzurii garniturilor de frind la rotile din spate. Dereglarea
se constatd prin lipsa de eficacitate la frinare.

Pentru reglarea frinei de mind se ridicd partea din spate a auto-
mobilului si se slidbeste frina de mind. Apoi se sldbesc sau se string piu-
litele de la tija care intinde cablul de frind, pind cind garniturile de fri-
nare de la rotile din spate ajung in contact cu tamburul, dupi care se
blocheaza la loc piulitele tijei frinei de mina.

10.3.2. PENELE SISTEMULUI DE ACTIONARE HIDRAULICA

Cele mai curente defectiuni care pot apirea sint:

Pierderi de lichid de frind prin locurile neetanse ale instalatiei. Cind
existd aceasti pand, la actionarea frinei pedala se duce pind la capétul
cursei, fard a se obtine o frinare corespunzitoare a automobilului, iar
lichidul din rezervorul cilindrului principal se consuma4,

Pierderea de lichid de frind poate si se producd in urmditoarele
locuri din instalatia de frind: un cdilindru de frind de roatd; un racord
flexibil; una din conductele metalice; capsula manometricd a limpii de
stop; cilindrul principal.

Depanarea pe traseu (parcurs) se face ‘inlidturind in mod definitiv
sau provizoriu cauzele care produc pierderile de lichid de frina. Pentru
a gasi locul pe unde se produce pierderea de lichid, se procedeazid ast-
fel: 0 persoana apasd in mod repetat pedala de frind in timp ce o a doua
persoana verificad fiecare roatd in parte, precum si racordurile flexibile,
conductele metalice si capsula manometricid a semnalului stop Deplsta-
rea locului in care se afld defectul se poate face si de o singurd per-
soand, care, dupd ce apasi de mai multe ori pedala de frini, examineazi
apoi subansamblele automobilului si suprafata drumului pe care sta-
{ioneaza acesta pentru a gisi urme de lichid de frina.

Prezenta aerului sau a vaporilor de lichid de frini in sistemul hidra-
ulic se manifestd prin efectul slab de frinare.

Aerul din sistemul hidraulic se datoreste insuficientei lichidului
din cilindrul principal al frinei; pentru inlaturarea defectului, va trebui
sd fie scos aerul din instalatie la un atelier de specialitate.

Vaporii de lichid de frind pot apdrea in urma folosirii exagerate si
de lungéd duratd a frinei, ceea ce produce o supraincilzire puternici a
sabotilor, tamburilor si cilindrilor de frini. Pentru inldturarea acestui
defect se va lasa instalatia s se riceascd,
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Cursa liberd prea mare a pedalei de frind se manifesta la fel ca in
cazul distantei prea mari intre saboti si tamburi, efectul de frinare obti-
nindu-se numai dupd ce pedala parcurge un drum lung, iar functiona-
rea normald numai dupa 2—3 pedaldri repetate.

In cazul acestei pene, cantitatea de lichid pompati in instalatia de
frinare la o apésare a pedalei este mica, astfel Incit, pentru obtinerea unei
frinari puternice, este nevoie de mai multe apdsiri consecutive ale peda-
lei de frina.

Jocul mare al pedalei se constatd usor, deoarece pedala de frina
intimpind o rezisten{d mica, respectiv numai aceea a arcului de readu-
cere a ei in pozitia initiald pe parcursul corespunzator cursei libere. Inli-
turarea acestui defect se face prin reglarea jocului pedalei de frina. .

Defectarea garniturii principale a pistonului pompei centrale de fri-
ni. In cazul acestei defectiuni, la apdsarea continud, pedala de frini se duce
pind la capatul cursei, fird a se obtine o frinare buni a automobilului,
iar lichidul de frind din rezervorul cilindrului principal nu se consuma.

Deoarece garnitura principald de cauciuc din fata pistonului pom-
pei centrale de frind este defectd, fiind uzatd, ruptd, deformata sau ciu-
pitd la baza ei, la apasarea pedalei de frind lichidul din cilindrul pom-
pei centrale, aflat in fata pistonului principal, in loc sd fie pompat in
conducte spre cilindrii rotilor, scapd pe lingd garnitura principald de-
fectd, ajungind in spatele pistonului principal. Lichidul de frina se plimba
deci numai in interiorul pompei centrale de frina.

Depanarea pe parcurs prin inlocuirea garniturii defecte fiind greu
de executat, vehiculul se remorcheazd si se continud drumul cu viteza
mica, folosind frina de mina (de ajutor).

Pistonul este usor gripat in cilindrul de roata, racordul flexibil par-
tial infundat sau o conductd metalicd astupatd'prin turtire. In astfel de
situatii, la apasarea repetatd a pedalei, aceasta are curse din ce in ce
mai scurte, iar automobilul rdmine frinat cu una sau doud roti.

In situatia in care pistonul este usor gripat in cilindru, prin pre-
siunea mare a lichidului obfinuta la apasarea pedalei de frina, acesta se
deplaseazi totusi si impinge sabotul spre tambur. La ridicarea piciorului
de pe pedal3, pistonu! fiind gripat in cilindru, arcul de rapel al sabotilor
nu are fortd suficientd sd-! impingad Inapoi in pozitia de repaus si ca
urmare, roata merge un timp mai lung sau mai scurt frinatd, iar tam-
burul respectiv se va incalzi anormal.

De asemenea, in cazul in care racordul flexibil este partial obtu-
rat, la apidsarea pedalei, din cauza presiunii mari, lichidul trece prin
racordul partial obturat si actiunea de frinare are loc. La eliberarea pe-
dalei de frind insd, din cauza obturdrii, lichidul se intoarce greu si cu
Intirziere in pompa centrala.

Dacd pistonul este usor gripat in cilindrul de frind, pana se con-
statd prin verificarea incalzirii tamburului de .frind sau prin ridicarea
cu cricul a fiecdrei roti in parte, pentru a se constata care roatd ramine
frinatd. Se poate totusi continua deplasarea cu automobilul astupind
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complet conducta de la cilindrul de frina al rotii care ramine frinati si
mergind cu vitezd redusa.

In cazul cind defectiunea nu provine de la cilindrul de roati, se
va demonta racordul flexibil de la cilindrul respectiv care poate s& fie
astupat partial. Verificarea se face prin simpla suflare cu gura. Daci se
constata cd racordul flexibil este partial sau total astupat, se va inlocui
cu unul nou.

Cind racordurile flexibile se dilata (sint defecte deci), la apdsare, pe-
dala de frind apare ca fiind elastica, iar efectul de frinare este slab. Pen-
tru remediere, se va proceda la inlocuirea racordurilor respective.

10.3.3. PENELE SISTEMULUI DE ACTIONARE PNEUMATICA

Penele mecanismului de frinare a rotilor care se referd la saboti
si tamburi nu se deosebesc prea mult de penele mecanismului similar al
frinei hidraulice. Aceste pene se manifestd si se inliaturd in acelasi mod
in care s-a aritat la instalatia de frinare hidraulici.

Penele care pot sd apard la mecanismul de actionare pneumaticd a
frinelor cit si la conductele instalatiei de frinare sint:

Pierderi de aer prin locurile neetanse ale instalatiei, care se mani-
festd in mod diferit, atit dupa locul in care se produc, cit si dupd marimea
acestor pierderi. '

Daca pierderile de aer se produc pe portiunea dintre compresor si
robinetul de frind, dupa pornirea motorului, presiunea aerului din rezervor
nu creste, in cazul pierderilor mari, sau creste putin si incet, in cazul
pierderilor moderate.

Pierderile-de aer pot avea loc si pe parcursul dintre compresor si
robinetul de frind 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 gasi locul defectului, se porneste motorul si dupa citeva
minute se ascultd in diverse locuri ale instalatiei pentru a se descoperi
locul cu pierderi puternice de aer. Acestea se aud usor prin suieratul pe
care il produce aerul care iese cu oarecare presiune prin locurile ne-
etanse.

Daca pierderile de aer au loc pe portiunea dintre robinetul de frina
si camerele de frina, la apidsarea pedalei se obtine un efect de frinare
redus, cu toate cd presiunea aerului din rezervor este normald, iar in ca-
zul pierderilor puternice de aer, nu se obtine nici un efect de frinare.

Aceste pierderi de aer se pot produce pe la conducta de frind, la
un racord flexibil rupt sau la membrana unui cilindru de frind sparta,
ceea ce se constatd prin zgomotul pe care il face aerul ce iese sub pre-
siune, prin locul in care se afld defectul. Remedierea constd in inlocui-
rea organului defect,

Dopurile de gheati din instalatia de'frinare pneumatica produc, in
functie de locul in care se formeazd, scoaterea din functiune a uneia sau
a doud roti sau chiar a intregii instalatii de frinare.
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Cele' mai dese cazuri de asemenea pene au loc iarna, pe timp .fri-
guros, din cauza dopurilor de gheatd care se formeazd pe conducte. si
anume pe traseul dintre rezervor si robinetul de frind; in general aceste
dopuri se formeazd in rezervorul de aer sau imediat la iesirea din acesta,
pe conducta care alimenteazd robinetul de frind, precum si la supapa de
admisie a robinetului de frind.

Pe timp de iarni, vaporii de apd continuti in aerul aspirat de com-
presor se condenseazd in rezervorul de aer .sau in supapa de admisie a
robinetului de frina, ca urmare a racirii aerului prin destindere in aceste
locuri.

Dopurile de gheatd se pot forma, de asemenea, si In punctele cele
mai de jos ale conductelor de aer dintre robinetul de frind si roti.

Daecd frina a fost scoasd din functiune prin formarea dopurilor de
gheatd pe parcurs, se incearcid depanarea prin incdlzirea conductei de
aer care iese din rezervor si a robinetului de frind, folosind in acest scop
o cirpd muiatd in apa calda.

Penele robinetului de frind (arcul de. egalizare prea slab sau. rupt,
tirantul dintre pedald si levier prea lung sau desprins) se manifestd:prin
efectul de frinare redus, remedierea lor ficindu-se la statia de intretinere.

Penele care pot si apard la compresorul instalatiei de frinare pneu-
maticd sint: cureaua de antrenare slibitd sau prea ingustd (datoritd uzurii);
supapele de refulare uzate, cripate sau arcul rupt; segmentii si pistoa-
nele au grad mare de uzuri.

Toate aceste pene se manifestd prin aceea cd, dupd pornirea mo-
torului, presiunea aerului din rezervor creste incet si nu atinge valoarea
nominald. Remedierea defectiunilor impune interventia unui atelier de
reparatii auto. v
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Sistemul de directie

Schimbarea directiei de mers a automobilelor se obtine prin ma-
nevrarea rotilor directoare, care In mod normal sint rotile din fati.
Aceastd manevrare a rofilor se realizeazd prin intermediul sistemului de
directie,

Sistemul de directie trebuie si& fie astfel- construit incit si satis-

'
.

facd urmaitoarele cerinte: =~

— pozitia rotilor pe calea de rulare, la manevrarea directiei, nu tre-
buie sa fie influentatd de oscilatiile suspensiei, de variatia vitezei de
deplasare sau de neregularitdtile caii de rulare;

— sd permitd transmiterea comenzilor de la partea suspendatd a
automobilului la rotile de directie, fird ca reactiunile datorate socurilor
si neregularitatilor caii si se faci simtite de volanul directiei;

— s& fie usor manevrabil, s nu producd blocdri, iar dupad inceta-
rea efortului asupra volanului, rotile directoare impreund cu mecanis-
mul de directie sa aibd tendinta de a reveni it pozitia mersului in linie
dreapta; o oo

— s3 fle protejat contra uzirii excesivé, care poate dice la’ jocuri
mari In organele sale si, prin aceasta, la micsorarea sigurantei conducerii;

— efortul la volanul de directie sa fie cit mai redus, iar unghiurile
de rotatie a volanului si fie suficient de mici pentru a se realiza o con-
ducere sigurd in raport cu viteza automobilului.

La toate autovehiculele actuale, schimbarea directiei se face prin
schimbarea planului de rotatie a rotilor din fatd, ceea ce duce la simpli-
ficarea mecahismului de directie si mdirirea sigurantei de circulatie.

Executia corectd a virajului, adicd fiard aluneciri intre roata si cale,
cere ca toate rotile automobilului s& descrie cercuri concentrice in jurul
unui punct C, care se numeste centrul de viraj. La vehiculele cu trac-
tiune animald, la remorci, virajul se obtine prin rotirea osiei din fatd in
jurul unui puhct, solutia denumitd ,osie pivotantd“ (fig. 11.1).
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Automobilele cu patru roti folosesc o directie cu roti pivotante
(fig. 11.2). La aceastd solutie osia din fatd rdmine fixi in timpul vira-
jului, fiecare roatd fiind montatid pe cite o fuzetd care -poate pivota in
jurul unui pivot de articulatie.

La autoturismele moderne nu existd pivoti; fuzetele sint prinse de
bratele de suspensie de sus si de jos, prin cite o articulatie sferici. Deci

U=
J [} =0

Fig. 11.1. Directie cu osie pivotanta. Fig. 11.2. Directie cu roti pivotante.

ﬁ
iy

axa de pivotare este o linie dreaptd care trece prin centrul celor doua
articulatii. In prezent numai autovehiculele cu osiile din fati rigide, adica
autocamioanele, autobuzele si autoutilitarele mai péastreazd 'pivoti de
directie sub forma unui bolt. '

11.1. PARAMETRII CARACTERISTICI Al DIRECTIEI

Parametrii caracteristici ai directiei sint determinati de pozitia pi-
votilor, fuzetelor si rotilor fatd de suprafata drumului si de directia de de-
plasare a automobilului si au o mare influentd asupra maniabilititii*, sta-
bilitatii si rezistentei la Inaintare a automobilului.

Acesti parametri caracteristici sint:

Unghiul de inclinare longitudinala a pivotului f (fig. 11.3,a) sau
unghiul de fuga** este unghiul pe care il formeaza axa pivotului fuzetei
cu verticala cuprinsd intr-un plan paralel cu axa longitudinald a automo-
bilului.

Unghiul de inclinare contribuie la crearea tendintei ca rotile direc-
toare, care au fost intoarse pentru virare, sd revind in mod automat citre
pozitia de mers in linie dreaptd. Marimea acestui unghi este de 3...13°

* Maniabilitatea reprezintd calitatea automobilului de a efectua cu usurintd
schimbdri de directie si de a mentine constantd directia miscdrii dorite,

** Termenul de unghi ,,de fugd“ provine de la faptul c&, in timpul mersului,
centrul petei de contact fuge dupd punctul de intersectie al axei de pivotare cu
solul.
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la automobilele cu punte rigida si de 0...3° la cele cu suspensie inde-
pendentd. La automobilele de serie, acest unghi nu este reglabil, dar este
reglabil la masinile de curse.

Unghiul de inclinare transversala (laterald) a pivotului ¢ (fig. 11.3, b)
este unghiul dintre axa pivotului si verticala cuprinsd intr-un plan per-
pendicular pe axa longitudinala a automobilului.

Fig. 11.3. Parametrii caracteristici ai directiei:
a — unghiul de convergenti; b — unghiul de c&dere;
¢ — unghiul de fugd; d — unghiul de inclinare lateralid a
pivotului; e - deportul.

Acest unghi contribuie la tendinta de revenire a directiei la pozitia
de mers in linie dreaptd. Valoarea lui este de 4...10° si poate fi reglata
in special la masinile de curse.

Referitor la cele doud unghiuri ale pivotilor se poate adduga faptul
cd in timp ce momentul de redresare al unghiului de fuga este mai mare
la viteze de deplasare mai mari, efectul stabilizator al unghiului de incli-
nare transversald se manifesta si la viteze mici. Aceste unghiuri influen-
teazd pozitia rotilor numai la deplasarea in curbd, nu si la mersul in
linie dreapta.

Unghiul de cidere c (fig. 11.3, ¢) este unghiul dintre planul rotii si
un plan vertical, automobilul fiind orientat pentru mersul in linie dreapté.

Unghiul de cddere usureazd manevrarea automobilului si micso-
reazd inir-o oarecare masura eforturile in puntea din fatd a automobi-
lului. M3rimea acestui unghi variaza intre 0 si 1°, valorile mai mici fiind
caracteristice automobilelor cu suspensie independenta (0...30).
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La unele automobile, unghiul de cddere este reglabil, insi aceastd
reglare nu se poate efectua decit in atelierele dotate cu aparatura de
control necesara,

Unghiul de convergenta (fig. 11.3, d) este unghiul format de planu-
rile rotilor din fatd. Acest unghi se exprimd in mod conventional prin
diferenta distantelor D si d, care se poate obtine prin reglarea corespun-
z3toare a pirghiilor mecanismului de directie. Valoarea se exprimi in mili-
metri si este cuprinsa intre 0 si 8 mm.

Unghiul de convergentd are rolul s micsoreze tendinta de fluturare
a rotilor la viteze mari si sd micsoreze actiunea unghiului de cidere, da-
torita cdruia rotile directoare tind si ruleze pe un arc de cerc; evitd deci
desfacerea rotilor, care se rotesc inclinat.

In cazul automobilelor organizate dup# solutia ,,totul in fati“ un-
ghiul de convergentd este negativ si atunci se numeste unghi de diver-
gentd (D—d <0).

Tendinta constructiva la automobilele cu suspensii independente este
ca rotile directoare si fie paralele, respectiv D=d.

In tabelul 11.1 se prezintd, orientativ, unghiurile directiei la unele
tipuri de autoturisme. ’

Deportul d (fig. 11.3, e) este distanta mdasuratd perpendicular pe di-
rectia de mers, care existd intre centrul petei de contact b a pneului cu
drumul si punctul q, unde axa de pivotare a rotii intersecteaza solul.

Tabelul 11.1
Unghiurile directiei la unele autoturisme

. Unghiul de Theiinre Unghtul ongnil de

Auteturismul dgrgl:igeé, trangsl\_/:é’:alé, degii%ire, Conr;%gent&)-
Dacia 1100 9°30” 9°4-2°. 1°40° 0...2
Dacia 1300 8°430” 4°41° 1°30° +30" 0...3
OLTCIT Special 2°4-307 7°21” 30°+30° 0...2
OLTCIT Club 2°30° 430" 7°22’ 30°+30” 0...2
Aro 240, 241 10°+ 30" 2°4-30" 1°+4-307 1,5...3,0
Aro M61 10° 2° 1 1,5...3,0
Moskvici 6°35” 53°+1° 45°4-30” 1...2
Lada 4°+4 307 30°i15" 3+1
Volga 0°—1° 0°1-30 1,5...3
Skoda 3°50° 5° 1°30” 430" 0
Trabant 7° 0° 2° 5.7
Wartburg 7°30" 0° 2°...3,5° 0...2
Renault 10 9°30° 9°42° 1°40” 0...2
Renault 16 13° 9°42° 45" 0...3

Datoritd deportului, la manevrarea volanului pe loc roata ,,ruleazi“
citeva grade, usurind astfel efortul cerut conducétorului.
Deportul impreund cu unghiul de inclinare laterald a axei de pivo-

tare realizeaza tendinta de revenire a directiei la pozitia de mers in linie
dreapta. Valorile deportului sint cuprinse intre 10 si 80 mm.
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Raza sau diametrul minim de viraj (fig. 11.2) reprezinti raza sau
diametrul descrise de urmele rotii directoare exterioare, bracatd pind la
limita maximi, In timpul efectudrii virajului pentru mdsurdri, automo-
bilul se va deplasa cu viteza constantd de 3...5 km/h, folosind o treapta
de viteza corespunzitoare.

11.2. CONSTRUCTIA SISTEMULUI DE DIRECTIE

Sistemul de directie (fig. 11.4) se compune din: volanul I cu axul 2
si coloana acestuia, mecanismul de directie (caseta de directie) 3 si trans-
misia directiei 4.

Procesul conducerii, ‘adicd al rotirii simultane a rotilor motoare cu
anumite unghiuri, se realizeazd prin rotirea volanului 1. Aceastd rotire
se transformad, prin mecanismul de directie 3, intr-o oscilatie a levierului
de comanda 5, miscare ce ajunge, prin transmisia 4, formatd din mat
multe pirghii, la roti.

.Fig. 11.4. Schema unui mecanism de

directie:
1" — volan; 2 — ax; 3 - mecanismul de
directie propriu-zis; 4 — transmisia direc-

tiei; 5 — levier de comandai.

11.2.1. VOLANUL DE DIRECTIE,

Volanul (fig. 11.5) este de forma circulard, din material plastic, cu
armaturd metalica, avind 1 ... 4 spite prim care se prinde de axul sdu. .

Axul 2 al volanului este format dintr-o tijd sau din doud tije legate
intre ele printr-o articulatie cardanmicd elasticd. Aceastd ultimé solutie se
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foloseste atunci cind caseta nu se afld in prelungirea axului volanului.
Un capat al axului se prinde prin con, pani sau piulitd de volan, iar celd-
lalt capit se fixeazi de elementul conducitor al angrenajului din caseta de
directie. Axul volanului se sprijind, prin rulmentul 4, pe coloana 3 a vo-
lanului, care este fixatd prin suruburi de torpedeul -automobilultui.

Fig. 11.5. Volanul de directie:
1 — volan; 2 — axul volanului; 3 — coloana volanului; 4 — rulment.

11.2.2. MECANISMUL DE DIRECTIE

Mecanismul de directie este format dintr-un angrenaj cu un raport
de transmitere mic (1:25...1 :30) si caseta (carcasa) acestuia.

Solutiile constructive pentru angrenajul mecanismului de directie
se pot clasifica in functie de mijlocul de transmitere a momentului de la
axul volanului la levierul de comanda. Ca element conducdtor se folo-
seste un melc globoidal, un surub sau o roatd dintatd. Elementul condus
poate fi un sector dintat, o maniveld, o cremaliera.

Cele mai des intilnite solutii sint urméitoarele:

Mecanismul cu surub melc si sector dintat (fig. 11.6) este folosit la
automobilele mici (Fiat 600, Fiat 850).

In caseta de directie 2, un surub melc 3, actionat prin axul vola-
nului 1, angreneaza cu un sector dintat 7, fixat la levierul de comanda 4.
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Jocul axial al sectorului dintat se regleazd cu ajutorul surubului 6, iar cel
al surubului melc prin adaosuri de regiaj.

Mecanismul cu melc globoidal si rola (fig. 11.7) reprezinti o construc-
tie imbunatatitd a celui de mai Inainte, prin faptul cd sectorul dintat a
fost inlocuit cu o rola, lucrul mecanic de frecare fiind mai mic.
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Fig. 11.6. Mecanism de directie Fig. 11.7. Mecanism de directie cu melc glo-
cu surub-melc §i sector dintat: boidal si rola:
1 — axul volanului; 2 — caseti de 1 — axul volanului; 2 — casetd; 3 — adaos de re-
directle; 3 — surub-melc; 4 — levier glaj al melculut globoidal; 4 — rulment superior;
de comanda; 5, 6 — suruburi de re- 5 — melc globotdal; 6 — rulment inferior; ? — gar-
glaj; ‘7 — sector dintat. niturd de etangare; 8 — capac; 9 — arbore cu

rold; 10 — rola; 11 — axul rolel; 12 — garnitura
de etansare.

Reglarea jocurilor axiale se face cu ajutorul adaosurilor (inelelor)
de reglaj 3, pentru melcul globoidal, si cu un surub de reglaj (nerepre-
zentat in figurd), pentru rola.

Mecani$émul cu pinion si cremaliera (fig. 11.8) tinde si se generali-
zeze la autoturismele mici si mijlocii (Dacia 1100, Dacia 1300).

La axul volanului I este fixat un pinion elicoidal 2, care actioneaza
o cremalierd culisantd, dispusd transversal, care actioneazd bieletele
transmisiei directiei. Jocul in angrenaj se compenseazd prin elementul
elastic 4.

Mecanismul de directie cu surub, bile recirculante, piulita si sec-
tor dinfat (fig. 11.9) constd din surubul 3, piulita 7, previzutad cu crema-
liera pe suprafata exterioard, si sectorul dintat 6, fixat rigid pe levierul
de comandi 4, Canalul dintre surubul 3, piulita 7 si tubul de ghidaj in-
chis 1 este-umplut cu bile de otel 2.
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In acest caz, frecarea prin alunecare este inlocuiti cu frecarea prin
rostogolire. Reglarea sectorului dintat se face prin surubul 5.

Mecanismul este avantajos pentru teate tipurile de automobile si
mai ales pentru cele grele, fiind intilnit la .autovehiculele de constructie
rcmaneascd DAC si ROMAN-DIESEL.

Fig. 11.8. Mecanism de directie Fig. 11.9. Mecanism de directie cu

.cu cremalierd: . surub, bile recirculante, piulita

1 — axll volanului cu articulatie car- ' si sector dintat:
danicd elasticd; 2 — pinion elicoidal; 1.— tub de ghidaj; 2 — blle; 3 — su-
3 — cremaliérd; ¢ — are de presiune; rub; ¢ — levier de comandi; 5 —
5 — casetd; 6 — surub de regla). surub de reglai; 6 — sector. dintat;

7 — plulit¥ cu:cremalierad la exterior:
Ty

< Angrenajul acestor mecanisme este inchis intr-o. carcasd (casetd)

metdlicd, care serveste si drept baie de ulei pentru ungerea angrenajului.

In acest-scop, carcasa are un dop filetat pentru turnarea lubrifiantului.

11.2.3. TRANSMISIA DIRECTIEI

Transmisia directiei cuprinde un sistem de pirghii si tije care, im-
prenud cu mecanismul de directie propriu-zis, realizeazi ac{ionarea ro-
tilor directoare ale automobilului. '

" In constructia automobilului se disting doud sistéeme principale ale
transmisiei directiei si anume:

— sistemul de pirghii pentru puntea din fatd rigida (fig. 11.10);

— sistemul de pirghii pentru puntea din fatd cu roti independente
(fig. 11.11).

In primul c¢az (fig. 11.10) miscarea de rotatie de la volan este trans-
formatd, prin mecanismul de directie 1, in miscare de oscilatie a levieru-
lui de comandd 2. Miscarea de oscilajie se transmite, prin bara de di-
rectie longitudinalad 3, la bratul fuzetei 4, care, impreund cu pirghia fu-
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Fig. 11.10. Schema sistemnlui de
direcfie pentru puntea din fatad
rigida:

1 — mecanism de directle; 2 — le-
vier d¢ comand4; 3 ~ bard de direc-
tie longitudinalid; ¢4 — bratul fuzetei;
5 — pirghia fuzetei; 6 — bard de di-
rec¢tle. transversala; 7 — pivot;

8.~ fuzets, .

Fig. 11.11. Schema sistemului de
directie pentru puntea cu rotiin-
dependente:

1 — levier de comandi; 2 — pirghie
pendulard; 3 — bieleta.

I~ 2
I~ 7

Fig. 11.12. Articulatie sfericd:

1 — chiuvete; 2 — bulon cu cap sferic;
3 — arc; ¢ — buson filetat




zetei 5 si fuzeta 8, constituie un corp rigid. Rotirea fuzetei se produce in
jurul pivotului 7 si se transmite prin intermediul barei de conexiune 6
(bard de directie transversald) la a doua roatd de directie. Tijele 5 si 6,
impreund cu osia puntii din fatd, formeazi asa-numitul ,trapez de di-
rectie®,

In cazul puntilor cu roti independente (fig. 11.11), bara de cone-
xiune este Impdartitd in doud sau trei pdrti. Miscarea care provine de la
levierul de comandd 1 se transformd in miscare de rotatie a pirghiei pen-
dulare 2 si se transmite la bieletele 3, iar de aici la roti.

Legédtura intre pirghiile si tijele transmisiei se face prin articulatii
sferice (fig. 11.12), care permit miscarea in planuri diferite si amorti-
zeazd socurile pe care le primesc rotile de directie.

Articulatiile sferice (capetele de bard) utilizate la autovehicule sint
capsulate si cu reglare automatd a jocului dintre capul sferic al bulonu-
lui de prindere 2 si chiuvetele 1. Reglarea automati se face sub actiunea
arcului 3, ce apasd puternic chiuvetele pe capul sferic, astfel incit pie-
sele rAmin permanent in contact, fard joc.

Articulatiile sferice au o mare importanti pentru precizia functio-
ndrii mecanismului de directie si pentru siguranta conducerii.

11.3. PENELE SISTEMULUI DE DIRECTIE
SI REMEDIEREA ACESTORA

Starea tehnicd a sistemului de directie conditioneazad atit siguranta
in circulatia automobilului cit si economicitatea lui. Un sistem de direc-
tie defectuos ingreuneazd conducerea automobilului si produce oboseala
conducétorului auto.

Penele sistemului de directie sint:

Volanul are joc mare, in care caz conducerea este obositoare si nesi-
gurd, deoarece pentru conducerea automobilului in linie dreaptd volanul
trebuie manevrat des, intr-un sens sau altul, cu-un unghi mare.

Jocul mare al volanului se poate datora urmdtoarelor cauze: joc
mare in angrenajul casetei de directie; slabirea fixarii levierelor pe fuzete;
joc mare al rulmentilor din fatd; joc mare al fuzetei pe pivot; sladbirea
fixdrii casetei de directie; arcurile pastilelor bolturilor sferice sint slabe
sau rupte; jocuri la articulatiile barelor de directie.

In conformitate cu prevederile Regulamentului pentru aplicarea De-
cretului nr. 328/1966 privind circulatia pe drumurile publice, jocul vo-
lanului nu trebuie sd fie mai mare de 15°.

Pentru a se stabili cauzele care determind jocul mare al volanului,
se procedeazd astfel: o persoand roteste volanul intr-o parte si in alta,
pe toatd cursa liberd a acestuia, in timp ce a doua persoand examineazi
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mecanismul de comandd al directiei. Rotirea volanului trebuie facuti
numai pind la limita'in care rotile din fati au tendinta de a se roti.

Daca rotind volanul intr-un sens si intr-altul pe toatd cursa sa li-
berd levierul casetei de directie nu se miscd, jocul este in mecanismul
casetei; dacd acesta se miscd pe o parte din cursa liberd, inseamnd ca
existd joc si la bare sau la levierul fuzetei. Jocul levierului se constat
prin examinare vizuala.

In cazul unui joc mare al volanului de directie, controlul si reglarea
mecanismului se fac in ordinea urmdétoare: se controleazi fixarea leviere-
lor pe fuzete si a casetei pe cadru; se controleazid si se regleazd jocurile
mecanismului casetei de directie.

Jocul mare al rulmentilor rotii din fatd se constatd prin ridicarea
rotii pe cric si miscarea rotii cu mina intr-un sens sau in altul, intr-un
plan transversal cu axul masinii; dacd se constatd existenta unui joc,
rulmentii trebuie reglati prin stringere, operatie care se face numai la
statia de intretinere.

Jocul mare al fuzetei pe pivot se poate produce ca urmare a uzu-
rilor pronuntate din cauza ungerii necorespunzitoare a pivotilor fuzetei.

Jocul pivotilor se constatd miscind roata ca pentru controlul jocului
rulmentilor, dupd ce piulita fuzetei a fost strinsi pini ce roata se ro-
teste greu. In aceastd situatie nu mai existd joc la rulmenti; daci roata
are totusi joc la miscarea transversald, acesta este -datorat jocului pivo-
tului in umerii fuzetei. Inlaturarea jocului se face numai la statia de in-
tretinere, prin inlocuirea bucselor sau chiar a pivotului, in cazul in care
si acesta din urma are uzuri pronuntate.

Slabirea fix&rii levierului in fuzetd se produce foarte rar datoritd
neasigurdrii piulitei de fixare a levierului fuzetei si a slabirii piulitei. In
cazul constatirii sldbirii levierului fuzetei pe parcurs, se stringe piulita
acestuia pind la refuz. La statia de intretinere se demonteazd levierul
pentru a se constata cauza sldbirii, care poate fi o pasuire defectuoasi a
capului sdu in gaura din fuzeta.

Jocul maxim admisibil la articulatiile directiei este de 0,3 ... 0,4 mm;
daca jocul este mai mare, uzurile progreseazi repede §i apare pericolul de
rupere. Articulatiile directiei sint de obicei reglabile automat. La cele
reglabile manual, reducerea jocului se face stringind un dop filetat, care
preseazd arcurile si pastilele intre care oscileazd nuca respectiva.

In cazul ruperii sau detensiondrii arcurilor pastilelor bolturilor sfe-
rice, articulatia sldbeste; acelasi lucru se intimpla dacd se foloseste un arc
necorespunzator, fiacut dintr-o sirmi cu diametru prea mic. Reparatia se
face la statia de intretinere prin inlocuirea arcului detensionat sau rupt
ca unul nou.

Slibirea fixarii casetei de directie pe cadru se constatd prin exami-
nare vizuala de ciitre o persoang, in timp ce altid persoand roteste volanul
directiei intr-un sens sau altul. Aceastd defectiune se remediazi strin-
gindu-se puternic piulitele suruburilor de fixare a casetei pe cadru. -
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Manevrarea greoaie a volanului.se' datoreste existenfei unor forte de
frecare mai mari decit cele admisibile in articulatiile mecanismului de
directie, in caseta de directie sau la pivoti.

In aceastd situatie, conducerea automobilului devine obositoare, iar
viteza de circulatie scade, intrucit rotirea volanului se face greu si cu vi-
tezd redusd, astfel ci la viraje viteza trebuie sa fie mica. .

Cauzele care dau nastere fortelor de frecare maérite sint urméitoa-
rele: griparea pivotilor de fuzete; spargerea rulmentilor de fuzetd; gri-
parea articulatiilor; strimbarea axului volanului; stringerea prea puter-
nicd a mecanismului casetei de directie. '

Griparea pivotilor de fuzete, griparea articulatiilor sau spargerea
rulmentilor de fuzetd se produc datoritd neungerii la timp a acestor or-
gane sau cind ungerea se face fird un control atent al ungétoarelor, care
pot fi defecte, Infundate etc.

Remedierea acestui defect se poate face si pe parcurs insi, in majori-
tatea cazurilor, aceastd operatie nu reuseste din cauzd cd ungétoarele si
canalele de ungere sint astupate cu unsoare veche intdritd sau cu im-
puritdti. De obicei, acest defect se remediaza la statia de intretinere, unde
se controleaza si cauza manevrarii greoaie a direciiei.

Ruperea articulatiilor barei de directie constituie una din penele cele
mal grave care se poate produce In mersul automobilului. Dacid aceastid
pand se produce la o vitezd mai mare de 30 km/h sau in curbi, de obicei
se soldeazé cu accidentarea -automobilului. La mersul cu vitezd mai mici
(pind la 30 km/h) si in linie dreaptd, accidentul poate fi evitat.

De aceea trebuie acordatid o deosebitd atentie mecanismului de di-
rectie,"avind in vedere urmarile grave ce pot avea loc in urma defectarii
Jui, Desigur cd atentia trebuie indreptatd spre prevenirea unei astfel de
defectiuni, care in ultimd instantd se traduce printr-o intretinere cores-
punzitoare a-automobilului: gresarea la perioade bine stabilite (nu este
cazul la dutoturisme), controlul zilnic al mecanismului de directie.

Ruperea articulatiilor barei de directie se concretizeazd prin ruperea
;capului sferie al articulatiilor directiei sau prin desfacerea capului barei
transversale (conexiunii).

‘Daci se rupe bara pr1n01pala ori una din art1cu1at111e acesteia, vola-
nul se roteste liber si nici una din rotile directoare ale automobilului nu
mai poate fi dirijatd. Pentru a evita un accident, in cazul ruperii barei,
se frineazd moderat, de preferinta cu frina de ajutor. Acest lucru este po-
sibil deoarece automobllul tinde si-si mentind mersul in linie dreapta
datoritd fnclindrii transversale si longltudlnale d pivotului.

Dacd se rupe bara transversald a trapezului directiei sau unul din
levierele fuzetelor articulate cu aceastd bard, volanul actioneazd numai
asupra rotii din stinga, roata din dreapta rdminind liberd. In aceastd si-
tuatie, chiar dac# automobilul are viteza, accidentele pot fi evitate prin-
tr-o bund si calmi stipinire a volanului si o frinare moderata.

Remedierea penei nu se poate face pe. parcurs, de aceea este necesara
remorcarea automobilului, prin ridicarea pir{ii din fatd a acestuia.
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Slabirea fixdrii volanului de directie in consola sa este rezultatul
sldbirii suruburilor de fixare a bratdrii consolei, datoritd uzdrii sau de-
graddrii garniturii de cauciuc dintre coloana volanului si consold. Dato-
ritd acestei defectiuni volanul poate efectua si miscéri laterale ce dau o
senzatie de nesigurantd in conducerea automobilului.

Inldturarea defectului se face prin stringerea suruburilor de prin-
dere cu, sau fara, inlocuirea garniturii de cauciuc.

In afara penelor prezentate mai inainte, in exploatare mai apar
unele defectiuni ale sistemului de directie cauzate de:

— iesirea buloanelor sferice din locas, datoritd uzurii pronuntate;

— desurubarea piulitelor de la buloanele sferice, din cauza lipsei
stiftului de siguranta;

— ruperea levierelor, datoritd dimensiondrii necorespunzitoare sau
datoritd nerespectarii procesului de fabricatie stabilit.

Aceste defectiuni sint foarte periculoase, deoarece pot sd ducid la
grave accidente de circulatie dacd nu sint depistate la timp.

De asemenea, apar manifestiri de nestipinire a directiei datoriti
unor defectiuni sau reglaje necorespunzatoare la alte ansambluri sau or-
gane ale automobilului. Astfel, directia. ,,trage“ intr-o parte daci: presiu-
nile in pneurile rotilor directoare sint diferite; se folosesc pneuri de di-
mensiuni neegale; unghiurile rotilor directoare nu sint egale; una din
rotile motoare rdmine permanent frinatd datoritd unor defecfiuni la sis-
temul de frinare; arcul de suspensie este rupt; sasiul sau caroseria sint
deformate.

La mecanismul de directie apar totodatd oscilatii (fenomen de ,,flo-
tare¥) in urmditoarele cazuri: rotile sint dezechilibrate; unghiurile rotilor
directoare sint incorecte; rulmentii rotilor sint uzati; arcurile suspensiei
sint slabite ete.

Flod

14 — Automeomilul



12.

Suspensia

Suspensia automobilului are rolul de a proteja pasagerii, incirca-
tura si organele componente ale automobilului de socurile, trepidatiile si
oscilatiile ddunitoare, cauzate de neregularitdfile drumului. Aceasta se
realizeazd prin transformarea socurilor in oscilatii cu amplitudine, directie
si frecvenid cit mai mici si amortizarea (indbusirea) oscilatiilor care s-au
produs, cit mai repede posibil, spre a se evita aparitia fenomenelor de
rezonanid.

Prin folosirea suspensiei se prelungeste durata de functionare si con-
fortabilitatea automobilului (prin aceasta intelegindu-se calitatea auto-
mobilului de a putea circula cu vitezd suficient de mare pe drumuri ne-
modernizate, fard socuri sau oscilatii care produc oboseala excesivid a
pasagerilor).

Suspensia unui autovehicul este formatd dintr-un ansamblu de ele-
mente elastice si de amortizare, dispuse intre roti si caroserie.

12.1. CLASIFICAREA SUSPENSIILOR

Din punct de vedere al organizirii osiei, suspensiile se clasificd In
suspensii cu osii rigide si suspensii cu roti independente.

La primul sistem de suspensie, cind o roatd trece peste o denivelare
(fig. 12.1) se produc urmitoarele efecte negative: se deplaseazi si roata
cealaltd; cadrul se deplaseazd lateral; rotile din fatd au tendinta sa os-
cileze; osia se deplaseazd de la pozitia normala, cauzind o deviere a
directiei.

In cazul rotilor cu suspensie independentd, se eviti toate dezavanta-
jele enumerate.

Alegerea sistemului de suspensie este influentatd de categoria si
destinatia automobilului. La autoturismele moderne, unde primeazd pro-
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blema confortului, se foloseste suspensia cu roti independente, ca regula
generald pentru osia din fa{d si in multe cazuri si pentru osia din spate.
In afara acestor considerente, rdspindirea suspensiei cu roti independente
in fatd a fost determinatd si de faptul c&, prin inlocuirea osiei rigide, se
poate impinge motorul inainte, intre roti, fard a-1 ridica, realizindu-se ce-
rintele de folosire cit mai rationald a spatiului interior.

s

R A st s LA B AR

Fig. 12.1. Influenta deniveldrilor asupra
suspensiilor cu osie rigida.

La autocamioane si autobuze, atft In fati cit si in spate, suspensia
se realizeazd, de reguld, cu osie rigida, folosindu-se arcurile cu foi, con-
structia fiind mai robusta si mai ieftina.

12.2. ELEMENTELE ELASTICE ALE SUSPENSIEI

Elementele elastice intilnite in constructia automobilelor se clasi-
ficd: in arcuri cu foi, arcuri elicoidale si bare de torsiune, iar in ultimul
timp au iInceput sd se foloseascd si elementele elastice pneumatice si
hidropneumatice,

12.2.1. ARCURI CU FOI

Arcurile cu foi se folosesc atit la suspensiile cu osii rigide, cit si la
cele cu roti independente. Ele pot fi dispuse longitudinal sau transversal
pe cadrul automobilului.

Suspensiile cu arcuri longitudinale pot fi: arcuri semieliptice spri-
jinite la capete si arcuri semieliptice In consold, atunci cind sprijinirea
pe osie se face la un capit, iar sprijinirea cadrului pe mijlocul arcului,
prin lagdr de articulatie. In ambele cazuri, unul din capetele arcului este
sprijinit prin bolt de.articulatie, iar celilalt prin intermediul unui cercel
care permite deplasarea longitudinald a acestui capdt cind arcul se de-
formeazd prin incovoiere. '

In unele cazuri se mai pot intilni si arcuri cu foi longitudinale sfert
de elipsé.
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La suspensiile cu arc transversal, ambele capete se sprijinid pepar-
tea nesuspendatd, prin cite un cercel, iar partea centrald a arcului preia
sarcina suspendatd. Aceste arcuri nu pot prelua nici un fel de efort longi-
tudinal (impingere, frinare) si nici- momente de reactiune. In acest scop,
osia trebuie legatd la cadru cu bare de impingere si reactiune.

Un arc cu foi se compune din: foaia principald, prevazuti cu ochiuri
de articulatie in care se introduc fie bucse de alunecare din bronz, fie
bucse din cauciuc vulcanizat, atit la foaia principald, cit si la boltul de
articulatie; foile secundare; bridele de stringere; bulonul central.

Cind foala principald este prevdzuti cu bucse de alunecare din
bronz, pe timpul exploatirii automobilului acestea trebuie unse prin gre-
soarele anume prevazute. Articulatiile foii principale previzute cu bucse
de cauciuc nu se ung pe timpul exploatérii.

In ultimii ani, concomitent cu folosirea foilor cu sectiune dreptun-
ghiulard se folosesc si profile de forma speciald care necesitd o cantitate
mai redusi de otel (datoritd formei lor) si miresc durata de functionare
a arcului. ]

Legétura dintre arcul cu foi si cadru, In cazul dispunerii longitu-
dinale, depinde de constructia puntii respective, din punctul de vedere
al preludrii eforturilor de impingere si reactiune si al momentelor. In
cazul cind fortele de impingere si de reactiune se preiau de arcurile lon-
gitudinale, legdtura arcurilor cu cadrul se poate realiza: prin bolt de arti-
culatie fix, in fatd, si cercel deasupra, la spate; prin bolt{ de articulatie
fix, in fatd, si cercel. dedesubt, la spate; prin bolt de articulatie fix, in fat3,
si.sprijin cu alunecare, la spate.

Atunci cind impingerea si reactiunea sint preluate de piese speciale,
legatura dintre arc si cadru se poate realiza: cu cercel la ambele capete,
cu sprijin in 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 fatd, iar In cazuri mai rare si pentru suspensia din spate.

In general, arcurile elicoidale lucreazi prin comprimare. In acest
caz, capetele arcului se slefuiesc plan si se reazemd pe piese de sprijin
previzute cu ldcasuri de diametru corespunzétor, iar in unele cazuri cu
ghidaj interior. Arcurile elicoidale se executd din bare .de otel infadsu-
rate dupd o elice. Infisurarea barei in elice se poate face -dupd un cilin-
dru, in care caz se obtin arcuri elicoidale ‘cilindrice, sau dupd un con,
rezultind arcurile elicoidale conice.

Arcurile elicoidale se folosesc, mail ales, la suspensia cu roti inde-
pendente. La acest tip de arcuri nu apare frecarea ca la arcurile cu foi
si din aceastd cauzi suspensia cu arcuri elicoidale necesitd folosirea unor
amortizoare mai puternice. Acest tip de arcuri preia numai sarcini care
lucreazd in lungul axei lor nu si eforturi transversale. Datoritd acestui
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fapt, la folosirea arcurilor elicoidale, osiile vor fi previzute cu piese spe-
ciale pentru preluarea eforturilor de impingere si reactiune.

In comparatie cu arcurile cu foi, arcurile elicoidale ocupd un spa-
tiu mai mic si au o greutate mai redusa.

Unele suspensii cu roti independente sint previzute cu dous brate
oscilante si sint folosite la puntea din fatd. O constructie modificati a

Fig. 12.2. Suspensie tip Mc Pherson:

1 — arc elicoidal; 2 — amortizor telescopic; 3 — fu-
zetd; 4 — articulatie sferica.

suspensiei cu doud brate este cea de tip Mc Pherson (fig. 12.2), la care
lipseste complet bratul superior fiind Inlocuit cu elementul elastic ?
(arcul elicoidal) si amortizorul telescopic 2, dispuse concentric. Corpul
amortizorului telescopic este intdrit, cuprinzind si fuzeta 3 a rotii, si
este fixat printr-o articulatie sferica 4.

12.2.3. BARE DE TORSIUNE

Bara de torsiune este formatd dintr-o bard de sectiune circulard,
plind sau teavd (mai rar intilnitd), ale clrei capete sint ingrosate prin
refulare si prevazute cu caneluri axiale speciale de profil triunghiular,
pentru fixare. Unul din capetele barei de torsiune se incastreazi in cadru,
iar celilalt se solidarizeazd cu bratul oscilant, pe care se monteazi roata
automobilului. '

Pentru a permite realizarea unui reglaj fin al pozitiei bratului osci-
lant, pasul canelurilor celor doua capete ale barei de torsiune este diferit.
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Deoarece bara de torsiune nu trebuie si fie solicitatd la incovoiere,
articulatia bratului oscilant se realizeazd printr-un lagir de lungime. co-
respunzatoare.

Comportarea in exploatare a elementelor elastice prezentate ante-
rior este influentatd in mod deosebit de procesul tehnologic de fabricatie.

12.3. ELEMENTE DE AMORTIZARE

Cresterea vitezei de deplasare a automobilului modern, in special
a autoturismului, si tendinta de a asigura comoditatea maximi, in tim-
pul transportului, fac necesard folosirea unei suspensii elastice, Elastici~
tatea suspensiei se obtine prin mdrirea lungimii arcului si a numirului
foilor, paralel cu micsorarea grosimii foilor. Particularitatea negativa a
suspensiei elastice o reprezintd oscilatiile automobilului in timpul mer-
sului care, la vibratii mari, merg pind la lovirea arcului de rami si pot
avea ca efect pierderea directiei si imposibilitatea de a ramine pe calea
de circulatie.

Oscilatiile pot fi verticale, de ruliu (intr-o parte si in alta, in jurul
axei longitudinale), de tangaj sau de galop (intr-o parte si alta In jurul
axei transversale). De asemenea, cind automobilul merge pe o cale deni-
velatd, se produc socuri verticale. Deformarea sau denivelarea cadii da
nastere la vibratii, care se amortizeazd intr-un timp indelungat sub in-
fluenta frecérii intre foile arcului.

Pentru ca suspensia automobilului sd inldture efectul miscarilor de
oscilatie si pentru ca amortizarea socurilor suportate de arcuri si se faca
intr-un timp scurt, automobilele de mare vitezad sint prevazute cu elemente
de amortizare. Aceste elemente de amortizare sint: amortizoarele hidrau-
lice, stabilizatoarele, tampoanele de cauciuc.

12.3.1. AMORTIZOARE HIDRAULICE

Amortizoarele hidraulice sint montate in paralel cu suspensia si ate-
nueazd oscilatiile provocate de neregularitdtile drumurilor, imbunétadtind
considerabil confortul de circulatie.

Fiecare oscilatie a autovehiculului imprima pistonului amortizoru-
Iui o cursi corespunzatoare in cilindrul de lucru, vehiculind lichidul din
amortizor prin supape de constructii speciale. Oscilatiile sint amortizate
datoritd frecérilor mecanice care se opun deplasdrilor pistonului In amor-
tizor si datorita circulatiei lichidului prin supape. Ca urmare, se produce
amortizarea rapidd a oscilatiilor caroseriei.
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In prezent, cele mai raspindite amortizoare utilizate de industria
mondiald de autovehicule sint amortizoarele hidraulice telescopice care
au gabarite reduse, sint controlabile, eficace si durabile.

Majoritatea amortizoarelor telescopice (fig. 12.3) sint formate in
principal din: pistonul 1, cu supapele de destindere 2 si comunicare 3, an-
samblul supapei de comprimare 4 si ghidajul cu sistemul de etansare.

De caroseria autoturismului se prinde capul
superior al amortizorului, de care este fixatd tija 5
a pistonului, iar de elementul de suspensie se prinde 45
capul inferior, solidar cu tubul rezervor 6. i

In cursa de destindere, lichidul 7 trece In jos 5\5’\
prin supapa de destindere 2 a pistonului. In cazul in
care viteza de deplasare relativd a pistonului este J— 5 g
mai mica decit viteza la care se deschid supapele, 7|
scurgerea lichidului se face prin fantele calibrate ale
saibei obturatoare a supapei de destindere. Spatiul
eliberat de piston este mai mare decit volumul lichi-
dului ce trece de sus in jos si atunci, pentru comple-
tarea lichidului, se deschide supapa de admisie 8,
care permite trecerea lui din tubul rezervor in tu-
bul principal 9. Cind viteza de deplasare este mare,
presiunea lichidului deschide supapa de destindere 2
formind o sectiune de trecere mai mare.

Daca roata se apropie de caroserie, adicd la
cursa de comprimare, lichidul de sub piston trece in
partea superioard a tubului principal 9, prin supapa Fig. 12.3. Amortizor
de comunicare 3. Cind creste viteza rotii pe verticala, hidraulic:

. . . . P 1 — piston; 2 — supapi
presiunea lichidului creste, deschizind supapa de de destindére; 3 — su-
comprimare 4. peps_de  comunisare;

I:Ja unele tipuri de amortizoare nu se foloseste mare: 6 poiia plsto-
supapa de comunicare, deoarece lichidul in timpul wvor; 7 — lichid; 8 —

functiondrii are o directie uni¢i de circulatie. sup a"f‘uﬁep?{?{é}‘ssi‘ $ -

12.3.2. STABILIZATOARE

Stabilizatoarele micsoreazd inclinarea laterald a caroseriei la depla-
sarea in curbd a automobilului.

In general se utilizeazi stabilizatoare sub forma de U, avind partea
mijlocie articulatd la cadru, iar capetele fixate prin pirghii intermediare
de puntea sau de suportii suspensiei.

La deplasdri verticale ale caroseriei, tija stabilizatorului se roteste

liber in bucsele de pe cadru. La inclinarea laterald a caroseriei, capetele
sint rasucite in directii diferite, respectiv este rdsucitd tija stabilizatoru-
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lui. Rezistenta la rdsucire a tijei impiedicd comprimarea arcurilor suspen-
sief si astfel micgoreaza inclinarea laterald a caroseriei.

Stabilizatoarele se folosesc atit la puntile din fat, cit si la cele din
spate, la majoritatea autoturismelor.

12.4. PENELE SUSPENSIEI $I REMEDIEREA ACESTORA

In general, la suspensia automobilului penele sint datorate uzurilor
si ruperilor. Acestea modificd unghiurile caracteristice ale rotilor din fati,
dereglind astfel functionarea directiei.

Uzurile apar din cauza frecdrilor, ungerii insuficiente, sarcinilor
prea mari, lipsei de protectie impotriva prafului si noroiului etc. Jocurile
care apar datoritd uzurilor se pot reduce intercalind saibe. Dacd jocurile
sint prea mari, trebuie schimbate piesele respective.

Ruperile apar mai ales la arcuri si se datoresc, in special, faptului ci
amortizoarele nu lucreazi corect. De asemenea, se rup la solicitari bruste
ori la circulatia cu vitezd mare pe un drum denivelat avind cauciucurile
umflate excesiv.

Defectiunile suspensiei intervenite in timpul rulajului pe traseu nu
conduc de obicei la imobilizarea automobilului. Sint necesare totusi cer-
cetarea si diagnosticarea zgomotelor care provin de la amortizoare sau
alte organe ale suspensiei (brate sau tiranti slibiti, tampoane de cauciuc
rupte, piulite desfécute etc.), dupa care se poate continua drumul, dupa
caz, cu vitezd redusd, pini la un atelier de specialitate. -

Amortizoarele se inlocuiesc numai dacd prezintd defectiuni care in-
fluenteazd buna lor functionare: tija pistonului indoitd, pierderi de uleti
pe la imbindri sau pe linga tija, cilindrul are tija blocatd, capul de fixare
al amortizorului de bratul superior este fisurat etc. Se admite inlocuirea
unui singur amortizor cu unul nou pe puntea din fatd sau spate, deoarece
acesta nu produce schimbéri in tinuta de drum a automobilului.

Arcurile fatd se inlocuiesc numai dacad prezintd deformdiri sau urme
de fisuri pe spire.



13.

Cadrul automobilului

Cadrul constituie scheletul metalic pe care sint montate toate agre-
gatele automobilului, inclusiv caroseria acestuia.

Forma clasicd a cadrului (fig. 13.1) este compusd din doud longeroa-
ne, cu profil in forma de U si o serie de grinzi transversale. In dreptul
puntilor, longeroanele sint curbate in sus pentru a permite montarea sus-
pensiei fara a ridica prea sus caroseria. De asemenea, distanta dintre lon-
geroane este mai micd in fatd, pentru a permite bracarea rotilor pentru
viraj.

Fig. 13.1. Cadru clasic.

‘Traversa din fatd a cadrului serveste drept bard de protectie a auto-
mobilului. Pe ea se monteazd unul sau doud cirlige de remorcare, Aceasta
constructie de cadru se foloseste in general la autocamioane.

La autobuze si autoturisme, caroseria preia partial sau integral
functia cadrului, fiind denumitd in aceste cazuri ,,caroserie semi-portanta¥,
respectiv ,,caroserie portanta“.

Defectirile ce pot si apard.la cadru sint: deformarea, fisurarea sau
ruperea lui, care se repard in atelierele de specialitate,
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14.

Sistemul de rulare

Prin sistemul de rulare, automobilul actioneazd asupra drumului
transmitind fortele de frinare si de tractiune. Totodati, sistemul de ru-
lare preia toate reacfiunile din partea solului, contribuind la imbunititi-
rea suspensiei automobilului.

In general, sistemul de rulare se compune din roti si pneuri.

14.1. ROTILE AUTOMOBILULUI

O roatd de automobil se compune din: butuc, disc si jants.

Butucul este piesa care se sprijind, prin intermediul rulmentilor, pe
fuzetd sau pe trompa puntii din spate. De butuc este fixat, prin suruburi,
discul rotii si tamburul sau discul de frina.

Discul, care poartd janta, este confectionat din tabla de otel si are o
forma curbati pentru a asigura spatiul necesar montirii mecanismului de
frinare a rotii.

Janta este o piesd circulard cu profil in formé de U, cu deschiderea
in afard, pentru montarea pneului. In general, janta este solidarizatd de
disc prin sudura.

Rotile automobilului trebuie echilibrate pentru a se asigura o buni
tinutd pe drum. Echilibrarea dinamica a rotii se face cu pneul montat, la
masini special destinate acestui scop. Pentru echilibrare, se folosesc con-
tragreutiti de plumb cu cleme, care se prind de janta rotii.

Prin deformarea jantei sau a discului si prin folosirea unor anve-
lope vulcanizate sau cu mansoane montate in interiorul acestora, roata
nu mai ramine echilibratid corespunzitor.

In tabelul 14.1 sint prezentate tipurile de roti pentru autovehicule de
fabricatie roméneasci.

218



Roti pentru autovehicule (STAS 7139/1-79)

Tabelul 14.1

Mirimel Bitaia
jantei maxima
Tipul jantei Tipul autovehiculului Des- Dia- Ra-
chide-|{ me- dia- | FTon-
rea, | trul, la, | tald,
inci incl mm | ™m
Adinci Autoturisme 1,20 | 1,20
Adinci cu forma bor- | Autoturisme de teren si auto-
durii J, JJ, JK, K si L. | mobile usoare pentru trans- | = 2 15 | 15
port de persoane §i remorci g g
= =2
= e ||
. . . g g
Adinci cu forma bor- | Autoturisme si autocamioare g g 15 15
durii B, C, D, E, F usoare de transport o < » s
o @
k5] k- et I
O o
Adinci cu umeri incli- | Autocamioane, autobuze si re- | F =
nati la 15° si adinci cu morci
. A 25 2,0
profil lat cu umeri in-
clinati la 15°
Autocamioane ugoare 2,0 2,0
Semiadinci SDC 16
Masini agricole 3,0 2,5
86,5
Autocamioane, autobuze, re-
morci auto ' 15..20{ 2,0 2,0
7,0...
. . 8,5
Plate si plate cu umeri
inclinati la 15°
<25 3,5 3,5
Autocamioane grele
>25 | 4,5 4,5

Observatii. Notarea jantelor se face indicind in ordine: denumirea, simbolul jantei
si numadarul standardului.

De exemplu: Jantd 4JX15B STAS 7139/8-79, in care:.

— primul grup de cifre reprezintd latimea jantei, in inci;
— prima literd reprezinti simbolul bordurii;
— al doilea grup de cifre reprezintd diametrul nominal al jantei, in inci;
— a doua literd reprezinti fie tipul de simetrie al profilului daci este

A sau B, fie profilul miodificat al jantei dacid este H sau FHA.
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14.2. PNEURILE

Prin pneu se intelege ansamblul format din anvelopd si camerd de
aer. La unele automobile se utilizeazi si anvelope fara camera.

Anvelopa este confectionatd din cauciuc vulcanizat'si o tesidtura din
fibre textile sintetice sau metalice. Anvelopa este constituitd din (fig. 14.1):
banda de rulare, carcasa, flancurile si talonul.

Fig. 14.1. Tipuri de anvelope:
a ~— conventionale; b — radiale; ¢ — centurate,

Banda de rulare sau sapa (de unde provine si denumirea de resapare
pentru tehnologia de refacere a benzii de rulare) reprezintd partea anve-
lopei care este in contact cu soiul. In vederea cresterii aderentei la sol si
diminudrii derapajului, pe suprafata exterioard a benzii de rulare exista
diferite forme de adincituri si proeminente.

Carcasa constituie elementul de rezistentd al anvelopei. Este format4
din pinze speciale cu fire de ,,cord® (din bumbac sau sintetice si, mai re-
cent, metalice) si insertii de cauciuc.

{Dupi modul de dispunere a firelor de cord se deosebesc, in prezent,
trei categorii de anvelope (fig. 14.1):

— anvelope conventionale (fig. 14.1, a), la care firele de cord sint
dispuse diagonal si incrucisate;

— anvelope radiale (fig. 14.1, b), la care firele de cord sint dispuse
transversal de la un talon la altul, respectiv fac un unghi de 90° cu pla-
nul de rulare;

— anvelope centurate (fig. 14.1, ¢), care sint o imbinare a primelor
doua categorii.

Dintre acestea, anvelopele care se fabricd in tara noastra sint prezen-
tate in tabelele 14.2... 14.6.

Anvelopele. radiale prezintd unele avantaje fatd de cele conventio-
nale, deoarece au o durabilitate sporitd, respectiv au rezistentd superioara
la incircéri mari, si sint mai elastice; de asemenea, conferd automobilului
mai multa stabilitate la viraje si la viteze mari, precum si confortabilitate
mai ridicata.
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Tabelul 14.2

Anvelope in constructie diagonald, balon $i superbalon, pentru
autoturisme st autoutilitare (STAS 626-80)

Latimea sectiunii Dia-~
Marimea Pliuri mm, max. metrul Marimea
anvelopel echivalente Simbolul jantei exterior camerei
PR) Normals pllga?c:r-e mm+1% de aer
A. Anvelope balon
6,00—16 6 4,00 EX 16 l 170 I 172 , 730 J 16
6,50—16 6 450 EX16 180 188 748 K 16
B. Anvelope superbalon
6,40—13 4; 6 41/, EX13 163 173 639 K13
6,40—13 6 5 JK %13 168 178 639 K13
6,70—15 6 41/, KX15 170 180 710 K15
6,70—15 6 5,00 Ix 15 176 186 710 K 15
Tabelul 14.3
Anvelope in constructie diagonald cu sectiune superjoasi,
cu camerd de ger sau tubeless (fird camerd), pentru
) autoturisme (STAS 626/3-71)
Litimea sectiunii
Pliur{ mm, max Diame-=
Mé&rimea echiva- Simbolul trul ex- Marimea camerei
anvelopei lente jantei terior de aer
(PR) Nor- In ex- mm
mald ploatare
6,15/155 — 13 4; 6 41/, Ix 13 157 166 582+6 | HJ13 (5,60—13)
6,45/165 — 13 4; 6 41/, Ix13 167 177 60046 | J13 (5,60—13)
5 Jx14 178 189
6,95/175 — 14 4; 6 5 JK X 14 638--6 | KR14 (6,40—14)
) 51/, I X 14 183 194
5,95/145 — 15 4 4I%15 147 156 620+6 | GH15 (145—15)

Tabelul 14.4

. Anvelope in-constructie diagonald pentru autocamioane, autobuze,
troleibuze si remorci auto (STAS 8485-80)

Marimea Pu;xlri Simbolul Latimea Diametrul M;‘arin;ga
anvelope | SCRipEente jantet mn max | o, 1% Ge aer
9,00 — 16 10 6,5 H — 16 SDC 252 900 9,00 — 16
9,75 — 18 14 6,0 — 18 272 995 9,75 — 18
7,50 — 20 10 6,0 — 20 213 928 7,50 — 20
8,25 — 20 14 6,5 — 20 234 970 8,25 — 20
9,00 — 20 14 70 — 20 263 1020 9,00 — 20
10,00 — 20 16 75 — 20 275 1050 10,00 — 20
11,00 — 20 16 8,0 — 20 291 1080 11,00 — 20
12,00 — 20 18 8,5 — 20 312 1120 12,00 — 20
14,00 — 20 18 10,0 — 20 375 1240 14,00 — 20
11,00 — 24 18 8,0 — 24 291 1180 11,00 — 24
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Tabelul 14.5

Anvelope in constructie radiald pentru autocamioane (STAS 9090-80)

Litlmea Diametrul Mairimea
Marimea anvelopel Simbolul jantel sectlunit, exterlor camerel
mm, max mm $1% de aer

125 SR 12 3,50x12 127 510 G12
4,00 12 132

145 SR 12 4,00 12 147 542 GHI2

155 SR 12 41/,%12 157 550 HJ12
4,00 12 152

145 SR 13 4J%13 147 566 GHI3

155 SR 13 41/,T % 13 157 578 HJ13
4,50B %13

165 SR 13 41/, % 13 167 596 J13
41/,BX 13

175 SR 13 5J% 13 178 608 KR13
5K % 13 183

155 SR 14 41/, X 14 ‘157 604 HJ14

165 SR 14 41/,J %X 14 167 622 J14
5J X 14 172

175 SR 14 5JK % 14 178 634 KR14
51/, X 14 183

185 SR 14 51/,J X 14 188 650 KR14
5JK X 14 183

145 SR 15 4J% 15 147 €16 GHI15

155 SR 15 41/, % 15 157 630 HJ15
4Jx 15 152

165 SR 15 41/,FX 15 167 646 J15
5J X 15 172

5,60 SR 13 4J %13 157 596 J13

. 41/, <13 170
6,40/7,00 SR 13 5JK X 13 175 640 K13

Observatii. Notarea anvelopelor se face prin doud numere separate prin grupul de
litere SR. Primul numdr reprezinti simbolul litimii nominale a sec-
{iunii, iar al doilea numir reprezinta simbolul diametrului nominal al
jantei; litera S reprezintd viteza maximé de rulaj de 180 km/h, iar R
constructia radiala.
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Tabelul 14.6

Anvelope in constructie radiald pentru autocamioane, autobuze, troleibuze si

remorci auto (STAS 10960-80)

Marimea hl?liulri ; simbolul Léttilmeﬁ Dia.xtxe}eitrul Marimea

: i echivalente i i tiun o mere

anvelopei ¢ (PR jantei rfﬁg, X oxt r:tlé}o s
7,50 R 16 10; 12 6,00G X 16 210 802 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 1018 9,00 — 20
10,00 R 20 16 75 — 20 275 1052 10,00 — 20
11,00 R 20 16 8,0 — 20 286 1082 11,00 — 20
12,00 R 20 18 85 — 20 313 1122 12,00 — 20

Intre carcasd si banda de rulare existid un strat protector (breaker)
confectionat dintr-o retea mai rard de fire de cord si cauciuc in cantitate
sporitd, care are rolul sd amortizeze socurile transmise de banda de rulare
la carcasa.

Taloanele au rolul de a asigura fixarea anvelopei pe jantd si de a
evita patrunderea apei si noroiului in interiorul anvelopei. Din aceste
motive, taloanele sint armate cu inele din mai multe sirme de otel.

Anvelopele pentru automobile sint caracterizate prin urmétoarele
dimensiuni: diametrul exterior D, diametrul interior d (care corespunde
cu diametrul jantei) si latimea balonului B.

Marcarea lor se face in diferite moduri, dintre care cele mai intilnite
sint:

B (toli) — d (toli), de exemplu: 5,90—13;

B (mm) — d (toli), de exemplu: 145—13;

B (mm) — d (mm), de exemplu: 145-—380;

D (toli) — B (toli), de exemplu: 28—86.

Unele anvelope sint prevdzute cu ,avertizoare de uzura“ care per-
mit oprirea rulajului anvelopei la un anumit grad de uzurd, cind apare o
dungd rosie sau albd pe banda de rulare.

Scopul acestor avertizoare de uzuri este aceea de a folosi anvelopa
atit timp cit ea asigura siguranta in rulaj in conditii normale.

Decretul Consiliului de Stat nr. 148/1984; privind regimul de utili-
zare, reconditionare si valorificare dupd exploatare a anvelopelor de au-
tovehicule, benzilor transportoare, articolelor tehnice si bunurilor de con-
sum din cauciuc, prevede cd utilizarea anvelopelor de autovehicule si a
articolelor tehnice (furtunuri, curele de transmisie, garnituri) din dotarea
unitatilor precum si ale populatiei este supusd normelor legiferate prin
decret, In scopul exploatdrii acestor produse in conditii de eficientd eco-
nomicd ridicatd, incadrdrii in consumurile normate, reconditiondrii pro-
duselor cu deteriordri remediabile si valorificérii integrale a resurselor
uzate si refolosibile.

De asemenea, Decretul prevede cd utilizarea in circulatia rutierd a
anvelopelor de autovehicule este permisi numai pind la atingerea limitei
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de uzurd admisd. Anvelopele noi care, in urma rulajului, au atins limita
de uzurd admisd trebuie scoase din folosintd, resapate si reintroduse in
exploatare. Anvelopele resapate care au atins limita de uzurd admisi a
noii benzi de rulare si care indeplinesc conditiile de resapabilitate vor fi
supuse in continuare la o nou? resapare.

Limita de uzurd admisd a anvelopelor de autovehicule este stabilita
la urmatoarele indl{imi ale profilului benzii de rulare:

— 1,0 mm, pentru anvelope de autoturisme de oras si de teren, au-
toutilitare, microbuze, camioane, autodube, autobuze, remorci si semire-
morci auto;

— 2 mm, pentru anvelopele de tractoare si masini agricole pe jante
cu diametrul de pina la 20 toli inclusiv;

— 4 mm, pentru anvelopele de tractoare si masini agricole pe jante
cu diametrul peste 20 toli.

Prin resaparea anvelopelor se aplicd o noud band3 de rulare produ-
selor uzate, cu efectuarea anumitor reparatii si altor operatii tehnologice
prealabile, refdcindu-se potentialul de utilizare al acestora.

lAnvelopele resapate se clasificd pe sorturi si se marcheazi distinct,
indicindu-se unitatea care a executat resaparea, sortul si numaérul de:.re-
sapiri efectuate. Anvelopele resapate se reintroduc in exploatare si se
utilizeaza in conditii de sarcind, presiune si vitezd previzute in normele
tehnice.

Trebuje evidentiat cd nu se folosesc anvelope resapate la autovehi-
culele care transporti produse inflamabile, toxice, corosive sau destinate
transporturilor speciale, si nici pe axul din fati al celorlalte autovehicule,
cu exceptia tractoarelor, masinilor agricole, remorcilor si utilajelor sta-
tionare.

Livrarea de anvelope noi sau resapate se face atit cdtre persoanele
particulare cit si cétre unitdtile de stat numai pe baza preddrii anvelope-
lor vechi la unitatile colectoare.

Camera de aer are forma unui tor si este confectionatd dintr-un cau-
ciuc cu mare elasticitate. Ea este prevdzutd cu un ventil de aer, care asi-
gurd admisia si mentinerea pe timp indelungat a aerului comprimat in
pneuri, la presiune corespunzitoare.

Pentru a pitrunde in interiorul camerei, presiunea aerului trebuie
sd Invinga forta arcului ventilului. De aceea, la umflarea pneului se sla-
beste ventilul cu cheia in forma de furcd aflata la capatul capacelului ven-
tilului, iar dupd umflarea camerei se stringe ventilul la loc:

14.3. PENELE SISTEMULUI DE RULARE
SI REMEDIEREA ACESTORA

Dezumflarea pneurilor constituie pana cea'mai curenté si aceasta se
poate produce ca urmare a neetanseitdtii ventilului de inchidere sau a
perforarii anvelopei si camerei.

224



Etangeitatea ventilului se verificd punind salivd la gura valvei: daci
apar bule de aer existd neetanseitate. Pentru remediere se incearcid mai
intii o desfacere partiald urmatd de stringerea puternicd a ventilului in
vederea asezdrii lui cit mai etans; dacd nu se obtine rezultatul dorit, se va
inlocui ventilul.

In cazul perfordrii anvelopei si camerei este necesard demontarea
rotii respective, scoaterea anvelopei de pe jantd cu ajutorul a doud le-
viere, scoaterea camerei din anvelopd, depistarea locului In care s-a pro-
dus perforarea in anvelopd si camerd, inldturarea, dupi caz, a cuiului sau
obiectuiui ascutit care a produs perforarea, inlocuirea sau peticirea ca-
merei si remontarea camerei $i anvelopei pe janta.

Pentru repararea unei camere perforate se pot folosi petice calde sau
petice reci (rapide).

La aplicarea de petice calde se procedeazi astfel: se curdtd bine cu
hirtie abraziva find locul pe care urmeazi si se aplice peticul, apoi se
sterge cu o cirpd muiatd in benzind; se alege un petic de dimensiuni co-
respunzitoare pentru a acoperi bine spértura, se dezlipeste folia de pro-
tectie si se aplicd pe suprafata camerei anume pregatitd avind grija ca
perforatia si se gdseascd la mijlocul peticului; se prinde camera cu peticul
fn presa manuali de vulcanizat, avind grijd ca ghearele presei si se spri-
jine pe chiuveta metalici pe care este asezat peticul si se aprinde hirtia
din chiuvetd. Dupd ricirea completi, se demonteazd presa si se dezlipeste
cu griji chiuveta. Se verifici dacd peticul este bine lipit, prin umflarea
camerel cu pompa si cufundare in api: dacd existd defectiuni ale lipiturii
peticului, in apa se formeazi bule de aer §i este necesard repetarea opera-
tlei de peticire. Apoi se lasd camera sa se usuce, se pudreazi cu talc si se
monteaza in anvelopa.

La repararea cu petice reci (rapide), dupa pregatirea locului, proce-
dind dup3 cum s-a ardtat anterior, se taie o bucati rotunda sau ovald din
petic, de dimensiuni corespunzitoare perforatiei camerei, se dezlipeste
folia de protectie de pe petic si se agazd peticul pe suprafata camerei, pre-
sind usor cu mina sau cu un corp rotunjit. Apoi se verificd lipitura prin
cufundarea camerei in apd. Aplicarea de petice reci este o metodd rapida
si usoard, dar de o calitate inferioard celei cu petice calde.

Supraincilzirea pneurilor se produce prin supraincircarea automo-
bilului, rularea cu viteze mari mai ales pe timp de vari, rularea cu anve-
lope cu presiuni mai mari decit cele normale.

Remedierea constd In oprirea automobilului pind se racesc pneurile
si eliminarea cauzelor care au produs supraincélzirea.

Uzarea prematurd a unei anvelope este determinati de: supraincar-
carea pe roatd, care are ca efect, uneori, ruperea cordului sau dezlipirea
elementelor componente ale anvelopei; presiune prea mare sau prea mici
in camera; rularea lingd bordura trotuarului, ceea ce produce lovirea si
frecarea anvelopei de colturile ascutite ale acestuia; starea necorespunzi-
toare a drumurilor pe care se circuld; lovirea de pietre sau alte obstacole;
montarea si demontarea necorespunzitoare pe jantid, folosind scule care
produc taierea sau ruperea talonului anvelopei; montarea anvelopei pe o
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jantd deformatd; conducerea necorespunzitoare a automobilului, cu fri-
nari sau accelerdri bruste, cu viraje strinse si vitezi mare; folosirea unor
viteze nepotrivite stirii drumurilor, defectiuni in sistemul de directie,
sistemul de frinare sau suspensie.

O anvelopd uzatd trebuie inlocuitd. In mod preventiv, conducatorii
auto trebuie sad controleze zilnic starea anvelopelor si sd verifice daci s-a
ajuns la limita de uzura, peste care nu mai este permisé rularea (conform
prevederilor Decretului nr. 148/1984). De asemenea, periodic, dupa 4 000. ..
5000 km parcursi este necesar si se facad permutarea rotilor, folosind
si roata de rezerva.

Oscilatia rotilor directoare 'se produce datoritd jocurilor in meca-
nismul directiei, unghiurilor incorecte ale rotilor, dezechilibrarii rotilor,
y.-resiunii necorespunzatoare din camere, defectérii amortizoarelor.

Pe parcurs, se poate actiona numai asupra presiunii camerelor. Ce-
le lalte defectiuni se remediaza in atelierele de reparatii.



15.

Infrefinerea preventivd a automobilelor

Cunoasterea in aménunt a constructiei si functiondrii elementelor
componente ale automobilului, precum si a defectiunilor care pot apirea
pe parcurs si a metodelor de remediere a acestora, contribuie in mare
masurd la cresterea operativitdtii interventiilor necesare pentru punerea
in functiune a unui automobil rdmas in pana.

Este insd fapt constatat din practica curentd cd cea mai eficace me-
todd, care creeazd conditii optime pentru efectuarea unui parcurs fard
pene, o constituie realizarea intrefinerii preventive a ansamblelor si sub-
ansamblelor automobilului, in conformitate cu prescriptiile si periodici-
tatile indicate de uzinele constructoare sau de normativele tehnice elabo-
rate de organele de specialitate.

Conform prevederilor Decretului nr. 328/1966 privind circulatia pe
drumurile publice, orice vehicul care circuld pe drumurile publice trebuie
sa indeplineasca conditiile tehnice necesare asigurarii securitatii circula-
tiei. In acest scop, detindtorii de vehicule trebuie sd le intretinad in stare
bund de functionare, iar acestea trebuie si indeplineascd conditiile teh-
nice minime prevdzute in Regulamentul circulatiei rutiere (aprobat prin
H.C.M. nr. 772/1966 si republicat in anul 1984) si in Normativul privind
intretinerea preventiva si reparatiile curente ale automobilelor si remor-
cilor auto (aprobat de Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor
prin Ordinul nr. 2/25 februarie 1983).

15.1. VERIFICAREA TEHNICA A AUTOMOBILELOR
APARTININD PERSOANELOR FIZICE

Verificarea tehnicd se-efectueazad anual in cursul lunii de inmatri-
culare a autovehiculului, Pentru autovehiculele noi, prima verificare teh-
nicd se efectueazi in al doilea an de la data inmatriculdrii.
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Operatiile ce se executd la verificarea tehnicd a autovehiculelor se
stabilesc de Ministerul de Interne.

Principalele verificiri care se efectueazid la autoturisme la revizia
tehnicid anuald sint urmaétoarele (tabelul 15.1): aspectul exterior al caro-
seriei; verificarea sasiului si a elementelor de rezistentd ce compun caro-
seriile autoportante; eficacitatea frinei de serviciu si a frinei de ajutor;
verificarea rotilor; verificarea sistemului de directie; nivelul de poluare
a gazelor de esapament; nivelul de zgomot; verificarea vitezometrului; ve-
rificarea instalatiei de iluminare si semnalizare; existenta si functionarea
unor accesorii (stergdtoare de parbriz, instalatii de spilare si incdlzirea
parbrizului, oglinzi retrovizoare, claxoane, aparatori de noroi, sistemul de
zdvorire si Incuiere a usilor capotelor portbagajului si motorului); verifi-
carea parbrizului; verificarea seriei motorului si a sasiului; verificarea
starii plicilor cu numere de inmatriculare si amplasarea lor.

Tabelul 15.1

FISA DE DIAGNOZA PENTRU REVIZIA ANUALA

Nr (nr. din registrul de evident’)

Auto_. . - nr.decirculatle _______________apartinind marca

anul fabricatiel seria motor seria gasiu data Inmatricularii

Semna-
Nr. Rezultatul tura
Operatiuni ce se executd persoa-
ert. verificarii nel care
verifica
0 1 2 3
1 Verificarea aspectulul exterior al caroseriel
2 a. Verlficarea sasiulul, a elementelor de rezistentsd ce
compun caroseriile autoportante; Xb Xb

X b. Verificarea stidrii podelei, lonjeroanelor, pragurilor a
stilpllor caroseriel, fixarea scaunelor In podea §1 cu~
lisarea acestora pe glisiere

3 V_ertiﬂcarea eficacitdtll frinel de werviclu g a frinel de | F.S. F.D
ajutor:
4. eficacitatea frinelor
— autoturisme
— motociclete §1 motorete
b. verificarea staril gi fix3ril elementelor componente
ale sistemulul de frinare
X ¢. demontarea sistemnulul de frinare i verificarea uzuril: | X ¢ Xe
tamburllor, discurllor, racoardelor e¢lastice, garnituri-
lor de ferodou de pe sabotl §1 pldcute, holendere~
lor conductelor de frin3, scurgeril de lichid 1la cl-
lindrii de frina

4 | Verificarea rotilor: v e eve, . mm
6. echilibrarea dinamica a rotilor
b. verificarea uzuril §i presiunii pneurilor
¢, starea amortizoarelor
X d. verificarea rulmentilor la rofl gl a arcurilor suspen- | Xd Xd
slei

8 | Verificarel sistemului de directie:

a. jocul volanului §i al mecanismului de directier
b. stringerea si asigurarea pilulitelor la articulatil
c. starea pivotilor, bielelor §1 rulmentilor

d. verificarea geometriel rotilor directoare
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Tabelul 15.1 (continuare)

o | | 1 [ 2 | s
(] Nivelul de poluare a gazelor de esapament
a. oxidul de carbon (motoare cu benzini)

— motoare in patru timpi; N /)

— motoare in doi timpi e
b. indicele de Innegrire (motoare Diesel)

— motoare cu cilindri pini la 3 litrl PP

v Verificarea nivelulul de zgomot:

a. starea dispozitivulul de evacuare (tobad de esapament,
amortizoare de zgomot, conducte. garnituri etc.)

b. fixarea caroseriei

c. depistarea §i demontarea celorlalte surse sonore, cu
care au fost echipate suplimentar autovehiculele
(claxoane pe frini, evacuare)

8 | Veriffcarea vitezometrului, vizual, (existentd si functlonare)

9 | Verificarea Ingtalatiel de iluminare — semnalizare

a. functionarea si reglarea farurilor (la Dacla 1300 func-
tlonarea sistemului de basculare a farurilor)

b. functionarea . lanternelor de pozitile semnalizare a
schimbirll directiel de mers, friniril g1 luminirii nu-
mirului de fnmatriculare

. lumini suplimentare

. verificarea instalatiel electrice

. verificarea stdrii oglinzilor 51 a geamurilor de la fa-
rurl a dispersoarelor §i a corpurilor de la limpile de
semnalizare, pozitle frini, numair de fnmatriculare, in-
tensitatea luminoasi a acestora

[~ e)

10 | Verificarea remorcilor (rulotelor)

a. sistemul de cuplare
b. sistemul de frinare
c. sistemul de lumini-semnalizare

11 Existenta gl funcfionarea urmi#toarelor accesorii:

a. stergBtoare parbriz

b. instalatie spilare §i1 {ncélzirea parbrizului

¢. oglinzl retrovizoare

d. apiritori de norol

e. claxoane

f. verificarea sistemulul de zAvorire ¢! inculere a usilor
capotelor, portbagajului gl motorului

12 Verificarea geamulul parbriz

i3 Verificarea seriel motorulud g1 a sasiului

14 Verificarea starii plicllor cu numere de inmatriculare, am-
plasarea lor sl fixarea ecusonululi de verificare tehnica-
anuali. Plicile vor avea firma si dimensiunile tn confor-
mitate cu nou! model aprobat.

Autovehiculul a fost verificat s1 CORESPUNDE (NU CORESPUNDE) din punctul de ve-
dere tehnic potrivit legil pentru a circula pe drumurile publice.
SEFUL SECTIEI (ECHIPEI)
Numele §i prenumele {n clar

Semnatura

In afara reviziei tehnice anuale, autoturismele apartinind persoane-
ler fizice trebuie supuse in mod periodic unor operatii de revizii tehnice
care sint strict necesare pentru a se asigura o functionare cit mai buni a
autoturismelor, cresterea duratei de functionare intre doud reparatii ca-
pitale si reducerea consumului de combustibil, lubrifianti si piese de
schimb. Orientativ, in tabelul 15.2 se prezintd operatiile recomandate a
se executa la reviziile tehnice ale autoturismelor.
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0€2

) Tabelul 15.2
Operatii care se executa la reviziile tehnice ale autoturismelor

(=3 < < b g o (=1 (= (= =1 =1 o =4 o o =4 (= =4 (=3 (=3 (=4
Denumirea operatiei E|8|8l28|8 818|888 2|8|&8|8|8|e|c|E|E|E|8 gl s
Sl RG] &R 88| ¢8| B B|8l2|2]2]|8
Schimbarea uleiului la motor XIX X XXX XIX|X]|X|X|[X]IX[|X|[X[|[X]|X]|X]X]|X]|X]X
Schimbarea uleiului din cutia de viteze 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 rulmentilor la rotile
din fata X X . X X
Schimbarea unsorii rulmentilor la rotile
din spate X X
Gresarea articulatiilor la levierul de
schimbare a vitezelor, balamale, axe,
stergitoarele 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|t X X X
Schimbarea cartusului filtrului de aer X X X X X X
Verificarea nivelului electrolitului in ba-
teria de acumulatoare X XIx x| X[ X|X|x|x]|X|x|x{x|Xx|X}X]|X{|{x]|X
Verificarea concentratiei electrolitului X X X X X X X X X X
Verificarea nivelului antigelului din va-
sul de expansiune si completarea aces-
tuia XX x| X | x| X[ X]|X|X[X[|x|X|X|X|X[XIX[X[X]|]X}|X]X
Inlocuirea antigelului X X X




[
L
—

Controlul nivelului lichidului de frini si
completarea acestuia, eventual purjarea
instalatiei

Controlul placutelor de frini

Controlul si reglajul frinei de ajutor
(frinei de mind)

Ix |x

X

x_|x

X

Reglarea sabotilor si tamburilor la fri-
nele din spate

Masurarea grosimii discurilor de frini

Stringerea suruburilor chiulasei si a su-
ruburilor suportului axului culbutorilor

Controlul distantei dintre electrolizii bu-
jiilor

[x_|x

Controlul si reglarea jocurilor la culbu-
tori

Reglarea si intinderea curelei de wventi-
lator

Verificarea stringerii piulitelor de fixare
a galeriilor de admisie si evacuare

Verificarea reglajului avansului centrifu-
gal si avansului vacuumatic

Verificarea distantei intre contactele rup-
torului

Verificarea avansului fix la aprindere

Verificarea stringerii piulitei de punere
la masd a acumulatorului, curatirea bor-
nelor si gresarea acestora

X | X L
x| x| x
x
X
EYES

_ X
_ X
X X
X

X
e

x

X
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Tabelul 15.2 (continuare)

. g1E18|8|18|8|8|ls|81e|S|E|E|c|e|e|gle|&g|le|8ls

Denurmirea operatiel ol o olwl ol v Z wl| o wl|lolw]|l ol v olw|o|lw]lel vl o
Reglarea farurilor - X x X X X X
Controlul instalatiei electrice (conductori,
becuri etc.) X X[ XXX |IX X Ix{X|IX|X|X[Xx]|x|X]|x|x|x|x]x|Xx
Masurarea cursei libere la cablul am-
breiajului si reglarea acesteia X X X X x| x
Controlul fixidrii organelor mecanice,
amortizoarelor, barelor de protectie,
carburatorului X X X X Xl X
Stringerea piulitelor cu autoblocare de la
bratele suSpensiei X X X X X X X
Verificarea stringerii piulitelor tirantilor
la sernipuntile fata X X X X X X S
Controlul jocurllor si starea burdufurilor
de protectie la suspensia fat{ad N X i X X x X .
Controjul amortizoarelor XX XA X[ x P [ XX x x> [ x| x| xix]|x|xtx|x]x
Controlul stringerii rulmentilor din spate | X < X
Verificarea paralehsmulm ahmamentulul
unghiului de fugd X X X X X | X
Controlul presiunii in pneuri XX Ix x| xix x| x| x|x|x]xix|x|x}|x|xjx|[x|x]|x
Masurarea uzurii pneurilor X x X X X x X X b X
Controlul caroseriei (pete de rugina, fi- ]
suri, desprinderi etc.) XXX |X|X|X|X]|X|X[X|xfx{X{xXxpx|{x]x]|x]x]|x




Unitéatile socialiste care efectueazd verificarea tehnicd trebuie si {ina
evidenta autovehiculelor verificate, prin fise tehnice, sa elibereze dovezi
din care sa rezulte cd autovehiculele verificate indeplinesc conditiile teh-
nice pentru a circula pe drumurile publice si si aplice pe tablitele cu nu-
mirul de inmatriculare a autovehiculului ecusonul pentru verificarea
tehnica.

15.2. REVIZIILE AUTOVEHICULELOR APARTININD
UNITATILOR SOCIALISTE

Autovehiculele sint supuse reviziilor tehnice periodice, potrivit nor-
melor legale in vigoare. Dovada reviziilor tehnice periodice se face cu
talonul de evidentd a acestora, conform modelului stabilit de Ministerul
Transporturilor si Telecomunicatiilor.

Pentru exploatarea automobilelor si remorcilor in conditii de sigu-
rantd a circulatiei, cu minimum de cheltuieli, este necesard executarea pe
parcurs a unor lucrdri de prevenire si de inldturare a defectiunilor con-
statate. Lucrdrile de intretinere preventivd a automobilelor si remorcilor
se executd periodic la termenele prevdzute in normativul aprobat de Mi-
nisterul Transporturilor si Telecomunicatiilor, iar lucrdrile de reparatii
curente se executd numai atunci cind apare necesitatea lor.

Lucrérile de intretinere au un caracter de prevenire a uzurilor
anormale si a defectiunilor tehnice ce pot interveni in timpul exploatarii,
precum si de asigurare a unui aspect estetic corespunzdtor circulatiei pe
drumurile publice. Lucréarile de Intretinere preventivd la automobile si
~emgrei constau din:

— controlul si ingrijirea zilnica (CIZ);

— spélarea (S); L

— revizia tehnica de gradul I (RT-1);

— revizia tehnicd de gradul 11 (RT-2);

— revizia tehnicd sezoniera (RTS).

Periodicitatea lucrarilor de intrefinere preventivi este stabilitd prin
normativul elaborat de Ministerul Transporturilor §i Telecomunicatiilor,
pentru automobilele cu motor cu aprindere prin scinteie (tabelul 15.3) si
pentru automobilele cu motor cu aprindere prin compresie (tabelul 15.4),
in functie de parcursul exprimat in kilometri echivalenti (prin kilametru
echivalent se intelege un kilometru conventional care tine seama de soli-
citarea motorului si a celorlalte agregate® auto in exploatare, de starea
drumurilor etc.; determinarea parcursului in kilometri echivalenti pentru

* Prin agregate auto, In sensul normativului M.T.Tc., se Inteleg ansamblu-
rile principale care intrd In compunerea automobilelor, cum sint: motorul, cutia
de viteze, puntea din fatd, puntea din spate, mecanismul de directie, cadrul, ca-
hina. platforma. furgonul, bena etc.
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Tabelul 15.3

Periodicitatea Iucririlor de intretinere preventivd a automobilelor cu motor
cu aprindere prin scinteie (MAS)

Nr. Denumirea Iucrarii e

ert. de intretinere Periodicitatea

1 | Control si ingrijire — In fiecare din zilele In care automobilele sint
zilnica in circulatie, de catre soferii acestora, cu exceptia

“‘unitdtilor unde aceastd activitate este organizati prin
echipe specializate.

2 | Spdlarea — Zilnic, pentru autoturismele si autobuzele in-
treprinderilor care efectueazid transporturi de c3la-
tori in comun.

— Ori de cite ori este necesar, in cazul celorlalte
automobile, pentru asigurarea aspectului estetic, sa-
lubrizdrii sau dezinfectadrii precum si pentru a se
putea executa lucrdrile de deservire tehnicd. Pentru
planificare, periodicitatea se considerd de 300 km.

echiv.
3 | Lucréri de ungere:
— gresare — La fiecare RT-1
— inlocuire ulei motor* — Autobasculante, autobuze si autotrenuri .........
........................... 4 000 km echiv.
— Restul automobilelor ......... 5000 km echiv.
. | —inlocuire ulei transmisie — Cu qcazia' RTS
4 | — inlocuire filtru ulei* — La fiecare RT-1
Revizia tehnicd de gra- — Autobasculante, autobuze si autotrenuri .........
dul I (RT-1) [ vevecesessese 2000 km echiv.
5 — Restul automobilelor ......... 2500 km echiv.
Revizia tehnicd de gra- — Autobasculante, autobuze si autotrenuri .........
dul IT RT-2) b 8000 km echiv.
6 . . — Restul automobilelor ......... 10 000 km echiv.
Revizia tehnicd sezoniera — De doui ori pe an in perioada 15.111—30.IV. si
(RTS) 15.X.—30.X1 o datd cu o revizie tehnicid de gradul I
sau II. Pentru calculele de planificare si normare,
o revizie tehnicd sezonier3d se considera la 16 000 km
echiv.
Observatie:

Modul de stabilire a parcursului automobilelor iIn km echivalenti, este cel
stabilit prin normativele privind consumul de combustibil si ulei pentru automobile,

in vigoare.
- In perioada de garantie a automobilelor sau a motoarelor noi se vor efectua
lucrdrile de intretinere previdzute de uzinele constructoare, la termenele specificate

de acestea.
In pericada de rodaj a automobilelor reparate capital sau cédrora li se mon-
teazd motoare reparate general, periodicitatea lucrdrilor de intretinere este cea din.

normative.
Pentru automobilele necuprinse in instructiunile de rodaj, se vor utiliza in-

structiunile uzinei reparatoare.

* La automobilele din afara celor dotate cu motor SR-211 se vor executa
la periodicitatile indicate de uzinele constructoare.

234



Tabelul 15.4

Periodicitatea lucerfirilor de intretinere preventivd a automobilelor cu motor
cu aprindere prin compresie (MAC)

Nr. Denumirea lucrarii

ert. de intretinere Periodicitatea
1 ant_rol si ingrijire — In fiecare din zilele in care automobilele sint
zilnicd In circulatie, de cétre soferii acestora, cu exceptia

unitdtilor unde aceastd activitate este organizata
prin echipe specializate.

2 | Sp&larea — Zilnic, pentru autoturismele si autobuzele in-
treprinderilor care efectueazi transporturi de cala-
tori In comun.

— Ori de cite ori este nevoie, in cazul celorlalte
automobile, pentru asigurarea aspectului estetic, sa-
lubrizarii sau dezinfectdrii precum si pentru a se
putea executa lucrarile de deservire tehnicd. Pentru
planificare, periodicitatea se considerd de 300 km

echivalenti.
3 | Lucrari de ungere:
— gresare; — La fiecare RT-1
— inlocuire ulei motor* — Autobasculante ...... 5000 km echiv.
— Restul automobilelor ...... 6 000 km. echiv.
— finlocuire ulei trans- — Cu ocazia RTS
misie
— Inlocuire filtru ulei — La fiecare inlocuire de ulei la motoarele din
familia D-2156*
— Din 2 in 2 inlocuiri de ulei la motoarele
797-05 SAVIEM.
4 | Revizia tehnicd de gra- — Autobasculante ...... 2500 km echiv.
.dul I (RT-1) — Restul automobilelor 3000 km echiv.
5 | Revizia tehnicd de gra- — Autobasculante ...... 10000 km echiv.
dul II (RT-2) — Restul automobilelor ......... 12000 km echiv.
6 | Revizia tehnicd sezoniera — De doua ori pe an, in perioada 15.J11.—30.IV
(RTS) si 15.X.—30.XI, o datid cu o revizie tehnicd de gra-
dul I sau IL
Pentru calculele de planificare si normare, o revizie
tehnicd sezonierd se considera la 18000 km echiv.
Observatie:

Modul de stabilire a parcursului automobilelor in km echivalenti, este cel
stabilit prin normativele privind consumul de combustibil si ulei pentru automo-
bile, in vigoare.

In perioada de garantie a automobilelor sau a motoarelor noi se vor efectua
lucririle de intretinere previzute de uzinele constructoare, la termenele specificate
de acestea. '

In periocada de rodaj a automobilelor reparate capital sau cédrora li se mon-
teazd motoare reparate general, periodicitatea lucririlor de intretinere este cea din
normative.

Pentru automobilele necuprinse in instructiunile de rodaj, se vor utiliza
instructiunile uzinei reparatoare.

* Pentru motoarele cu filtru centrifugal (din familia D-2156) inlocuirea uleiu-
lui de tip Super 2, a elementului filtrant de ulei si a mansetei de hirtie colectoare
se face la 3 RT-1 (respectiv la 7500 sau 9000 km echiv.). Pentru automobilele din
afara familiei ROMAN se vor respecta periodicitdtile indicate de uzinele con-
structoare.
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automobile si remorci se face prin aplicarea unor coeficienti de transfor-
mare prevdzufi prin normativul in vigoare privind determinarea consu-
mului de combustibil).

15.2.1, CONTROLUL $I INGRIJIREA ZILNICA

Controlul si ingrijirea zilnica (CIZ) cuprinde lucririle de pregitire ¢l
verificare a starii tehnice generale sau pe agregatele, ansamblurile si sub-
ansamblurile componente ale automobilelor §i remorcilor, legate in spe-
cial de slguranta circulatiei, tnainte de plecarea si dupé sosirea din cursj,
precum si In parcurs. Cu aceastd ocazie se executs si lucrdrile de asigu-
rare a unei stiri de curdtenie, a cabinei automobilelor de transport marfi
a caroseriei lor sau a remorcilor pe caré le tracteazi, a salonului autobu-
zelor si autoturismelor.

Operatule din cadrul lucrarilor de control si 1ngr1]1re zilnica sint
urmatoarele:

1. Lucrari de curitire interioara

a. Lucrdri de curédtire interioard zilnicd a saloanelor autobuzelor st
autoturismelor:

— curdtirea interioard a salonului (caroseriei);

— stergerea si curdtirea banchetelor;

— curdtirea interioara a geamurilor;

— salubrizarea si dezinfectia m1310acelor de transport in comun, la
recomandarea organelor sanitare.

b. Lucrdri de cur#iire zilnicd a cabinei $1 a caroseriei automobile-
lor de marfi si speciale, precum si la remorci:

~— curatirea interioard a cabinei de conducere;

— curdtirea interioard a caroseriei automobilelor si remorcilor auto;

— curatirea geamurilor i a oglinzilor retrovizoare;

— curdtirea geamurilor de la far, semnalizatoarelor si tablelor cu
numarul de inmatriculare.

2. Lucriri de verificiri sumare si ingrijire zilnici

a. Verificarea plinurilor (lichid de récire, ulei de motor, combusti-
bil, lichid de frind, lichid pentru spilat parbrizul, antigel pentru instala-
tia de rdcire, ulei pentru actionarea instalafiilor hidraulice si servodirec-
tiei etc.).

b. Verificarea starii $1 fixdrii capacelor si bugoanelor la: releu, si-
gurante, rezervorul pompei centrale, rezervorul de combustibil si cel de
ulei pentru actionarea instalatiilor hldraulice radiator, butucul rotilor sau
fuzetelor.

«¢. Verificarea etangeitétii:

— sistemelor de ricire, de ungere si de alimentare;

— casetei sau servomecamsmulul hidraulic de directle'

— elementelor sistemului de transmisie (ambreiaj cu sistem hidrau-
lic de actionare, cutie de viteze, punte fati si spate, cutia de distributie sau
reductor);
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— sistemului hidraulic de actionare la autobasculante sau automo-
bile speciale;

d. Pregitirea pentru pornire a motoarelor supraalimentateé cu tur-
bosuflanti; -1

— verificarea etanseitatii si staru conductelor de ungere, a tubula-
turilor de aspiratie si evacuare de la turbosuflanta;

— amorsarea ungeru turbosuflantei, dupa o stationare mal mare de
10 zile (se toarnd prin racordul de ungere cca 0,54 1 ulei de motor proas-
pét, asigurind conditii maxime de curdtenie);

— se interzice incilzirea turbosuflantei sau a tubulaturii de aspi-
ratie cu flacird deschisa.

e. Verificarea caroseriei §i a cadrului:

— integritatea caroseriei (benei);

— starea sudurilor din zonele greu solicitate;

— starea si fixarea obloanelor si a cirligelor;

— stringerea si asigurarea piulitelor caroseriei si cadrului;

— starea cadrului;

— fixarea barelor de protectie;

— fixarea $1 starea tablelor cu numadrul de 1nmatricu1are

— fixarea si asigurarea rotii de rezervi;

— starea si fixarea scaunelor cabinei;

— starea §i fixarea cabinei;

— functionarea sistemului de blocare a cabinei;

— starea de fixare a prelatei;

— existenta extinctorului;

— starea portbagajului (la autobuze si autoturisme);

— starea si fixarea cutiei de scule;

— existenta si starea sculelor si aparatelor din lotul de bord;

— funcnonarea mecamsmelor de inchidere §i deschidere a usilor st
capotelor;

— starea picioarelor telescopice si a contravinturilor la semiremorci;

— starea tehnicd a dispozitivelor de asigurare (inzdvorire) a con-
tainerelor la automobilele i remorcile (semiremorcile) portcontainer;

— existenta trusei sanitare si a triunghiurilor reflectorizante;

— integritatea geamurilor; -

— starea si fixarea mobilierului la autobuze, inclusiv a barelor de
sustinere interioare. '

f- Verificarea stirii bateriilor de acumulatoare, suportilor_ si- capa-
celor de protectie, nivelul electrolitului ¢i curdtirea orificiilor de aerisire
(sdptaminal). o o

g. Controlul repartizirii uniforme a incércaturu nedepaslrea sar-
cinii maxime admise.

h. Verificarea instalatiilor speciale ‘montate pe automobile (de bas-
culare, macara hidraulica cu brat rotitor, oblon ridicator etc)

— prinderea, asigurarea si starea 1nstalat1ei
— nivelul de ulei in rezervor;

237



— etanseitatea instalatiei hidraulice;

— decuplarea prizei de putere pe toatd durata de neutilizare a
instalatiei;

— ridicarea picioarelor de sprijin in pozitia superioard atunci cind
autovehiculul se deplaseazid sau nu este necesard utilizarea instalatiei;

— existenta si integritatea sigiliilor;

—— starea conductelor flexibile,

. Probe functionale si supraveghere in parcurs:

— pornirea si urmdrirea functiondrii motorului, inclusiv pe parcurs,
la diferite turatii;

— verificarea functiondrii si a indicatiilor aparatelor de bord: pre-
siunea uleiului in instalatia de ungere, temperatura lichidului de racire,
presiunea aerului in instalatia de frinare;

— verificarea functionarii instalatiei de climatizare;

— verificarea functionarii instalatiei electrice pentru comanda si
semnalizarea cuplérii si decuplarii reductorului, cutiei de distributie, pri-
zel de putere, blocarea diferentialelor;

— oprirea automobilului in cazul intrarii in funcfiune a instalatiei
centrale de semnalizare a avariilor si remedierea cauzelor;

— urmdrirea functionarii cutiilor de viteza hidromecanice in spe-
cial momentul de schimbare a treptelor de vitezd (la cutiile 2M70 schim-
barea treptei de la I la II, in palier, trebuie si se produca la 17,5 km/h);

— verificarea functiondrii instalatiilor speciale montate pe auto-
mobil;
— verificarea si curatirea periodicd a prefiltrelor de aer (cel putin
sdptdminal); verificarea decadald a filtrelor umede de aer, eventual cura-
tirea lor sau completarea uleiului;

— golirea apei din filtrele si prefiltrele de motorind (cel mult
saptaminal); _

— verificarea functiondrii vitezometrului sau aparatului tahograf;

3. Controlul zilnic de siguranti a circulatiei’la plecarea in cursi si
supraveghere in parcurs.

a. Verificarea sistemului de rulare:

— presiunea in pneuri si inlocuirea ventilelor defecte;

— starea pneurilor si a jentilor, eliminarea corpurilor strdine intrate
intre anvelopele jumelate;

— existenta si stringerea buloanelor si a piulitelor de la prezoanele
rotilor;

b. Verificarea starii arcurilor si bolturilor, asigurarea lor (eventual
starea pernelor de aer).

¢. Verificarea sistemului de directie:

— jocul la volan sé fie sub limita admisi;

— starea si asigurarea volanului, cuplajelor elastice si articulatiilor
cardanice ale volanului;

— starea si asigurarea barelor, pirghiilor, capetelor de bari, rotu-
lelor, bielelor etc.;

— starea burdufurilor de protectie;
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— verificarea in parcurs a sistemului de directie (nu se admit jocurt
excesive sau blocdri, trepidatii sau zgomot la actionare), de asemenea nu
se admite ca directia ,,53 tragd¥ intr-o parte sau alta.

d. Verificarea sistemului de frinare:

— functionarea pedalei de frini;

— etanseitatea conductelor, recipientilor si furtunului de legiturd
dintre vehiculul tractor si remorcd sau semiremorci;

~— la automobilele cu sistem de protectie impotriva inghetului in
instalatia de frinare, sub 5°C se asigurd umplerea la capacitate a rezer-
vorului pompei antigel cu alcool si se actioneazid pompa in timpul umple-
rii rezervoarelor cu aer, cit si in parcurs de mai multe ori in timpul zilei
de lucru;

— eliminarea condensului din rezervoarele de aer comprimat;

— valoarea presiunii de regim in instalatia de frinare pneumatici;

— pozitia manetei regulatorului fortei de frinare a remorcii sau
semiremorcii, in functie de incarcatura acestora;

— starea inelelor de etansare ale semicuplelor inainte de cuplarea
remorcii sau semiremorcii;

- — functionarea frinei de stationare;

— existenta calelor de stationare la remorci.

e. Verificarea instalatiei electrice:

— starea si functionarea instalatiel de iluminare si semnalizare
(faruri, lampi de pozitie, ldmpi de stationare, ldmpi de ceatd, semnaliza-
toare, lampa stop, numar de inmatriculare, claxon etc.), inclusiv la re-
morcd (remorcile tractate);

— starea si functfionarea instalatiei de avertizare a avariilor;

— starea si functionarea stergitorului de parbriz (cu parbrizul ud);

— starea, fixarea si functionarea instalatiei electrice suplimentare
pentru remorca sau semiremorca.

f. Verificarea sistemului de remorcare la automobile, autotractoare
cu sa, remorci si semiremorci: ’

— starea si fixarea seii si dispozitivului de cuplare-inzdvorire sau
a cirligului de remorcare;

— starea si asigurarea ochetului de imperechere, a dispozitivului
de blocare a peridocului, sau de asigurare a {evii de tractare a remor-
cilor monoaxe;

— starea si asigurarea protapului la remorci;

— starea cablurilor sau lanturilor de asigurare si a cirligelor de
prindere a lor.

15.2.2. SPALAREA AUTOMOBILELOR SI REMORCILOR

Spélarea automobilelor si remorcilor (S) constd din lucrdri care au
drept scop mentinerea lor in stare de curdtenie si facilitarea efectudrii
celorlalte lucrdri de deservire tehnicd. Dupd anumite categorii de trans-
port, in cadrul spaldrii se executd si lucrdri de salubrizare si dezinfectare.
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15.2.3. REVIZIA TEHNICA DE GRADUL 1

Revizia tehnicid de gradul 1 (RT-1) constd in verificarea, reglarea,
stringerea si ungerea agregatelor, ansamblurilor si subansamblurilor au-
tomobilelor si remorcilor, in scopul mentinerii starii lor tehnice cores-
punzitoare si prevenirii defectiunilor tehnice pe parcurs.

Lucrdrile din cadrul reviziei tehnice de gradul I pentru automo-
bilele cu motor cu aprindere prin scinteie, de productie internd, sint ur-
madtoarele:

1. Lucririle de control, stringeri si reglaje

Se executd de personalul calificat afectat, utilizind sculele si apara-
tele de masurad adecvate, toate operatiunile previzute pentru lucrarile de
control si fngrijire zilnicd, incunostiintind conducerea tehnicd a unitatii
despre neregulile constatate.

In afara lucrdrilor specifice CIZ se vor executa s§i urmditoarele
lucréri:

— verificarea stirli fixarii si etanseitafii: elementelor sistemului de
rdcire (racorduri, pompi de apd, vas de expansiune); elementelor siste-
mului de alimentare (-arburator, pomp& de benzini, filtre, conducte,
rezervoare); elementelor sistemului de ungere (filtru de ulei, filtru de
ventilatie carter, conducte); compresorului din sistemul de frinare;

— curdtirea sitei carburatorului;

— verificarea strii si intinderii curelelor de transmisie;

— verificarea stdrii si fixarii cablurilor de actionare;

— verificarea jocului tijei cilindrului de actionare si cursei libere
a pedalei ambreiajului;

— verificarea fixarii cutiel de viteze, a cutiei de distributie <au a
reductorului; .

— verificarea transmisiei cardanice (starea si, stringerea articula-
tiilor cardanice, jocul furcilor glisante, fixarea carcasei rulmentului inter-
mediar, starea mansonului de cauciuc, jocul articulatiilor r~ardanice);

— verificarea puntii motoare (stringerea busocanelor, supapei de
aerisire si a suruburilor sau piulitelor la carcasa, capace, flansa simering,
pinioane de atac si semiarborii planetari);

— verificarea stdrii, fixarii si etanseitdtii amortizoarelor si barelor
antiruliu; ) v

— verificarea stringerii suruburilor de sigurantd ale bolwurilor,
cerceilor si asigurarea lor;

— verificarea articulatiilor, barelor superioare si inferioare ale
suspensiei la automobilele cu suspensie independenta;

— verificarea si asigurarea levierului de .comanda a directiei, a
levierelor fuzetelor, articulatiilor sferice, a pirghiilor si a mecanismului de
directie (nu se adm1t jocuri peste limitele prescrise, nu se admit piese
sudate sau deteriorarea cuplajului elastic al volanului);

-— verificarea stdrii si fix&rii: tobei de esapament, mastii radiato-
rului, jaluzelelor, aparidtorilor de noroi ale motorului, aripilor, scarilor,
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farurilor, semnalizatoarelor, lampilor spate, balamalelor si sigurantelor de
inchidere a obloanelor si 1dzii de scule;

— verificarea functiondrii sigurantei de inchidere a obloanelor be-
nei; verificarea integrititii .cepilor, suportilor, furcilor de sprijin ale
benei si a cuielor de blocare; stringerea colierelor de sigurantd ale furcilor
de basculare rotativé, in cazul autobasculantelor;

— verificarea modului de inchidere a capotelor si usilor;

— verificarea functiondrii broastelor Yale, a limitatorilor de deschi-
dere a usilor, macaralelor de geam si a geamurilor rabatabile;

— verificarea integritdtil si stirii caroseriei, vopselei si a orna-
mentatiilor;

— verificarea stérii tdblitelor de numerotare a scaunelor autobuzelor;

— verificarea functiondrii si etanseitdfii geamurilor si usilor auto-
buzelor;

— verificarea stdrii si fixarii Invelisului interior si a mobilierului,
in cazul autobuzelor, autoturismelor si automobilelor speciale;

— verificarea fixdrii suportului seii si a functiondrii dispozitivului
de cuplare a pivotului semiremorcii pe saua autotractorului;

— verificarea stirii anvelopelor si a adincimii profilului (cu anali-
zarea eventualitdtii resaparii sau repardarii);

— verificarea presiunii in pneuri si inlocuirea ventilelor defecte:

— verificarea stringerii piulitelor rojilor si semiarborilor planetari
(scoaterea eventualelor corpuri strdine dintre rotile jumelate);

— demontarea, curdtirea, verificarea stirii cirligului de remorcare,
ungerea acestuia §i verificarea stirii stringerii suportului si capacului de
protectie;

— verificarea bateriel de acumulatoare (nivelul electrolitului, des-
fundarea orificiilor de aerisire din busoane, ungerea bornelor bateriei);

— verificarea starii cablajului electric si a contactelor;

— verificarea existentei si stirii sigurantelor calibrate din. instala-
tia electrica;

— probe functionale.

2. Lucrari de diagnosticare:

— verificarea aparatelor emitidtoare de lumina si a culorii luminilor
si puterii’ becurilor; .

— verificarea instalatiei electrice suplimentare pentru remorcéd sau
semiremorca;

— verificarea functiondrii stergitorului de parbriz si a electromo-
torului incalzitorului;

— verificarea functionali a releului de pornire, a stirii si fixarii
electromotorului si a conductorului de curent;

—. verificarea tensiunii la bornele circuitului primar al bobinei de
inductie si a rezistentei contactelor cu motorul nepornit;

— verificarea tensiunii la bornele circuitului primar al bobinei de
inductie la antrenarea motorului cu electromotorul;

- verificarea tensiunii la bornele circuitului secundar al bobinei de
inductie, a unghiului de inchidere a cameli, -a uniformitatii camelor, a
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avansului fix si a dozajului amestecului carburant cu motorul la mersul
in gol (500—550 rot/min);

— verificarea unghiului de inchidere a camei, a functionirii bobi-
nei de inductie, a condensatorului, a tensiunii de amorsare a bujiilor si a
dozajului amestecului carburant cu motorul la turatia de 1000—1 500
rot/min;

— verificarea tensiunii de amorsare a bujiilor si a dozajului ames-
tecului carburant la acceleratii bruste ale motorului;

— verificarea functiondrii aparatelor de control, inclusiv sigiliile
de la vitezometru sau instalatia aparatului tahograf;

— verificarea frinei de serviciu;

— verificarea frinei de stationare;

— verificarea jocului pivot-fuzetd si a jocului la volan.

3. Lucrari de ungere:

— curétirea, verificarea gresoarelor si inlocuirea celor defecte;

— gresarea (ungerea) conform schemei;

— se Inlocuieste uleiul din baia motorului cind acesta este cald si
se spald cu ulei sistemul de ungere (se executd din doui in doud RT-1).
La automobilele din familia SR (dotate cu motoare SR-211) aceste ope-
ratiuni se vor efectua la periodicitdtile indicate de uzina constructoare.
In cazul utilizdrii uleiului Super, spilarea sistemului de ungere nu este
necesara;

— se Inlocuieste elementul de filtrare;

— se spala filtrul de aer de tip umed si se inlocuieste uleiul; atunci
cind se actioneazd in zone cu mult praf, operatia se executd mai des;

— se unge axul distribuitorului de aprindere si se imbibd cu ulei
ungdtorul camelor (se executd din doud in doud RT-1). La automobilele
din familia SR (dotate cu motoare SR-211) aceste operatiuni se vor efec-
tua la periodicititile indicate de uzina constructoare. In cazul utilizirii
uleiului Super, spédlarea sistemului de ungere nu este necesara;

— se ung comenzile automobilului, balamalele si mecanismele de
inchidere a usilor, macaralele de geam si articulatiile capotelor si port-
bagajului;

— verificarea si completarea nivelului de ulei la: axa matrice, cutia
de viteze, cutia de distributie, caseta de directie mecanicd, servodirectia
hidraulicd, pompa de injecfie in linie cu ungere separata.

Lucririle din cadrul reviziei tehnice de gradul T pentru automobilele
cu motor cu aprindere prin compresie, de productie internd, sint urma-
toarele:

1. Luecriri de control, stringeri si reglaje

Se executd de personalul calificat afectat, utilizind scule si agregate
de maisurd adecvate, toate operatiile previdzute pentru lucrarile de control
si Ingrijire zilnicd, Incunostiintind conducerea tehnicd a unitd{ii despre
rieregulile constatate.

In afara lucrdrilor specifice CIZ se vor executa si urmdtoarele

jucrari:
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— verificarea etanseitd{ii elementelor sistemului de aspiratie;

— golirea apei din filtrele si prefiltrul de combustibil ale motorului
(sdptdminal);

— schimbarea elementelor de hirtie ale filtrelor de combustibil;
schimbarea elementelor filtrante de combustibil din hirtie de la filtrele
duble se executd astfel: la fiecare RT-1, cartusul filtrant din treapta I se
arunci si se inlocuieste cu cartusul filtrant din treaptaII, iar la treapta II
se monteaza un cartus nou;

— verificarea starii si intinderii curelelor de transmisie;

— verificarea fixarii cilindrului receptor al ambreiajului, a cutiei de
viteze, a carcasei rulmentului arborelui cardanic intermediar; verificarea
starii si prinderii articulatiilor cardanice, a stringerii capacului diferen-
tialului;

— verificarea starii si asigurdrii elementelor sistemului de directie
(a nivelului si etanseitdtii sistemului, curadtiirea dopurilor de evacuare a
aerului in cazul sistemelor de directiie cu servomecanism de comandd);

— verificarea stirii anvelopelor si a adincimii minime a profilului
(cu analizarea necesitatii resapdrii sau repararii);

— verificarea presiunii in pneuri si inlocuirea ventilelor defecte;

— scoaterea eventualelor corpuri straine dintre anvelopele jumelate;

— verificarea stringerii piulitelor rotilor;

— verificarea stringerii bridelor arcurilor, a suruburilor de fixare a
suporturilor de arc si a sigurantelor bolturilor de arc;

—- verificarea etanseitétii si prinderii amortizoarelor;

— verificarea si asigurarea valorilor normale ale cotelor de reglaj
a timoneriei cutiilor de vitezid mecanice cu comandd la volan, functiona-
rea corectd in toate treptele de viteza;

— eliminarea apei din rezervoarele de aer comprimat;

— verificarea nivelului lichidului, eventual aerisirea sistemului de
comandd a frinei;

—- verificarea stérii si fixarii racordurilor si burdufurilor din cau-
ciuc de la instalatia de frinare;

— verificarea stdrii si functiondrii articulatiilor si timoneriei me-
canismului de comand4 a frinei (inclusiv pedala); '

— verificarea si asigurarea cilindrilor dubli de frinare;

~ verificarea etanseitatii instalatiei de frinare;

— verificarea functiondrii manometrului de aer si a regulatorului
de presiune;

— verificarea bateriilor de acumulatoare (nivelul electrolitului; sta-
rea bornelor, etansarea bacului, starea orificiilor de aerisire);

— amorsarea ungerii turbosuflantei motoarelor supraalimentate
dupi schimbarea filtrului de ulei; verificarea etanseitdtii tubulaturii de
aspiratie si de evacuare a turbosuflantei;

— verificarea stdrii, ungerea si stringerea cirligului de remorcare;
verificarea fixarii suportului si a capacului de protectie;
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— verificarea etanseitdtii si pozitiei corecte a conductelor si imbi-
nérilor directiei actionate hidraulic;

— verificarea starii gi fixarii invelisului interior al mobilierului, in
cazul autobuzelor sau automobilelor speciale;

— verificarea starii pivotului de cuplare a semiremorecii,

Pentru autobuze, in functie de solutia constructlva se vor mai
executa:

— verificarea si reglarea pernelor de aer (starea lor, a pirghiilor
sl articulatiilor sferice, purjarea rezervoarelor suplimentare, etanseitatea);

— verificarea stirii si functionirii corpurilor de iluminare si sem-
nalizare;

— verificarea nivelului de ulel In cutia de viteze hidromecanic3, a
starii tijei si pirghiei limitatorului de reglare;

— verificarea aspectului interior si exterior al caroseriei, starea
scaunelor, fixarea barelor de susfinere, starea scédrilor, inchiderea si des-
chiderea usilor;

— verificarea sistemului de articulare al semiremorcii la autobu-
zele articulate i a chesoanelor cap de sasiu; verificarea sistemului de
avertizare si frinare automat3 la depdsirea unghiului maxim de fringere
a autotrenului.

Pentru autotractoare cu sa se mai executd:

— verificarea manetei de decuplare;

— verificarea urechilor de zédvorire;

— verificarea stiftului de zavorire.

Pentru autobasculante se mai executa:

— curdtirea filtrului de pisld si a paharului decantor (dacd exista
prin constructie);

— verificarea fixdrii rezervorului de combustibil §i a busonului de
inchidere;

— verificarea etanseitatii instalatiei de alimentare;

— verificarea si reglarea cursei libere a ambreiajului;

— verificarea functiondrii sigurantei de inchidere a obloanelor be-
nei; integritatea cepilor, suportilor, furcilor de sprijin ale ‘benei si a
cuielor de blocare; stringerea colierelor de sigurantd ale furcilor de
basculare rotative;

— verificarea instalatiei de comand3 a diferentialului interaxial;

— verificarea starii si fixdrii elementelor de cauciuc, placutelor si,
in cazul puntilor duble, a sabotilor de arc, cablurilor de sirmi, axului si
bratelor oscilante;

— verificarea functiondrii etanseiti{ii instalatiei de basculare si a
nivelului uleiului in rezervor;

— verificarea functiondrii 1dmpii de mers inapoi.

2. Lucrari de diagnosticare:

— verificarea functiondrii instalatiei de iluminare si semnalizare
(aparate emititoare, culoarea luminilor, puterea becurilor);

— verificarea functionirii instalatiei electrice auxiliare (pompa de
11ch1d pentru stergerea parbrizului, stergltorul de parbriz). La autobuze,
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verificarea instalafiei electrice suplimentare destinate confortului cili-
torilor;

-— verificarea functiondrii instalatiei electrice suplimentare pentru
remorcd sau semiremorci;

— verificarea functionirii aparatelor de control, inclusiv sigiliile de
la vitezometru sau instalatia aparatului tahograf;

— verificarea functionarii sistemului de frinare (manometrul de aer
si regulatorul de presiune, eficacitatea instalatiei de frind pe standul de
frinare, rezistenta la rularea liberd, frina de motor);

— verificarea puntii fatd si a sistemului de directie (jocul pivot-
fuzetd, jocul la volan).

3. Lucriari de ungere:

— gresarea fuzetelor;

— gresarea arborilor cu came ale frinei;
— gresarea arborilor cardanici: articulatii, caneluri, lagére;

— gresarea suspensiei: bolturi, cercei, sinii, tampoane de alunecare,
limitatoare de cursd (suprafetele de alunecare);

— gresarea pirghiilor de directie;

— gresarea pirghiei de schimbare a vitezelor;

— gresarea rolei de intindere, daci este cazul;

— gresarea cirligului de remorcare a cuplajului de rémorcare;

— gresarea sistemului de comanda a reglajului pompei de injectie;

= gresarea sistemului de comandd a frinei de motor;

— gresarea articulatiilor seii la autotractoare cu sa si semiremorca;

— ungerea instalatiei stergitorului de parbriz, a jaluzelelor, clape-
lor frontale, articulatiilor, usilor, broastelor, balamalelor platformei;

— verificarea §i completarea nivelului de ulei la axa motrice, cutia
de viteze, cutia de distributie, caseta de directie mecanica, servodirectia
hidraulic3, pompa de injectie in linie cu ungere separati;

— schimbarea uleiului si curdtirea filtrului de aer umed; la exploa-
tarea in zone cu mult praf se curidtd, corespunzitor, mai des;

— inlocuirea uleiului de ungere a motorului dupd curétirea dopu-
lui; se executd din doud in doud RT-1 la motoarele fara filtru centrifugal
si din trei In trei RT-1 la motoarele cu filtru centrifugal;

— schimbarea elementului filtrant de ulei conform periodicitatii din
normative.

15.2.4. REVIZIA TEHNICA DE GRADUL II

Revizia tehnicd de gradul II ({RT-2) cupfinde, pe lingd lucrérile pre-
vazute la revizia tehnicid de gradul I, o serie de lucréri suplimentare, a
céror necesitate apare la o periodicitate mai mare.
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Operatiile prevdzute la revizia tehnicd de gradul II a automobilelor
cu motor cu aprindere prin scinteie, de productie internd, sint urmditoa-
rele:

1. Lucréri de control, stringeri si reglaje

Se executd lucrdrile de la RT-1, cu urmétoarele completari:

— verificarea fixdrii motorului pe cadru si stringerea dopurilor
conice;

— verificarea stringerii chiulaselor, rampelor culbutorilor, tijelor
impingétoare, arcurilor supapelor, a fixdrii colectorului conductelor de
evacuare si a bridelor tobei de esapament la conducta de evacuare;

— verificarea si reglarea jocului supapelor;

— verificarea presiunii in cilindri;

— verificarea stérii si fixdrii radiatorului, palelor ventilatorului st
a pilniei ventilatorului;

— verificarea jocului axului pompei de api;

— curéatirea, spdlarea si reglarea carburatorului, pompei de ben-
zina si a filtrului de benzini;

— ungerea articulatiilor tijelor de comanda a carburatorului;

— verificarea etanseitdtii sistemului de alimentare dupa remontarea
subansamblelor;

— verificarea fixarii baii de ulei, spilarea si suflarea cu aer a filtru-
lui de ventilatie a carterului, verificarea presiunii uleiului din pompa de
ungere a motorului;

— verificarea starii si fixarii carcasei ambreiajului, fixadrii pompet
centrale §i a cilindrului receptor

— verificarea strmgern si asigurdrii piulitei de fixare a ﬂanse1 din
capdtul arborelui secundar si a stringerii capacelor cutiei de viteze;

— curatirea, verificarea, ungerea si reglarea jocului rulmentilor
butucilor rotilor din fatd si spate, care se executs din doud in doud RT-2;

— curétirea, verificarea si stringerea semiarborilor planetari;

«— verificarea jocului rulmentilor i angrenajelor, stringerea flansei
pinionului de atac si capacelor laterale la puntile motoare;

— verificarea si reglarea unghiului de convergenta a rotilor la auto-
mobilele cu suspensie independentd, inclusiv calarea directiei;

— verificarea cuplajelor la puntile motoare fatd, curatirea si unge-
rea lor;

— verificarea asigurarii tijelor de actionare la-cutia de distributie;

-— verificarea stdrii si fixdrii elementelor puntii fatd si spate la
autoturisme (axe, traverse, brate, articulatii, butuci de roti, bucse elastice);

— verificarea stringerii volanului pe arbore;

— verificarea jocului axial al volanului si fixarii casetei de directie
pe cadru;

— verificarea fixarii levierului de comandi a directiei, a levierelor
fuzetelor si a sigurantelor pivotilor;

— verificarea echilibrarii rotilor (la autoturisme);

— verificarea starii, fixarii si functionarii pompei centrale, servo-
mecanismului, robinetului de frinare al remorcii, recipientului de aer,
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semicuplei, camerelor le frinare si a mecanismului de comandi si reglare
al sabotilor;

— verificarea functionald a supapelor din sistemul de frinare;

— curdtirea si verificarea cilindrilor receptori, aparatorilor, tambu-
rilor, sabotilor de frind, arcurilor de rapel, etrierelor, discurilor de frina,
camelor sau cilindrilor de friné;

— reglarea jocului saboti-tamburi (eventual evacuarea aerului din
circuitul hidraulic si completarea lichidului);

— verificarea starii si fixarii frinei de stationare;

— curdtirea filtrului compresorului si a separatorului de apa si ulei;

— verificarea starii si curdtirii filtrului servomecanismului de
frinare;

— reglarea limitatorului de frinare, a regulatorului de sarcini si a
regulatorului de presiune;

— verificarea fixadrii capotei, cabinei pe suporti, stringerii scérilor,
ramei seil si reglarea suruburilor de reglaj la autotractoare cu sa, starea
traverselor si lonjeroanelor;

— verificarea fixdrii barei de protectie si a bridelor platformei;

— verificarea functiondrii dispozitivelor pentru blocarea si regla-
rea scaunului gsoferului, fixarii scaunelor pasagerilor;

— verificarea stdrii si fixarii generatorului de curent, a starii perii-
lor alternatorului;

— verificarea stdrii si fixarii conductorilor electrici si a contactelor;

— verificarea prizei de putere si pozitionarea manetei, fixarea cilin-
drilor hidraulici sau a celorlalte instalatii montate pe automobil;

— verificarea intensitdtii zgomotului si a concentratiei oxidului de
carbon;

— probe functionale.

2. Lucrari de diagnosticare:

— verificarea densitdtii electrolitului, a ungerii bornelor si a ten-
siunii pe elementi la bateriile de acumulatoare;

— verificarea si reglarea releului regulator si a releului de pornire;

— verificarea si reglarea farurilor;

— verificarea functiondrii dispozitivului de avans;

— verificarea limitatorului de turatie;

— verificarea egalitdtii puterii furnizate de cilindri.

3. Lucrari de ungere:

Se executd aceleasi lucréri ca la RT-1.

Lucrdrile prevdzute la revizia tehnicd de gradul II a automobilelor
cu motor cu aprindere prin compresie, de productie internd, sint urmé-
toarele:

1 Lucréri de control, stringeri si reglaje.
In afara lucrdrilor previzute pentru RT-1, se mai executi:
— verificarea fixdrii motorului pe cadru si a anexelor pe motor;

— verificarea etanseitdtii instalatiilor de admisie si de evacuare;
fixarea elementelor componente;
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- verificarea prinderii tobei de esapament;

— verificarea starii si fixdrii radiatorului si a paletelor ventila-
gorului;

— spélarea si verifiarea elementului filtrant de combustibil, din pisla;

— verificarea starii si curdtirii pompei de alimentare;

verificarea etanseitdtii instalatiei de alimentare;

- verificarea elementelor de prindere si de actionare a compre-
soruiui; '

— stringerea chiulasei;

— reglarea jocului la supape;

— verificarea stringerii carcasei ambreiajului;

— verificarea si reglarea cursei libere a pedalei ambreiajului;

-— verificarea stringerii capacelor cutiei de viteze, a asigurédrii si
functiondrii mecanismului de comanda;

— verificarea jocului furcilor glisante si a articulatiilor cardanice;

— verificarea stringerii suruburilor flanselor articulatiilor cardanice;

— verificarea jocului pinionului de atac si stringerea prezoanelor
arborilor planetari;

— verificarea fixarii si asigurdrii suportilor dreapta-stinga, a jocului
pivot-fuzetd la puntea fatd, eventual puntea semiremorcii;

— verificarea convergentei rotilor din fatd (eventual puntea semi-
remorcii la autobuze);

— reglarea jocului la rulmentii rotilor;

— verificarea stringerii piulitelor rotilor, stdrii jantelor (si bataia
rotilor din fatd la autobuze); '

~— verificarea stringerii si asigurdrii casetei de directie si a vola-
nului’ pe arbore;

— verificarea starii, fixarii si a jocului barelor, pirghiilor si capete-
ior de bara ale mecanismului de directie;

— evacuarea aerului din circuitul hidraulic si completarea cu lichid;

— verificarea fixdrii cabinei pe suporti si a caroseriel pe cadru;

— verificarea caroseriei, podelei si usilor la autobuze;

— verificarea fixarii 14zii de scule, lazii bateriei de acumulatoare
si a barelor de protectie; g

— verificarea stdrii si stringerii suruburilor de prindere a seii pe
sasiu la autotractoarele cu sa; verificarea arcului penei de blocare, starii
plicii superioare si a filcii de cuplare, curdtirea si ungerea lor;

— verificarea fixarii cilindrilor hidraulici sau a celorlalte instalatii
montate pe automobil,;

— demontarea rotilor, tamburilor, verificarea jocului la butuci, la
rulmenti, curdtirea de praf si inlocuirea unsorii (lucrarea se executd la
rotile din fatd si din spate);

— verificarea sistemului de blocaj, asigurarea pretensionarii arcului
de torsiune a cabinei rabatabile;

— verificarea cadrului;

— probe functionale
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Pentru autobasculante se mai executa;

— demontarea capacului lagdrului axului portant de la puntile spate
duble, curdtirea, ungerea si reglarea jocului in lagdr, montarea capacului;

— verificarea stirii, fixarii, stringerii elementelor benei si sasiului
suplimentar;

— verificarea dispozitivelor de limitare a cursei cilindrilor de
basculare.

Pentru semiremorcile autobuzelor articulate se mai executd la punte.
sistemul de frinare, directie si caroserie aceleasi lucrari ca la autobuze;
in plus, se verificd starea si asigurarea timoneriei de directie, levierelo:
inversoare, barei longitudinale, partea de prindere superioard a cadrulu}
oscilant, inclusiv supapa releu si de descércare din sistemul de frinare

2. Lucrari de diagnosticare:

— verificarea bateriilor de acumulatoare (nivelul electrolitului, den-
sitatea electrolitului, tensiunea la borne);

— verificarea starii periilor alternatorului;

— verificarea functiondrii instalatiei electrice auxiliare de ilumi-
nare 51 semnalizare (semnalizatorul de presiune a uleiului §i manometrul
de bord, semnalizatorul de temperaturd a lichidului de racire, semnaliza-
torul de presiune a sistemului de frinare $i manometrul de bord, semna-
lizatorul de curent, semnalizatoarele exterioare de avarie, lumini de drum,
de intilnire si de semnalizare);

— verificarea functiondrii instalatiei electrice suplimentare pentru
remorca sau semiremorcd;

— verificarea functiondrii instalatiel aparatelor de control si ilu-
minarea acestora;

— verificarea motorului (pornire, functionare stabiléd, presiunea ule-
iului, functionarea termostatului sau cuplajului electromagnetic si a ven-
tilatorului, intensitatea fumului in gazele de evacuare, functionarea pom-
pei de injectie (presiune si avans), functionarea injectoarelor, compresis
in cilindri);

— verificarea sistemului de frinare (grosimea ferodoului, jocul tam-
burilor si ferodoului, jocul pedalei);

—- verificarea functionald a sistemului de directie (la autobuze se
yerificd convergenia rotilor directoare);

— verificarea func{ionarii servomecanismului de directie;

— verificarea functiondrii corecte a sistemului de transmisie (am-
breiaj, cutie de viteze, arbore cardanic, diferential, vitezometru sau tahe.
graf). La autobuze se verificd functionarea corectd a cutiei de viteze hidre.
mecanica. ‘

3. Lucrari de ungere:

Se executd aceleasi lucrdri ca la RT-1, cu urmétoarele completari

— gresarea rulmentilor conici ai axei balansoare (la automobilele cu
punte dubla spate) care se executd din doua in doud RT-2;

— inlocuirea unsorii la rulmentii rotilor
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— inlocuirea uleiului de ungere la pompa de injectie in linie;
— Inlocuirea unsorii la lagédrul axului portant in cazul autovehicu-
lelor cu punte spate dubla.

15.2.5. REVIZIA TEHNICA SEZONIERA

Revizia tehnicd sezonierd (RTS) se executd numai la automobile s3
constd din operatii specifice trecerii de la exploatarea din sezonul de vara
la cea de iarni si invers, sau din operatii cu periodicitate mare. Revi-
zia tehnicd sezonierd se efectueazd in cadrul unei revizii tehnice de
gradul I sau II

Lucrdrile din cadrul reviziei tehnice sezoniere sint urmatoarele:

1. Lucridri de control, stringeri si reglaje specifice trecerii de la un
sezon la altul:

Se executa lucririle de la RT-1 sau RT-2, cu urmatoarele completari-

— spalarea bateriei de acumulatoare si inlocuirea electrolitului, re-
incdrcarea bateriei de acumulatoare;

— verificarea etangeitdtii caroseriei autobuzelor;

— verificarea concentratiei lichidului de racire (eventual inlocuirea
acestuia), care se efectueazi toamna;

— curdtirea §i verificarea pompei de lichid antigel din instalatia de
frinare, care se efectueazi toamna;

— spalarea exterioard a radiatorului (si curdtirea — dezincrustarea
— sistemului de racire la automobilele ce nu au sistemul de ricire cap-
sulat), care se efectueazd primdivara;

— verificarea functiondrii dispozitivului de pornire in anotimpul
rece (daca este cazul), care se efectueazi toamna;

— verificarea functiondrii instalatiei de incéilzire (eventual cu mon-
tarea lor toamna sau cu demontarea lor primévara la autobuze);

— verificarea dotdrii automobilelor cu huse, incidlzitoare de geam
sau stergdtoare manuale de parbriz, lanturi antiderapante, lopeti si alte
scule si materiale prevdzute pentru sezonul rece (sau a preddrii lor la
trecerea la sezonul cald).

2. Lucrari de control, stringeri si reglaje cu periodicitate mare:

— curltirea rezervoarelor de combustibil si a conductelor, care se
efectueaza toamna;

— demontarea tubulaturilor de aspiratie si evacuare a turbosuflan-
telor si verificarea stdrii lor (la motoarele supraalimentate);

— spalarea si reglarea carburatorului si a pompei de benzini;

— verificarea si reglarea pompei de injectie, inlocuirea uleiului la
pompa in linie cu ungere separata;

— verificarea si curatirea supapelor compresorului din sistemul de
frinare, inclusiv a filtrului regulatorului de presiune;

— demontarea, curitirea, verificarea functionald a dinamului si
demarorului;
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— curdtirea instalatiei hidraulice de frina si ambreiaj si inlocuirea
lichidului de frina care se executd o data pe an;

— verificarea starii cablajului si a elementelor de legatura in insta-
latia electrica.

3. Lucrari de diagnosticare:

— verificarea zgomotului la motor, transmisie, suspensie, caroserie;
— verificarea completd a unghiurilor directiei;

— verificarea functionirii elementelor sistemului de frinare.

4. Lucrari de ungere:

Se executd lucrarile de la RT-1 sau RT-2, cu urmatoarele completari:

— se trece la utilizarea pentru motor (daci este cazul) a uleiului de
vard in locul celui de iarnd (primavara) sau invers (toamnay);

— finlocuirea uleiului din mecanismul de directie si cutia de viteze
{inclusiv cele hidraulice sau cu servomecanisme hidraulice), puntile mo-
toare, cutia de distributie si reductoare (dar nu sub 15 000 km sau peste
24 000 km echivalenti);

— inlocuirea uleiului la pompele de injectie in linie cu ungere
separata.



16.

Rodajul tn parcurs
al automobilelor nol si al
celor reparate capital

Buna funcfionare a unui automobil si evitarea aparitiei unor defec-
tluni grave sint influentate in mod hotéritor de efectuarea rodajului si a
unor operatii de intretinere in timpul rodajului, in strictd concordanta
cu prescriptiile unititilor constructoare, previzute in cartea tehnici a
automobilului sau in normativele tehnice.

Rodajul constituie un proces de ultimi finisare a pieselor aflate in
miscare, in scopul elimindrii asperititilor rdmase dupi prelucririle me-
canice, prin care se urmdreste imbunéitéitirea caracteristicilor de functio-
nare ale automobilului.

Este indicat ca rodajul si se efectueze in afara localititilor, pe dru-
muri modernizate §i putin aglomerate, cu rampe obisnuite pind la 6v/
sau, pe portiuni scurte de drum, cu rampe pina la 109/, iar conducitorul
automobilului sa aibd experientd in conducere si s& cunoasca bine tipul
de automobil respectiv.

Vitezele maxime!admise pentru fiecare treapti de viteza, rulajul ne-
cesar §i numadrul maxim de persoane sau incdrcitura trebuie sd fie cele
din cartea tehnica. Orientativ, in tabelul 16.1 se prezintid unele indicatii
pentru rodajul unor tipuri de autoturisme, lar in tabelul 16.2, parcursul,
conditiile tehnice si regimurile ce trebuie aplicate de cdtre unitéitile deti-
nédtoare pentru rodajul in parcurs al automobilelor, conform normative-
lor elaborate de Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor.

Vitezele maxime indicate in tabelul 16.2 corespund celei mai mari
trepte de vitezd (treapta cea mai putin demultiplicatd); in celelalte trepte
de vitezd nu se vor depdsi vitezele indicate in cartea tehnica sau notita
tehnicd) a automobilului respectiv. In lipsa acestor indicatii nu se va de-
pasi viteza corespunzidtoare turatiel motorului la cuplul maxim (circa
2/8 din turatia maxima).

In perioada de rodaj, trebuie si se foloseascd toate treptele de vi-
tezd, in conformitate cu conditiile circulatiei: viraje, rampe, depasiri etc.
La circulatia in prizd directi se va péastra, pe cit este posibil, viteza de
rulare constanti. La 50—100 km parcursi, mai ales la inceputul perioadei
de rodaj, este indicat s& se facd o haltd de circa 30 min, oprind motorul.
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Indicatii tehnice pentru efectuarea rodajului la

unele autoturisme

Tabelul 16.1

Dacia OLTCIT ARO Renault
. Mosk-~ Sko- Tra- | Wart-
Prescriptia de rodaj 1100 1300 Scri,aei_ Crub g:g M6l viet Lada da 10 16 bant burg
Viteza maxim admiss, 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 80 90 80 80 80 55 80 90 90 80 90 80 85
Parcursul de rodaj, km 2000 3000 2000|2000 (1500 (1500|3000 |1500 |2500 |2000 (3000 {2000 |1500
Numéarul maxim de persoane
admis 3 3 3 3 4 4 4 4 3 3 4 3 3
Tabelul 16.2
Conditii tehnice pentru rodajul in parcurs al automobilelor
Autoturisme, Autocamioane.
Prescriptll de rodaj autoturisme Autoutilitare autobasculante, Autobuze
’ de teren autocisterne
0 1 2 3 4
A, Automobile noi cu motor cu aprindere prin
scinteie
Parcursul de rodaj, km 1500 1500 2 500 2500
Viteza maxima, km/h 60—70 50 50 50
Incircétura maximi la capacitatea | — pind la — pini la - pini la
nominal& 500 km nu se 1000 km 1000 km fara
- va depisi 1/2 nu se va de- incarcitura;
din sarcina“ pasi 1/2 din — intre 1000 si
utila; sarcina utila; 2500 km
— intre 500 si — fintre 1000 si nu se va de-
1500 km la 2500 km la pasi 1/2 din
capacitatea capacitatea sarcina utila,
nominald nominala




Tabelul 16.2 (continuare)

1500 km la
capacitatea
nominald

2000 km

nu se va de-
pdsi 2/3 din
sarcina utild;

(1} 1 2 3 1
§ B. Automobile cu motor cu aprindere prin
o~ scinteie, reparate capital
Parcursul de rodaj, km 1500 1500 1500 1500
Viteza maxim3, km/h 60—70 60—70 50 50
Incarcaturd maxima la capacitatea la capacitatea — pind la — pina la
nominala nominala 500 km 500 km nu se
¢ nu se va de- va depasi 1/2
pasi 2/3 din din sarcina
sarcina utila; utila;
— intre 500 si Intre 500 si
1500 km la 1500 km la
capacitatea capacitatea
nominala nominald
C. Automobile not cu motor cu aprindere prin
compresie
Parcursul de rodaj, km 1500 1500 2 000 2000
Viteza maximai, km/h 60 50 50 50
Ineircitura maxima la capacitatea| — pini la -— pina la pind la
nominala 500 km 1000 km 1000 km fard
nu se va de- nu se va de- fncarcatura;
pasi 1/2 din pisi 1/2 din intre 1000 si
sarcina utila; sarcina utila; 2500 km
— intre 500 si — intre 1000 si nu se va de-
1500 km la 2000 km la pasi 172 din
capacitatea capacitatea sarcina utili;
nominald nominald
D. Automobile cu motor cu aprindere prin
compresie, reparate capital
Parcursul de rodaj, km 1500 1500 2000 2000
Viteza maximd, km/h 60 50 50 50
Incdrcitura maximé la capacitatea| — pind la — pind la pind la |
nominald 500 km 500 km nu se 500 km fara
nu se va de- va depasi 1/2 fncarcatura;
pasi 1/2 din din sarcina pind la
sarcina utila; utila; 500 km fara
— intre 500 si — Intre 500 si fncadrcatura.




In timpul rodajului, pornirea automobilului de pe loc se va face numai cu
motorul ajuns la temperatura de regim si nu se va grabi incilzirea lui
prin fortarea actiondrii acceleratiei sau a socului. Pe timpul parcursului se
va verifica functionarea corectd a ansamblelor si subansamblelor automo-
bilului, prin urmérirea indicatiilor aparatelor de bord (in special: presiu-
nea uleiului, temperatura lichidului de récire, tensiunea la voltmetru),
care trebuie sd fie conforme prevederilor din cartile tehnice ale automo-
bilelor. De asemenea, se va supraveghea cu atentie dacd apar zgomote,
frecari, vibratii sau orice altd manifestare de defectiune ori mers neregu-
lat. Cu automobilele in rodaj nu se vor tracta alte autovehicule sau
remorci.

Operatiile de intretinere care se executd in perioada de rodaj sint
precizate de unitatea constructoare si trebuie respectate cu strictete. In
general, lucrdrile de Intretinere care se executid la automobilele cu mo-
tor cu aprindere prin scinteie sint cele prezentate in tabelul 16.3, iar la
automobilele cu motor cu aprindere prin compresie, cele prezentate in
tabelul 16.4.

Tabelul 16.3

Lucriri de intretinere care se executd in perioada de rodaj si prima perioadd de
exploatare la automobilele cu motor cu aprindere prin scinteie

Parcursul (km)

Nr.

ert. Operatia 500 | 1500 | 3000
0 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 | Curdtirea si schimbarea uleiului la filtrul de aer X
4 | Schimbarea uleiului la cutia de viteze, cutia de distribu-
__ | tie, puntile fa{a si spate X
5 | Gresarea articulatiilor canelurilor si lagérelor de la ar-
__|__borii cardanici X
Gresarea rulmentilor pompei de apd. 10X X
7_ Gresarea articulatiilor directiei si a pivotului fuzetei X X
8 | Gresarea articulatiilor tijelor de comandi de la carbura-
tor X X
9_ Gresarea rulmentului de presiune ambreiaj X

10 | Gresarea cirligului de remorcare, a cuplajului de remor-
care si a placii de la sa x x
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Tabelul 16.3 (continuare)

0 1 2 3 4

11 | Verificarea stdrii si intinderii curelei de la ventilator s
compresor X X

12 | Verificarea etanseitdtii si a nivelului de ulei la motor,
cutia de vitezd, cutia de distributie, mecanismul de di-

| rectiie, punti spate si fa{d X
13 | Verificarea functiondrii corecte a ambreiajului si a cursei
libere a pedalei-ambreiaj X
14 | Verificarea stringerii piulitelor de fixare a rofilor X X
15 | Verificarea etanseitdt{ii conductelor de la instalajia de
frinare X X
16 | Verificarea unghiului de convergenti X
17 | Verificarea jocului in articulatiile directlel si starii pir-
___| ghiilor si levierelor de comanda X
18 | Verificarea stringerii bornelor de la instalatia electricd
| si a fixdrii acesteia pe sasiu x
19 | Verificarea stringerii suruburilor de la arborele cardanic X X
20 | Verificarea stringerii corecte & bridelor arcurilor si a so-
___| ruburilor de fixare arc X
21 | Verificarea jocului la rulmentii conici de la axele fatd s
spate . X
22 | Stringerea suruburilor de fixare chiulasi %
23 | Curétirea si reglarea distantei dintre electrozii bujiilor X
24 | Reglarea jocului Intre furca ambreiaj si piulita sferica;
reglarea cursei libere a pedalei ambreiajului X
25 { Reglarea frinei hidraulice X
26 | Curdtirea filtrelor instalatiei de alimentare X
27 | Reglarea jocului culbutori-supape e X
28 | Curdtirea si reglarea avansului si a distantei dintre con-
___|._tactele distribuitorului de prindere X
29 | Stringerea suruburilor de .fixare a sasiului cabinei si plat-
L formei X
38 | Reglarea Inchiderii usii cabinet X

31 | Asigurarea functiondrii corecte a mecanismului de n-
chidere a capotei X
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Tabelul 16.4

Lucriri de intrefinere care se executd in perioada de rodaj si prima perioadi de
exploatare la automobilele cu motor cu aprindere prin compresie

Nr.

Parcursul {(kmj)

Operatia

ert. peratt 500 | 1300 | 3000
0 1 2 3 4
1 | Schimbarea uleiului din motor (ulei de rodaj) X X X
2 | Schimbarea elementului filtrant de la filtrul de ulei ps * X
3 | Schimbarea primei trepte a filtrului de motorina X
4 | Curitirea filtrului centrifugal cu toate elementele aces-

tuia si schimbarea mansetei de hirtie X X X
5 | Schimbarea uleiului la cutia de viteze, cutia de distribu-
___|_tie, puniile fa{d si spate %
6 | Gresarea articulatiilor, canelurilor si lagirelor de la ar-

borii cardanici X X X
7 | Gresarea arborilor cu came pentru comanda frinei X X X
8 | Gresarea articulatiilor directiei si a pivotului fuzetei X X X
9 | Gresarea bol{urilor, cerceilor, saniilor, tampoanelor de

alunecare, limitatoarelor de cursd de la suspensie X X X
10 } Gresarea cirligului de remorcare, a cuplajului de remor-

care si a placii de la sa % X X
11 | Gresarea comenzii frinei de motor si a reglajului pom-

pei de injectie X X
12 | Gresarea lagidrelor de la pedala de ambreiaj si pedala

de frind e X
13 | Gresarea instalatiei pentru stergatorul de parbriz, arti-

culatii usi, broaste si balamale platforma X X
14 | Golirea apei din filtrul de combustibil X X
15 | Verificarea starii si intinderii curelelor trapezoidale X X
16 | Verificarea etanseitdtii si pozitiei corecte a conductelor

si imbinarilor directiei hidraulice X "X
17 { Verificarea etanseitdtii si a pozitiei corecte a motorului,

cutiei de viteze, cutiei de distributie, mecanismului de

directie, puntii fatd si spate X
18 | Verificarea stringerii piulitelor de fixare a rotilor X X

17 — Automobilul
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Tabelul 16.4 (continuare)

of ¢ 1 | 3 4
19 ,Yerifica{ea stringerii corecte a bridelor, arcurilor si su- )
-ruburilor de fixare a suportului de la arcuri X %
Z(L Curatirea filtrului grosier combustibil X
21 | Verificarea jocului directiei si barei de directie X
22 | Verificarea pozitiei instalatiei de alimentare X X
23 | Verificarea uzurii la comanda hidraulici a ambreiajului { X X

24 | Verificarea etanseititii conductelor de la instalatia de

__| fring ., : | x - x
25 | Verificarea reglajului frinei in functie de sarcini X
20 | Verificarea flir;'c'g'ibnérii reductorului | X
_2_7_'___ Verificarea insfala;iei eléctrice (inclusiv bateria) X X
28 | Reglarea joculﬁi supapelor X
29 "‘\férificaréé stringerii suruburilor de chiulasi ~ x
30 Verificarea stringerii $uruburi arbore cardanic X X
31 | Verificarea joculm la rulmentii conici de la axul fata si

spate 1 %
g_ Verlﬁcarea unlenulm de convergentd X |
33 vVemfxcarea stami artxculatnlor de la pedala ambreiaj si
__ | frind, clapete frontale si jaluzele x X
_3_‘3_; ) Gohrea ape1 dm filtrul combustibil ) ] » siptiminal
35 Veuflcarea joculul bolt-fuzetd X

36 Gresarea‘ plrghulor de schlmbare a vitezelor si a rolei ,
de intindere : X X X

37 | Verificarea nivelului uleiului tn cutia de viteze, cutia de
. distributie, caseta de directie si punti motoare . X X

38 | Verificarea nivelului la directia hidraulicd, sistemul hi-
temul hidraulic-de-actionare a ambreiajului si instala-
tia hidraulica de frinare , .- X

In perioada de rodaj trebuie si se utilizeze lubrifiantii si lichidele
speciale prescrise de uzinele constructoare. In lipsa acestor prescriptii,
conform normativului Ministerului Transporturilor si Telecomunicatiilor,
se vor utiliza:
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a. Pentru automobile cu motoare cu aprindere prin scinteie:

— ulei M 20/20 W Extra pentru iarna si M 30 Extra pentru vari, la
motor si filtrul de aer umed;

-— Uulei de transmisie T 90 EP 2, la cutia de vitezc nesincronizata,
cutia de distributie, puntea fatd si puntea spate;

— ulei T 80 EP 2, la cutia de viteze sincronizati;

— ulei T 5 A, la servomecanismul hidraulic de directie;

— unsoare Li Ca 3, 1a locurile de gresare;

— unsoare de litiu tip UM 185 Li 2, la butucii rotilor si articulatiile
directiei;

— lichid de frind hidraulici pentru autovehicule, la frina hidraulica
si comanda hidraulicd a ambreiajului;

— ulei H9 sau H9 Ep pentru iarna si H 20 sau H 16 pentru vari,
Ia instalatia hidraulicd de basculare.

b. Pentru automobile cu motoare cu aprindere prin compresie:

— ulei M 20/20 W pentru iarnd si M 30 — Super 2 pentru vard, la
motor si filtrul de aer umed;

— ulei M 20/20 W Super 3 pentru iarnd si M 30 Super 3 pentru
vard, la motorul supraalimentat si filtrul de aer umed;

— ulei T90EP 2, la cutia de viteze nesmcromzata outia de chstrl—
butie, puntea faia si puntea spate;

— ulei T 80 EP 2, la cutia de viteze sincronizata,

— ulei TS A, la servomecanismul de directie;

— unsoare de litiu UM 185 Li 2, la butucii rotilor si articulaliile di-
rectiei;

‘— unsoare tip 2 CS 122/71 pentru restul locurilor de ungere

— lichid de frind pentru autovehicule, la frina hidraulicd si actxo-
narea hidraulicd a ambreiajului;

— ulei H9 sau H9EP pentru iarna si H 20 sau H 16 EP pentru
vard, la instalatia hidraulicd de basculare.

Pentru rodajul automobilelor reparate capltal Ia u1e1ur11e folosﬂ;e se
pot adduga 4—5 g bisulfurd de molibden la 1 1 ulei, care confribuieilaim-
bunitdtirea calitdtii de lubrifiere, in special la parcurgerea primilor 508 km
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