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Constructia. Intretinerea. Repararea.
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In lucrare sunt tratate problemele despre cunoasterea, intretinerea tehnici si repararea
automobilelor cu destinatia, partile componente si procesul de lucru. Prezinta interes instalatiile
de injectie de benzina, cutiile de viteze automate etc. In compartimentul intretinerea tehnica si
repararea automobilelor sunt descrise metodele de diagnosticare, dereglarile in mecanismele si
instalatiile automobilelor, defectele in exploatare si procedeele de lichidare. Conginutul este
ilustrat prin partea grafica de peste 230 figuri.

Este adresata elevilor, audientilor din scolile profesionale si alte institutii de specialitate.
Poate fi folosita si de alti specialisti si automobilisti.



Parteal. CONSTRUCTIA AUTOMOBILULUI

1. NOTIUNI GENERALE DESPRE AUTOMOBIL

1.1. Constructia generala a automobilelor

Automobilul constituie o unitate mecanica de transport rutier destinat pentru a transporta
bunuri materiale, pasageri si pentru executarea unor lucrari speciale.

El consta din piese, subansambluri, ansambluri, mecanisme si instalatii.
Piesa este unitatea de asamblare primara, elementul cel mai simplu.
Subansamblul este o unitate de asamblare mai complexa, compusa din mai multe piese.
Ansamblul este unitatea de asamblare mai superioara cu rol mai bine conturat.
Mecanismul este un ansamblu din componenta unei masini, instalatii care are rol de a transforma
0 miscare sau alt rol.
Instalatia constituie totalitatea a mai multor organe cu functii comune.
Automobilul este unitatea finala de asamblare.
Partile componente de baza ale unui automobil (fig.1.1) sunt: motorul, caroseria si sasiul.

Fig. 1.1 Automobilul cu puntea motoare in fata si motorul dispus transversal:
1-radiator; 2-motorul; 3-acumulator; 4-filtrul aer; 5-servomecanismul vacuumatic i pompa centrald;
6-suportul Mc.Pherson suspensiei din fatd; 7-soba de incalzit; 8-cutia de viteze cu transmisia
principald; 9-volanul; 10-maneta de cuplare a treptelor de viteze; 11-maneta franei de parcare;
12- amortizorul de zgomot suplimentar; 13-caroseria; 14-rezervor de carburant; 15,16,17-suspensii si
amortizorul puntii din spate; 18-roata schimb; 19-amortizorul zgomot principal; 20-frina tambur rotii
din spate; 21-coloana de rulare; 22-arbore planetar; 23-frana disc din fata; 24-bara de stabilizare.

Motorul este sursa proprie care transformd energia termica la arderea amestecului
carburant in energie mecanica necesard la punere in functiune a rofilor motoare asigurand
deplasarea automobilului. Energia mecanica se foloseste si pentru a pune in functiune si alte
organe ale automobilului. Majoritatea automobilelor moderne sunt dotate cu motoare termice cu
pistoane. Motorul constd din mecanisme si instalatii.

Caroseria este destinatd pentru amplasarea pasagerilor, bunurilor materiale. Caroseria la
autocamioane constd din cabind, platforma pentru bunuri materiale, iar la autoturisme preia si
rolul cadrului(caroserii autoportante).Caroseriile de autoturisme dupa forma pot fi: inchise,



deschise, decapotabile si speciale. Dupa constructie pot fi: neportante, semiportante si
autoportante.

Sasiul include: transmisia, organele de sustinere si propulsie, sistemele de conducere.

27 26 25 242322 21 10 9 8

Fig.1.2 Organele de comanda si control:

1-panoul aparaturii de bord; 2-contactul cu cheie; 3-indicatorul antifur electronic; 4-ajustaje centrale ventilare si incalzire;
S-ajutaje laterale ventilare si incélzire; 6-cutie méanusi; 7-politd reviste; 8-capac infundat; 9-contactorul luminii din spate;
10-contactorul luminii anticeata din spate; 11-contactorul semnalizatorului avarie; 12-comutatorul iluminarii exterioare;
13-panoul de comanda cu ventilarea si incalzirea salonului; 14-locas pentru radio; 15-maneta schimbatoare a vitezei; 16-maneta
franei parcare; 17-scrumiera; 18-bricheta; 19-maneta de comutare a stergatorului parbriz; 20-pedala acceleratie; 21-pedala franei;
22-pedala ambreiajului; 23-maneta de comanda a clapetei de soc a carburatorului 24-claxon; 25-buton anulare a kilometrajului;
26-regulatorul iluminarii aparaturii de bord; 27-regulatorul hidraulic faruri; 28-brat deschidere capotei; 29-maneta de comutare a
iluminarii farurilor i lampilor viraj.

Transmisia este destinatd pentru a transmite momentul motor la rotile motoare
modificandu-l dupa valoarea si directie. Transmisia constd din ambreiaj, cutie de viteze,
transmisie cardanica, una sau cateva punti motoare. La automobile se mai intalnesc transmisii
automate si semiautomate la care in locul ambreiajului este instalat hidrotransformatorul, iar in

locul cutiei de viteze in trepte se utilizeaza cutii de viteze planetare.

Ambreiajul realizeaza decuplarea si cuplarea motorului pe un timp scurt de la
mecanismele transmisiei pentru schimbarea treptelor de viteze.

Cutia de viteze modifica cuplul motor si directia de deplasare, face posibila decuplarea
motorului de la puntea motoare pe un timp indelungat cu motorul in functiune.

Transmisia cardanica asincrona serveste la transmiterea momentului motor la transmisia
principala. Transmiterea se face sub un unghi variabil datoritd oscilatiilor suspensiei. La
automobilele cu puntea motoare in fata transmisia cardanica este sincrona.

Puntea motoare include transmisia principala, diferentialul, arborii planetari si transmisia
finala.

Organele de sustinere si propulsie includ: cadru, puntile automobilului, rotile si
suspensiile.

Sistemele de conducere servesc la schimbarea directiei de mers a automobilului, la
oprirea si parcarea lui. Se compune din sistemul de directie si sistemul de franare.

Instalatiile auxiliare servesc la asigurarea confortului pasagerilor, sigurantei circulatiei
rutiere si controlul exploatarii automobilului. Ele cuprind: instalatia de iluminat, instalatia de
semnalizare, instalatia de incilzire si aerisire, stergitoarele de parbriz etc. In fig.1.2 se reprezinti

dispunerea organelor de comanda si control ale unui automobil.



1.2. Clasificarea automobilelor

Clasificarea automobilelor se face dupa destinatie, tipul motorului, tipul transmisiei $i
capacitatii de trecere.

Dupa destinatie automobilele pot fi: pentru transportul persoanelor, pentru transportul
materialelor si speciale.

Dupa tipul motorului, automobilul poate fi: cu motorul termic sau cu motor electric.
Motoarele termice pot fi cu aprindere prin scanteie (MAS), cu aprindere prin compresie(MAC).

Dupa tipul transmisiei, automobilul poate avea: transmisie mecanicd, transmisie
hidraulica, transmisie hidromecanica si transmisie electrica.

Dupa capacitatea de trecere pot fi: cu capacitatea de trecere normald si cu capacitatea de
trecere mare. Pentru a deosebi automobilele dupa acest criteriu se utilizeaza termenul “formula
rotilor” care reprezintd raportul dintre numarul total al rotilor la numarul rotilor motoare.
Exemplu:4x2; 4x4; 6x2; 6x4; 6x6; 8x4; 8x6; sau 8x8.

Autoturismele pentru transportarea pasagerilor pot fi cu cel mult noua locuri(inclusiv
soferul). Poate tracta si remorci cu masa care nu depaseste masa automobilului tractor.

Autobuzele sunt destinate pentru a transporta pasageri si bagaje cu numarul de locuri de la
10...80. Dupa destinatie autobuzele se clasifica astfel:
— urbane, pentru transportul comun;
— interurbane, amenajate cu locuri pe scaune si trecere ngusta; locuri speciale pentru
bagaje.
— autocar, pentru distante lungi si numai locuri pe scaune pentru persoane si locuri
pentru bagaje.

Automobilele pentru transportul bunurilor materiale pot fi:

— autoutilitara cu caroseria inchisa avand incarcatura utila 1t.;

— autocamioneta cu caroseria deschisa si cabina pentru conducdtor, avand incarcatura
1,5...2t,;

— autocamionul cu caroseria deschisd sau acoperitd sau numai cu o platforma cu
obloane laterale si o cabina separata;

— autobasculantd, cu o bend metalicd basculantd destinatda pentru transportul
incarcaturilor pulverulente sau viscoze si alte materiale in vrac.

In tabelul de mai jos sunt indicate clasele de automobile.

Clasele automobilelor

Automobile Parametrii Clasa
1 2 3 4 5 6 7
Foarte Mica Medie Mare
. . micd pana pana la peste
Autoturisme Cilindree, 1 la12 1.8 1,8..3,5 35 Nu sunt reglementate
Autobuze Lungimea de - Foarte Mica Medie Mare Peste 16,5
gabarit, m mica 6..7,5 8..9,5 10,5
panala 5
Pentru bunuri Masa utila,t | Panala 1,2 1,2..2,0 2.8 8..14 14.20 | 20..40 Peste
materiale si 40
speciale

Automobilele cu destinatie speciala executa servicii speciale si anume:

- autocisterne, echipate cu recipienti pentru transportul lichidelor;
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- autoizoterme, cu caroseria inchisa termoizolata fara instalatie frigorifica;
- autotractorul, pentru tractarea uneia sau mai multor remorci;
- autotractorul cu sa, pentru tractarea semiremorcilor.

Tot in aceastd categorie se referd si automobilele de stins incendiu, automobile sanitare,
masini de asisten{a tehnica, autostropitoarele, maginile pentru transportul gunoiului menajer etc.
Organizarea generala a autoturismelor. Aceasta este determinata de locul de dispunere a
motorului si a puntii motoare .Dupa schema de organizare pot fi:
cu motorul in fatad si puntea motoare in spate(solutia ,,clasica,).
cu motorul in fata si puntea motoare in fata.
— cu motorul in spate i puntea motoare in spate.
— cu motorul in fata si puntile motoare in fata si spate.

Dupa modul de organizare generala autobuzele se realizeaza cu amplasarea motorului: in
fata, sub podea, la mijlocul autobusului si in spate.

Autocamioanele au organizarea generald in functie de dispunerea motorului fata de
cabina si platforma, astfel:

— cu motorul dispus in fata cabinei;

— cu motorul dispus sub cabina;

— cu motorul dispus intre cabina si platforma.

1.3. Caracteristicile tehnice ale automobilelor
La fiecare versiune a automobilului uzina producatoare anexeaza caracteristica tehnica

care include urmatorii indici.

1. Sarcina utild in kg. sau t (pentru autoturisme si autobuze numarul de locuri inclusiv a
conducatorului).

2. Dimensiunile de gabarit, Tn mm (lungimea, ldtimea si indlf{imea dupd cabind sau
caroserie)

3. Masa automobilului, kg. (automobilul alimentat cu carburanti , ulei etc.)

4. Ecartamentul rotilor din fata si spate, mm.

5. Viteza maxima a automobilului cu sarcind pe un teren plat, km/h.

6. Raza minima a rotilor de directie la viraj, mm.

7. Consumul de carburant lal00 km pe sosea la sarcina deplind a automobilului, 1.

8. Demarajul automobilului care constituie timpul care il atinge de la viteza 0...100

km/h, s.

Suplimentar la acesti parametri in caracteristica tehnica a automobilului se includ date
tehnice ale motorului si instalatiilor lui, caracteristica transmisiei, partii rulante, sistemelor de
comanda si echipamentului electric, cabinei, caroseriei, organelor auxiliare, capacitatilor de
alimentare §i date despre lucrarile de control si reglaj. Caracteristica tehnica este inclusa in fisa
tehnica de exploatare, care este anexata de uzina producatoare pentru fiecare automobil.

1.4. Automobilul, protectia mediului ambiant si sdnatatii oamenilor

Cresterea continua a numarului de automobile negativ actioneaza asupra mediului ambiant si
a sanatatii oamenilor. Motoarele de automobil polueaza si otravesc mediul ambiant in special in
orage mari cu traficul foarte intensiv. Zgomotul motoarelor si automobilelor iritant actioneaza
asupra sistemului nervos al oamenilor, deranjeazd odihna §i munca. Viteza sporitd a
autovehiculelor prezinta in anumite conditii, pericolul asupra vietii pietonilor pe strazi si in jurul
lor, a pasagerilor din automobil. Aceste actiuni negative a automobilului asupra mediului
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ambiant §i oamenilor nu se poate evita pe deplin, Insa considerabil se pot reduce. La functionarea
motorului Tn mediul ambiant sunt emise gaze care contin peste 60 diferiti componenti, inclusiv
substante toxice, oxid de carbon, oxid de azot, hidrocarburi, aldehide, etc., iar la utilizarea
benzinei etil-compusi de plumb. Reducerea gazelor toxice se asigura prin alegerea regimului de
functionare a motorului si reglarilor instalatiei de alimentare, mentinerea motorului in stare
tehnica buna, functionarea lui la amestecuri sarace etc. Pentru a micsora emisia substantelor
toxice, inainte de a fi evacuate in mediul ambiant ele se neutralizeaza cu ajutorul diferitor
catalizatori. Pentru automobilele care se produc sau se afld In exploatare se reglementeaza
normele admisiei ale substantelor toxice care se contin in gazele de esapament. Automobilul este
unul din consumatorul de baza a lubrifiantilor. Lubrifiantii, diferiti acizi, alcalinii utilizati la
exploatarea si repararea automobilului nimeresc in apele reziduale si otravesc bazinele acvatice.
Cresterea numarului de automobile duc la majorarea accidentelor rutiere, care apar la coliziuni,
rasturnari, invazii a mijloacelor de transport.

Reducerea victimelor omenesti si traumatismelor la accidente este legatd de imbunatétirea
calitatii drumurilor si respectarea regulamentului circulatiei rutiere, modificarea sistemelor de
conducere ale automobilelor, elaborarea mijloacelor de protectie a oamenilor la impact si invazii
cu obstacole imobile. Securitatea activda se obtine prin elaborarea sistemelor efective de
conducere si franare, imbunatatirii vizibilitatii din autoturisme. Securitatea pasiva se obtine prin
majorarea rezistenfei caroseriei, utilizarea banchetelor speciale, a centurilor de securitate,
sistemelor antiblocabile ABS, pernelor de siguranta etc

2. MOTORUL AUTOMOBILULUI

2.1. Clasificarea, constructia generala a motorului

Automobilele sunt dotate cu motoare termice la care se utilizeaza presiunea de extindere
ale gazelor formate la arderea amestecului carburant in cilindri. De mentionat ca in cilindri se
aprinde amestecul util alcdtuit din amestecul carburant proaspat i amestecul de gaze ramase de
la timpul de lucru precedent. Motorul cu ardere internd cu pistoane folosit la automobil se
clasifica dupa urmatoarele criterii.

Dupa destinatie: motoare pentru automobile si motoare care functioneaza la stationar.
Dupa numarul de curse simple ale pistonului, in care se realizeaza un ciclu de

functionare pot fi:
— motoare in patru timpi, la care ciclul de functionare se realizeazd in patru curse ale
pistonului;
— motoare in doi timpi, la care ciclul de functionare se realizeaza in doua curse simple
ale pistonului.

Dupa carburantul utilizat : benzina, motorind, gaze comprimate si lichefiate.
Dupa locul formarii amestecului carburant, se deosebesc:

— motoare cu formarea amestecului carburant in exteriorul cilindrului ( cu carburator si
injectia benzinei in conducta de aspirare sau direct 1n cilindri);

— motoare cu formarea amestecului in interiorul cilindrului: motoarele cu injectia
directd a benzinei in cilindri sau a motorinei la motoarele MAC si motoarele cu gaze
la care combustibilul gazos este introdus, printr-o supapa aparte, la timpul de admisie.

Dupa aprinderea amestecului carburant se deosebesc:
— motoare cu aprinderea prin scanteie MAS (cu carburator sau injector de benzind);
— motoare cu aprinderea prin compresie MAC (Diesel).



Fig. 2.1 Scheme de pozitie a cilindrilor:
a-verticali in linie; b-in linie inclinati; c-cu cilindrii orizontali;
d- in V; e-cu cilindri opusi.

Dupa numarul de cilindri pot fi: monocilindric si policilindrici.
Dupa pozitia cilindrilor (fig.2.1)pot fi:
— cu cilindri verticali in linie cu axele in acelasi plan (fig.2.1,a);
— cu cilindri in linie inclinati(fig.2.1, b);
— cu cilindri orizontali(fig.2.1, c);
— cu cilindri 1n “V”(fig.2.1,d) la care axele cilindrilor sunt dispuse in doud planuri care
formeaza un unghi de 90°;
— cu cilindri opusi (boxer) cu axele intr-un plan orizontal (fig.2.1,e).
Dupa agentul de racire pot fi: cu lichide de réacire §i cu aer.

Motorul cu ardere internd cu pistoane constd din mecanisme si instalatii. In fig.2.2 este
reprezentatd schema unui motor monocilindric in patru timpi cu aprindere prin scanteie. In
cilindru 3 este instalat pistonul cu segmenti, articulat la arborele cotit prin biela 11. La rotirea
arborelui cotit pistonul are o micsorare rectiliniar alternativd. Concomitent cu arborele cotit se
roteste si arborele de distributie 1, care prin intermediul tachetului 2, tijei impingatoare 5 si
culbutorului 7 deschid supapele de admisie 6 si de evacuare 9. La deplasarea pistonului in partea
inferioara se deschide supapa de admisie si in cilindru patrunde amestecul carburant preparat in
carburator, care se comprimd la deplasarea pistonului in partea superioard. La functionarea
motorului, intre electrozii bujiei 8 apare scanteia, amestecul carburant comprimat in cilindru se
aprinde si arde, ca urmare se formeaza gaze cu temperatura §i presiunea inaltd. Sub presiunea
gazelor pistonul se deplaseaza in partea inferioara si prin biela roteste arborele cotit. Astfel
migcarea rectiliniar alternativd a pistonului se transformd in miscare de rotatie continud a
arborelui cotit. La deschiderea supapei de evacuare din cilindru se evacud gazele de esapament in
mediul ambiant.



Fig 2. 2 Schema motorului cu aprindere prin scinteie in patru timpi:

1-arborele de distributie; 2-tachet; 3- cilindru;4-piston; 5-tija impingétoare;
6-supapa admisie; 7-culbutor; 8-bujia; 9-supapa evacuare; 10-segmenti; 11-biela;
12-manivela.

2.2. Mecanismele si instalatiile motorului

Motorul cu ardere interna cu pistoane constd din urmatoarele mecanisme si instalatii:
mecanismele bield manivela si de distributie, instalatiile de racire, de ungere, de alimentare, de
aprindere si pornire.

Mecanismul biela-manivela sau mecanismul motor transforma miscarea de translatie
rectiliniar-alternativa a pistonului Intr-o migcare de rotatie continud a arborelui cotit.

Mecanismul de distributie asigura deschiderea supapelor la momente bine determinate
pentru admisia in cilindru a amestecului carburant sau a aerului §i pentru evacuarea gazelor in
mediul ambiant.

Instalatia de rdcire asigura rdcirea organelor motorului, pentru a evita supraincalzirea lor
si un regim termic optim al motorului independent de anotimp si sarcina lui

Instalatia de ungere are rolul de a asigura ungerea pieselor In miscare, pentru a reduce
fortele de frecare si a preveni uzarea pieselor motorului.

Instalatia de alimentare cu combustibil are rolul de a asigura filtrarea combustibilului i
aerului, prepararea amestecului carburant in anumite proportii bine stabilite si evacuarea gazelor
de esapament din motor.

Instalatia de aprindere este destinatd pentru transformarea curentului de tensiune joasa in
curent de inaltd tensiune capabil de a forma scanteia intre electrozii bujiei pentru a aprinde
amestecul carburant. Tensiunea Tnalta este distribuita la bujii conform ordinii de functionare a
motorului.

Instalatia de pornire asigura turatii minime de pornire a motorului.



2.3. Parametrii constructivi de baza ai motorului
Parametrii constructivi de baza ai motorului cu ardere interna cu pistoane sunt:

Punctul mort interior PMI este pozifia extrema a pistonului in partea lui superioara.
Pistonul se afla la distanta maxima de axa arborelui cotit(fig.2.3).
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— Fig. 2.3 Pozitiile principale ale mecanismului bieli-manivela:
1-volumul camerei de ardere; 2-volumul util; 3-volumul total.

Punctul mort exterior PME este pozitia extrema a pistonului in partea lui inferioara.
Pistonul se afla la distanta minima de la axa arborelui cotit.

Cursa pistonului este distanta parcursa de catre piston intre cele doud puncte moarte, mm.

Raza manivelei este distanta dintre centrele axei fusului palier si fusului maneton al
arborelui cotit, mm.

Timpul este o parte a ciclului de functionare a motorului care are loc la o cursa a
pistonului.

Volumul camerei de ardere 1 este spatiul deasupra pistonului in pozitia PMI, 1 sau cm™

Volumul util al cilindrului 2 este volumul eliberat de piston la deplasarea din PMI in
PME, I sau cm3

Volumul total al cilindrului 3 este suma volumului camerei de ardere si a volumului util, 1
3
sau cm

Cilindreea totald este suma volumelor totale ale tuturor cilindrilor, 1 sau cm?
Alezajul (mm) este diametrul interior al cilindrului, mm.

Raportul de compresie este raportul dintre volumul total al cilindrului la volumul
camerei de ardere.

Turatiile motorului (rot/min) este numarul de rotatii efectuate de arborele cotit intr-un
minut.

Viteza medie a pistonului este viteza consideratd constanta cu care pistonul ar parcurge

doua curse succesive corespunzatoare ale arborelui cotit, m/s.
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2.4. Ciclul de functionare al motorului

Ciclul motorului cu ardere internd se numeste totalitatea proceselor, care intr-o
succesiune determinatda se repetd in cilindru asigurand functionarea lui. Aceste procese sunt:
umplerea cilindrului cu amestec carburant sau aer; comprimarea lor; arderea si destinderea
gazelor; evacuarea gazelor arse in mediul ambiant. Daca ciclul de functionare are loc la doua
rotatii ale arborelui cotit sau patru curse acest motor este in patru timpi. Daca ciclul util are loc la
o rotatie a arborelui cotit sau la doua curse, apoi acest motor este in doi timpi.

2.4.1.  Ciclul de functionare al motorului cu aprindere prin scanteie in
patru timpi

Procesele care se desfisoara in cilindrul motorului in timpul celor patru curse sunt:
admisia, compresia, arderea si destinderea, evacuarea (fig. 2.4).

Admisia. Pistonul se deplaseaza din PMI in PME, supapa de admisie este deschisd, in
cilindru se creeaza o depresiune, datoritd careia in el patrunde amestecul carburant, care se
amestecd cu gazele de ardere ramase 1n cilindru la cursa precedenta si formeaza amestecul util.
La sfarsitul admisiei temperatura amestecului constituie cca. 100..130°C, iar depresiunea
aproximativ 0,07...0,09 MPa (0,7...0,9 bar)

Compresia. Pistonul se deplaseaza din PME spre PMI, ambele supape sunt inchise,
amestecul carburant util este comprimat §i temperatura lui se mareste. Datorita acestui fapt se
intensificd evaporarea si amestecarea benzinei cu aer. La sfarsitul timpului de compresie
presiunea in cilindru atinge 0,8...1,2 MPa (8...12 bar), temperatura amestecului —280..480°C.

P
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Fig. 2.4 Schema ciclului de functionare al motorului cu aprindere prin scinteie in patru timpi:
a-admisae; b-compresia; c-arderea §i destinderea; d-evacuarea;
1-arbore cotit; 2-arbore came; 3-piston; 4-cilindru; 5-colectorul admisie;
evacuare; 11-biela.
Arderea si destinderea(timpul util). Amestecul carburant se aprinde in cilindru de la

scanteia electricd a bujiei si arde in decurs de 0,001..0,002 s, degajand o cantitate mare de
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caldura. Ambele supape sunt inchise. Temperatura la sfarsitul arderii depaseste 2000°C, iar
presiunea 3,5...4,5 MPa (35..45 bar). Sub actiunea fortei de presiune a gazelor pistonul se
deplaseaza spre PME, rotind prin intermediul bielei arborele cotit. La destindere energia termica
se transforma in energie mecanica. La sfarsitul destinderii temperatura in cilindru se reduce pana
la 800..1100°C, iar presiunea scade la 0,3...0,4 MPa (3...4 bar).

Evacuarea. Supapa de evacuare este deschisa. Pistonul se deplaseaza spre PMI si curata
cilindru de gazele arse, evacuandu-le in mediul ambiant. La sfarsitul timpului de evacuare
presiunea scade pana la 0,105...0,115 MPa (1,05..1,15) bar, iar temperatura se micsoreaza pana
la 300..400°C.

Timpul util este timpul fundamental, restul timpurilor sunt auxiliare. Motorul
monocilindric nu functioneaza uniform. Pentru rotirea uniforma a arborelui cotit, motoarele
pentru automobile se confectioneaza cu mai multi cilindri.

2.4.2.  Ciclul de functionare al motorului cu aprindere prin compresie in
patru timpi

Ciclul de functionare al motorului cu aprindere prin compresie in patru timpi considerabil
se deosebeste de ciclul motorului cu aprindere prin scanteie. In cilindru patrunde aer, dar nu
amestec carburant. Aerul este comprimat cu un grad mai majorat. Ca urmare considerabil 1si
mareste temperatura si presiunea. La sfarsitul timpului de compresie in aerul supraincalzit din
injector este pulverizata motorina care in contact cu aerul se autoaprinde.

Schema functionarii motorului in patru timpi cu aprindere prin compresie MAC se
reprezinta in fig. 2.5.

— Fig. 2.5 Schema ciclului de functionare al motorului cu aprinderea prin
— compresie in patru timpi:

a-admisia aerului, b-compresia aerului; c-arderea si destinderea; d-evacuarea.
1-cilindru; 2-pompa injectiei; 3-piston; 4-injector; 5-supapa admisie; 6-supapa evacuare.

Admisia. Cilindrul se umple cu aer la deplasarea pistonului 3 din PMI spre PME. in
cilindru se creeaza depresiune. Supapa de admisie 5 este deschisa si in cilindru péatrunde aerul
filtrat. Depresiunea in cilindru constituie 0,08...0,09 MPa (0,8..0,9 bar), iar temperatura
50°...80°C.
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Compresia. Pistonul se deplaseaza din PME spre PMI, supapele de admisie si evacuare
sunt Inchise. Volumul aerului se micsoreaza iar presiunea si temperatura se ridicad. Gradul de
compresie la motoarele MAC atinge 13..23. La sfarsitul timpului de compresie presiunea in
cilindru atinge 4,0...5,0 MPa (40..50 bar), iar temperatura 600...700°C. Pentru functionarea
normald a motorului temperatura aerului comprimat trebuie sa fie mai mare ca temperatura de
autoaprindere a carburantului.

Arderea si destinderea. Ambele supape sunt inchise. Cand pistonul se apropie de PMI se
pulverizeazd din injector carburantul dispersat sub presiunea inaltd 13,0...18,5 MPa (130..185
bar) a pompei de injectie. Carburantul se amestecd cu aerul comprimat si foarte incalzit, se
autoaprinde. O parte de carburant arde la deplasarea pistonului spre PMI la sfarsitul timpului de
compresie iar altd parte la deplasarea pistonului spre PME la inceputul timpului de destindere.
Gazele formate la arderea amestecului majoreaza presiunea in cilindru 6,0...8,0 MPa (60..80
bar), iar temperatura pana la 1800..2000°C. Gazele destinse apasa pistonul 3, care se deplaseaza
de la PMI spre PME executand timpul util.

Compresia. Pistonul se deplaseaza din PME spre PMI, supapele de admisie si evacuare
sunt Inchise. Volumul aerului se micsoreaza iar presiunea si temperatura se ridicad. Gradul de
compresie la motoarele MAC atinge 13..23. La sfarsitul timpului de compresie presiunea in
cilindru atinge 4,0...5,0 MPa (40..50 bar), iar temperatura 600...700°C. Pentru functionarea
normald a motorului temperatura aerului comprimat trebuie sa fie mai mare ca temperatura de
autoaprindere a carburantului.

Evacuarea. Pistonul 3 se deplaseazd din PME spre PMI si prin supapa de evacuare 6
deschisd evacud gazele din cilindru. Presiunea si temperatura la sfarsitul timpului de evacuare
corespunzator ating 0,11...0,12 MPa (1,1..1,2 bar) si 600..700°C.

2.43.  Ciclul de functionare al motorului cu aprindere prin scanteie in doi
timpi

La acest motor lipseste mecanismul de distributie Aceastd functie o executi pistonul. in
cilindru sunt executate ferestre(fante) (fig.2.6): de admisie 1, prin care comunica cilindrul 4 cu
carburatorul, de evacuare 2 si de baleiaj 6 care face legatura dintre cilindru 4 si carterul ermetic
prin canalul 7. Deplasandu-se in interiorul cilindrului pistonul in succesiune determinatd
deschide sau inchide ferestrele, executand functia mecanismului de distributie. In cilindrul
motorului Tn doi timpi amestecul carburant patrunde din carburator prin carter.

Fig.2.6 Schema ciclului de functionare al motorului cu aprindere prin scanteie in doi
timpi:
a-comprimarea §i admisia amestecului carburant in carter; b-cursa utild,
evacuarea gazelor si baleiajul amestecului din carter in cilindru.
1-fereastra de admisie; 2-fereastra de evacuare; 3-bujia; 4-cilindru; 5-piston;
6-fereasta de baleiaj; 7-canal; 8-carter.

Primul timp (fig.2.6, a). Pistonul se deplaseazd din PME spre PMI si mai intdi inchide
fereastra de baleiaj 6, apoi pe cea de evacuare 2. In cilindru se petrece timpul de compresie a
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amestecului carburant, iar in carter admisia, in urma depresiunii in carburator. Cand pistonul se
apropie de PMI se produce scanteia intre electrozii bujiei 3, amestecul carburant se aprinde si
arde.

Timpul doi. Gazele capatate la aprinderea amestecului carburant apasad pistonul care se
deplaseaza spre PME executand cursa utild. La sfarsitul cursei utile pistonul deschide fereastra
de evacuare 2 si gazele prin amortizorul de zgomot iese in mediul ambiant. Deplasandu-se mai
jos pistonul deschide fereastra de baleiaj si amestecul carburant prin canalul 7 umple cilindrul si
concomitent evacua gazele ramase. O parte din amestecul carburant proaspat iese cu gazele arse.
Pentru Tmbunatatirea ciclului de functionare al motoarelor in doi timpi in cilindru se executa cate
doud ferestre de admisie, evacuare si baleiaj. Carterul este uscat adica el nu se alimenteaza cu
ulei de motor. Uleiul, necesar la ungere se adaugd in carburant in anumite proportii(1:15 sau
1:20), bine se amesteca apoi se toarnd in rezervor.

2.44.  Comparatie intre motorul cu aprindere prin scanteie
s1 motorul cu aprindere prin compresie

Mai frecvent automobilele sunt dotate cu motoare 1n patru timpi cu aprindere prin
scanteie. Daca se compara motoarele n patru timpi cu cele in doi timpi, apoi motoarele in doi

timpi au urmatoarele avantaje:

— constructiv sunt mai simple din cauza lipsei mecanismului de distributie si a
dispozitivelor de actionare;

— au mai putine curse si arborele cotit se roteste mai uniform;

— la aceleasi rotatii ale arborelui cotit si a altor parametri, motorul in doi timpi teoretic
trebuie sd dezvolte o putere dubla fatd de motoarele in patru timpi; ca atare puterea
creste numai la 60..65%, din cauza cd motoarele in doi timpi au si dezavantaje:

— pierderea unei parti ale amestecului carburant impreuna cu gazele evacuate;

— ventilarea insuficienta a cilindrului, care inrautateste umplerea cilindrului cu amestec
carburant.

Din aceste considerente motoarele in doi timpi se utilizeaza la motociclete sau ca motoare

de pornire.

Comparand motoarele MAC cu motoarele MAS, mentiondm urmatoarele avantaje ale

motorului MAC:

— este mai economic din cauza cd are cheltuieli mai mici de carburant(~30%) la o
unitate de lucru;

— functioneaza la un carburant mai putin incendiar;

— 1n gazele de esapament se contin mai putine substante toxice;

— motorina are o actiune corosiva mai micd asupra organelor motorului;

— are un cuplu motor mai majorat i o capacitate mai buna de repriza a motorului la
frecventa mai mica a arborelui cotit.

Motoarele cu aprindere prin compresie au urmatoarele dezavantaje:
— pornirea dificild pe timp de iarna;

— la aceeasi putere motoarele Diesel au dimensiuni mai mari;

— la functionare produc zgomot mai mare.

2.5. Functionarea motoarelor policilindrice

Motorul cu patru cilindri in rand. Pentru a asigura uniformitatea functionarii motorului
cu patru cilindri cursa utila in diferiti cilindri trebuie sa se produca la unghiuri de rotatie egale ale
arborelui cotit. Pentru a determina valorile unghiului la care se produc aceeasi timpi in cilindru
trebuie de Tmpartit 720°la numarul de cilindri. La motorul cu patru cilindri cursa se produce
peste 720:4=180°. La fiecare doua rotatii ale arborelui cotit se produc patru timpi de admisie,

14



patru de compresie, patru de ardere si destindere si patru de evacuare. La motoarele cu patru

cilindri(fig.2.7) fusurile manetoane sunt amplasate in perechi: lcu 4 si 2cu3 sub un unghi de

180°. Concordanta timpurilor care se efectueaza in acelasi timp in diferiti cilindri la motoarele
cu succesiunea 1-3-4-2 este reprezentata in tabelul urmator.

Alternarea timpurilor motorului cu patru cilindri Tn patru timpi

cu ordinea de functionare 1-3-4-2

Cilindrii
Intoarcerea Unghiurile de
arborelui cotit, intoarcere, grade
rotatii 1 2 3 4
Prima 0..180° U E C A
180..360° E A U C
A doua 360..540° A C E U
540..720° C U A E

Nota: A-admisia; C-compresia; U-util; E-evacuarea.
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Fig.2.7 Schema functionarii motorului in patru timpi cu patru cilindri in rand
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Motorul cu sase cilindri in rand. Aceeasi timpi se produc la Intoarcerea arborelui cotit la
120°.. Fusurile manetoane ale arborelui cotit sunt amplasate cate doud:1si6; 2si5 si 3si4(fig.2.8)
sub un unghi de 120°. Succesiunea motorului cu sase cilindri: 1-5-3-6-2-4 este reprezentate in
tabelul urmator:
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Alternarea timpurilor motorului cu sase cilindri
in patru timpi cu ordinea de functionare 1-5-3-6-2-4

intoarcerea Unghiul Unghiurile Cilindrii
arborelui intoarcerii intoarcerii
cotit, rotatii arl{orelul arborelui cotit, 1 2 3 4 5
cotit, grade grade
0..60° SA SU
SE SC
0..180° 60..120° U A
120..180° E
Prima
180..240° A U
180..360° 240..300° E C
U A
300..360°
360..420° C E
360..540° 420..480° A U
480..540°
A doua E
540..600° U A
540..720° 600..660° C E
A U
660..720° E C

Nota: A-admisia; SA-sfarsitul admisiei; C-compresia; SC-sfarsitul compresiei; U-util; SU - sfarsitul
timpului util; E-evacuarea; SE - sfarsitul evacuarii.
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Fig. 2.8 Schema functionarii motorului in patru timpi cu sase cilindri in rand.

Motorul cu opt cilindri in V. Cilindrii motorului sunt amplasati sub unghiul de
90°(fig.2.9). Fusurile manetoane sunt dispuse sub unghiul de 90° unul fata de altul a cate doua:
1si5; 2s16; 4s18; 3si17. Succesiunea de functionare este:1-5-4-2-6-3-7-8.
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Fig. 2.9 Schema functionarii motorului in patru timpi cu opt cilindri in V.

3. MECANISMUL BIELA-MANIVELA

3.1. Destinatia si partile componente

Mecanismul bielda-manivelda (numit si mecanismul motor) transforma miscarea de
translatie a pistonului, obtinutd prin arderea amestecului carburant, in migscare de rotatie a

arborelui cotit
Partile componente ale mecanismului bield-manivela sunt:

- Organele fixe: baia de ulei, blocul motor, chiulasa, cilindrii, garniturile baii de ulei si a chiulasei.
-Organele mobile : pistonul cu segmentii si boltul pistonului, biela, semicuzinetii lagarului de biela

, arborele cotit, volantul (fig.3.1).

Fig. 3.1 Organele mobile ale mecanismului bield-manivela:
a-motorul cu patru cilindri; b-motorul cu sase cilindri;
1-arbore cotit, 2-cuzinetii palieri; 3-semiinele de limitare axiala arborelui cotit; 4-pana; 5-roata de lant,
6-roata de curea; 7-butic; 8-flanga; 9-surub de fixare a capacului de bield; 10-rulmentul anterior al

arborelui primar al cutiei de viteze; 11-coroana dintata a volantului; 12-volantul automobilului cu cutie

de viteze trepte; 13-volantul automobilului cu cutie de viteze automate; 14-cuzinet capului mare al bilei;
15-biela; 16-bucsa de bronz al capului mic al bielei; 17-bolt de piston; 18 — inel limitare; 19 — piston ;
20-segment razuitor; 21-segment de compresie doi; 22-primul segment compresie.
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3.2. Organele fixe ale mecanismului biela-manivela

Blocul motor (fig. 3.2) constituie scheletul motorului la care se fixeaza organele mobile
ale mecanismului bield-maniveld, organele mecanismului de distributie si alte organe ale
instalatiilor motorului. Blocul este turnat din fontd cenusie sau aliaj de aluminiu. Partile
inferioare si superioare 6 si 4 sunt prelucrate pentru ajustarea prin garnituri a baii de ulei si a
chiulasei. Blocul printr-o despartiturd orizontala este divizat in doud compartimente: in cel
superior sunt executate locasuri pentru instalarea cilindrilor, iar cel inferior constituie
semicarterul cu locasuri paliere 9 ale arborelui cotit.

La unele motoare cilindrii 5 sunt turnati impreuna cu blocul. In cilindri se desfasoara
ciclul motor, in interiorul lui deplasandu-se liniar pistonul. La functionarea motorului, in partea
superioara a cilindrului se aprinde amestecul carburant. Arderea este urmata de procesul de
oxidare si coroziunea cilindrilor. Pentru reducerea gradului de uzare a cilindrului la unele
motoare in partea superioara se preseaza o intercalare din fontd anticorosiva. Cilindrii turnati sub
forma de camasi de racire, cu guler se sprijind in bloc, sunt etansati cu inele de cauciuc sau cu
garniturd inelara din cupru. In bloc sunt canale destinate circulatiei uleiului de motor, lichidului
de racire. Locasurile In partea anterioard sunt prevdzute pentru capacele de iInchidere a
transmisiei distributiei, iar din partea posterioara pentru carterul volantului si ambreiajului.
Partea inferioara a blocului este de asemenea prelucrata, pentru asamblarea prin suruburi a baii
de ulei cu garnitura de etansare. Blocul motor este de o mare diversitate constructiva, avand
forma adaptatd dupa pozitia cilindrilor fatd de axa longitudinala. Caracteristica de baza a
blocului este rigiditatea lui. La functionarea motorului arborele cotit este expus sarcinilor ciclice
de la presiunea gazelor si fortelor de inertie, care sunt transmise prin piston si bield. Aceste
sarcini de la arborele cotit la locasurile lui din bloc duc la deformarea blocului. Pentru a majora
rigiditatea blocului la unele motoare NISSAN capacele paliere sunt executate aparte si cu o rama
speciald se prind la bloc. O rigiditate deosebitd a blocului si locasurilor arborelui cotit este
asigurata la unele motoare AUDI, WOLKSWAGEN, PORSCHE, TOYOTA, VOLVO si
RENAULT. Partea de jos a blocului din aliaj de aluminiu este turnatd impreund cu capacele
paliere de consolidare 2 si formeaza partea superioara a baii de ulei, iar baia de ulei are o
indlfime nu prea mare.

Fig. 3.2 Blocul motor:

1-bloc; 2-capac lagar consolidat; 3-baia de ulei; 4-suprafata de ajustaj cu chiulasa;
5-alezajul cilindrilor; 6-suprafata de ajustaj cu baia de ulei; 7-capac palier;

8-suruburi de fixare; 9-locas pentru arborele cotit
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La motoarele in ,,V” primul rand al cilindrilor este decalat fatda de randul doi din cauza
plasarii pe fusurile manetoane ale arborelui cotit a doua biele. Motoarele cu racire cu aer cilindrii
au nervuri pentru marirea suprafetei de racire. La motoarele in doi timpi cilindrii au prevazute
fante laterale pentru admisia amestecului carburant sau aerului si pentru evacuarea gazelor arse.

Chiulasa (fig.3.3) acopera cilindrul, realizdnd cu pistonul spatiul in care se desfasoara
ciclul motor. Se confectioneaza prin turnare din fonta aliatd sau din aliaje de aluminiu. Ea poate
fi comuna pentru toti cilindrii la motoarele cu dispunere lor in rand sau pentru fiecare rand la
motoarele in V. Ultimele pot avea chiulasa pentru fiecare cilindru. Suprafetele de ajustare cu
blocul cilindrilor sunt bine lucrate pentru a cipita o imbinare etansa. Intre bloc si chiulasa se
instaleaza garnitura de chiulasa 1 care evita scaparile de gaze in afard sau a lichidului de racire in
cilindri. Chiulasa este prevazuta in partea inferioard cu cavitafi, care formeaza impreund cu
pistonul la PMI camerele de ardere.

Fig. 3.3 Chiulasa:
1-garnitura de chiulasa; 2-chiulasa;3-canale de intrare a amestecului.

carburant; 4-gauri de intrare a lichidului de racire; 5-camera de ardere.

Forma camerelor de ardere sunt prezentate in fig.3.4. Forma camerelor de ardere
influenteaza considerabila la procesul de preparare a amestecului carburant, arderii amestecului
util si al gradului de compresie. Camerele de ardere cu dispunerea superioara a supapelor sunt
mai compacte $i asigurd o umplere mai buna cu amestec carburant la acelasi diametru al supapei
de admisie fata de camerele de ardere cu supapele in jos. Camerele de ardere semisferice si sub
forma de clin (I, IIT) au capatat raspandire la motoarele MAS.
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Fig.3.4 Forma camerelor de ardere:
a-motoare MAS; b-motoare MAC..
I - cilindrica; II - semisferica; III - clin, IV - decalata; V, VI - unitare; VII, VIII - divizate.

1-supapa; 2-bujia; 3-pompa injector; 4-camere de ardere; 5-injectoare;

6-anticameriaprincipald; 8-camera turbulenta vartej.
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Pentru imbunatatirea prepardrii amestecului carburant la motoarele MAC camerele de
ardere sunt unitare (V si VI) si divizate (VII si VIII).Cele divizate sunt formate dintr-o camera
principala de ardere (intre chiulasa si piston) si dintr-o camera separatd (amplasatd in chiulasa
sau 1n capul pistonului).La randul lor, camerele de ardere divizate pot fi camere separate de
turbulenta (de vartej) si preardere. Camerele de ardere divizate creeazd o miscare importantd a
aerului in timpul arderii deoarece folosesc in acest scop o fractiune de energie chimica a
combustibilului. In chiulasa sunt presate scaunele supapelor si ghidajele. La MAC chiulasa are
gauri pentru plasarea injectoarelor iar la unele motoare gauri filetate pentru bujiile incandescente.
La MAS chiulasa are gauri pentru bujii iar la cele cu injectie de benzind sunt prevazute gauri
pentru injectoare. Partea superioara este prelucratd si prevazuta cu gauri filetate pentru
asamblarea suporturilor axei culbutoarelor, locasurilor pentru montarea arborelui de distributie.
In chiulasa sunt previzute cimasi pentru asigurarea circulatiei lichidului de ricire care coincid cu
cele din bloc. Lateral chiulasa se prelucreaza si permite montarea colectoarelor de admisie si
evacuare. La motoarele racite un aer chiulasa este prevazuta cu nervuri pentru a mari suprafata
de contact cu aerul.

Fig. 3.5 Bai de ulei:
a-stantatd; b-turnata cu nervuri de consolidare;
c-turnatd cu partea inferioard stantatd.
1-nervuri de racire; 2-deflectoare pentru dirijarea fluxului de ulei; 3-ecr

Garnitura de chiulasd 1 asigurd etansarea intre blocul cilindrilor si chiulasd pentru
evitarea scaparilor de gaze, apa, ulei. Se confectioneaza din materiale termoplastice cu o
conductibilitate termica buna si rezistentd la presiunea gazelor. Are forma inversatd a suprafetei
chiulasei. Gaurile pentru cilindri la unele chiulase sunt armate cu tabla din aluminiu, alama sau
cupru.

Colectoarele de admisie si evacuare sunt destinate pentru a conduce amestecul carburant
sau aerul prin chiulasd 1n cilindri si pentru evacuarea gazelor de esapament. La colectorul de
admisie este racordat carburatorul sau injectorul benzinei, la cel de evacuare printr-o garnitura
termica sunt racordate tevile de receptie ale amortizorului de zgomot. Ambele colectoare pot fi
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montate pe aceiasi parte a chiulasei sau pe parti diferite. Dispunerea colectoarelor pe ambele
parti ale chiulasei asigurd o ventilare mai buna a cilindrilor (baleiajul transversal).

Baia de ulei_(fig.3.5) este numitd partea inferioard a carterului motorului, inchide blocul
cilindrilor 1n partea de jos. Baia protejeaza de impuritdfi piesele mecanismului bield-manivela si
serveste ca rezervor de ulei. In baie sunt executate compartimente de amortizarea socurilor
uleiului la deplasarea automobilului. La fund are un dop filetat care inchide gaura de golire a
uleiului. Rigiditatea motorului o constituie si baile de ulei turnate din aliaj de aluminiu
(MERCEDES-BENS, BMW, WOLKSVAGEN etc.) cu diferite nervuri de consolidare interioare
si exterioare de racire. Dezavantajul acestor bai este deteriorarea lor la lovituri. La MERCEDES-
BENS acest dezavantaj este lichidat prin fixare in partea de jos a unei bai suplimentare stantate
(fig.3.5, ¢). La AUDI, VOLKSWAGEN, VOLVO etc. in partea de jos al capacului palier de
consolidare 2 se fixeaza baia de ulei 3 (fig. 3.2).

3.3. Organele mobile ale mecanismului biela-manivela

Grupul piston-biela (fig.3.6). Presiunea gazelor aprinse la timpul util sunt preluate de
grupul piston care prin intermediul bielei transmite miscarea de translatie rectiliniar-alternativa la
fusurile manetoane ale arborelui cotit. In cilindru pistonul are o miscare neuniforma: in punctele
moarte viteza este nula, iar la mijlocul lui atinge valoarea maxima. Ca urmare apar forte de
inertie majore, valorile carora depind de masa pistonului si viteza unghiulara a arborelui cotit. In
afard de solicitari mecanice, pistonul este expus temperaturii inalte pe parcursul arderii si
destinderii gazelor. Temperatura de lucru a pistonului variaza intre 300...500°C in partea lui
superioara si 150...250°C in partea inferioara. El se incalzeste si de la fortele de frecare cu
cilindru. Grupul piston-biela consta din: pistonul propriu-zis 3, segmentii 1,2, boltul 4, biela 6.
La motoare mai frecvent se utilizeaza pistoane din aliaje de aluminiu, din cauza ca sunt destul de
rezistente, usoare, cu capacitdti bune antifrictionale si au conductibilitate termicd buna.
Durabilitatea pistoanelor se poate mari prin tratamente termice, iar rezistenta la uzare prin
protejare suprafetei exterioare (cositorire, grafitare) cu un strat poros care retine uleiul. Partile
componente ale pistonului sunt: capul pistonului, corpul (regiunea portsegmentior), umerii
(bosajele) si mantaua.

Forma pistonului este tronconica, cu diametru mai mic in partea capului pentru ca
dilatarea este mai mare datoritd temperaturii mai ridicate in timpul functiondrii. Capul pistonului
poate fi platd, concava convexa. Motoarele MAC au in genere camerele de ardere in capul
pistonului. Forma capului mai depinde si de raportul de compresie, forma camerei de ardere,
pozitia supapelor. Pe capul pistonului sunt marcaje de orientare la montaj in cilindri sau marcaje
pentru indicarea cotelor pistonului. Pe partea exterioard al corpului pistonului sunt executate
canele pentru segmentii de compresie si de razuire. Canelul pentru segmentul de razuire au
fante patrunse pe circumferintd pentru scurgerea uleiului de motor in baie. Mantaua serveste ca
partea de ghidare a pistonului la deplasarea in cilindru si transmite forfa laterala a bielei la
peretele cilindrului. Umerii pistonului servesc pentru instalarea boltului. In ele sunt executate
canale inelare pentru introducerea inelelor de limitare axiald a boltului flotant 4. Intre piston si
cilindru este necesar un joc pentru deplasarea lui liberd. Jocul optim este de
0,03..0,06mm.(MAS) si 0,11..0,18mm.(MAC). Pentru evitarea blocarii pistonului in cilindru la
functionarea motorului se folosesc diferite solutii constructive. La turnarea pistonului sunt
incorporate inele sau placute din otel. Aceste pistoane se numesc autotermice. La unele pistoane
se fac taieturi pe manta pentru a le da proprietati elastice si forma ovala (axa mare a ovalului
trebuie sa fie perpendiculard pe axa boltului).La functionarea motorului pistonul se Incalzeste si
mantaua se deformeaza putin in directia axei boltului; mantaua se apropie de forma cilindrica si
jocul intre piston si cilindru devine minim. Majoritatea motoarelor firmelor europene si
americane confectionau pistoane termice si cu taieturi. Actualmente se refuza de utilizat aceste
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pistoane din cauza cd se majoreaza masa lor. Ei se Tnlocuiesc cu pistoane stantate la temperaturi
inalte In vacuum.

Segmentii sunt piese elastice care apasa asupra cilindrului, asigurand etansarea cu
pistonul. Ei sunt de compresie 1 si de razuire 2 cu rolul de etansare intre piston si cilindru si de
evacuare a excesului de ulei de pe cilindru. Sunt confectionati din fonta aliatd sau otel. Se
instaleaza 1n canelele pistonului. Segmentii au fante drepte, oblice sau in trepte. Mai preferate
sunt segmentii cu fante drepte. In stare libera segmentii au diametru mai mare ca a alezajuli
cilindrului. La instalarea pistonului in cilindru ei se extind si se apasa la cilindru. Jocul in fante
permite dilatarea lor la incélzire. Ca forma segmentii de compresie pot fi cu sectiunea
dreptunghiulara (primul) si cu sectiunea tronconica (al doilea). Pentru a reduce gradul de uzare al
primului segment, care functioneaza in conditii ale temperaturii si presiunii nalte, el se
cromeazd. Segmentul razuitor este amplasat mai jos de cei de compresie (nu mai mult de
doi).Constructiv razuitorul se deosebeste de cel de compresie prin prezenta taieturilor inelare sau
a gaurilor pentru scurgerea uleiului. Segmentii razuitori pot fi: simpli numai cu taieturi, cu arcuri
expandoare, cu actiune axiald. La montaj segmentii se aseaza cu fantele decalate (de obicei
120°), pentru a evita pierderile de compresie, iar pistonul cu segmentii se asambleaza in cilindru
cu ajutorul unui colier special.

Fig. 3.6 Piesele grupului piston-biela:
1-segmenti compresie; 2-segment razuitor; 3-piston; 4-bolt;
5-inel limitare axiala a boltului; 6-bield, 7-surub; 8-semicuzinet;
9-capac de bield; 10-piulitd; 11-gplint.

Boltul pistonului 4 face legatura articulata dintre piston si bield . Are forma cilindrica
tubulara si se confectioneaza din otel aliat sau otel carbon. Pentru a majora rezistenta de uzare si
duritate se aplica tratament de cementare si calire, iar pentru a obfine o suprafatd neteda se
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rectifica. In bosajele pistonului boltul este fixat cu inele de siguranti 5, care limiteaza deplasarea
lui axiald. El este liber in bosaje si in bucsa de bronz al bielei. Acest bolt poartd numirea de bolt
“flotant”. El se uzeaza mai uniform. Sunt si bolturi care sunt libere in bosaje si presate in capul
mic al bielei.

Biela. Pistonul este articulat la arborele cotit prin biela 6. Ea transforma miscarea liniar-
alternativa a pistonului in migcarea de rotatie a arborelui cotit. Partile componente de baza sunt:
capul mic, tija, capul mare. In capul mic poate fi presati o bucsd de bronz (numai pentru boltul
flotant). Biela este supusa solicitarilor termomecanice de incovoiere, flambaj, de aceea trebuie sa
fie rezistenta si usoara pentru a micsora fortele de inertie. Este stantatd din otel si tratata termic
prin calire si revenire; tija are sectiune dublu T pentru duritate. Biela are miscarea complicata;
capul mic impreund cu pistonul are miscare rectiliniar-alternativa, intorcandu-se la un anumit
unghi fatd de bolt sau impreund cu boltul fatd de bosajele pistonului; capul mare se roteste
impreuna cu fusul maneton al arborelui cotit; biela are miscare oscilatorie. Capul mare este
sectionat (detasabil). Sectiunea poate fi dreaptd sau oblicd. Sectiunea oblicd se utilizeaza la
diametru mare al fusului arborelui cotit. Partea detasabila numita capac, prin suruburi se prinde
la fusul maneton al arborelui cotit. Cuzinetii de biela 8 sunt formati din doua semicarcase de otel
cu grosimea de 1,5...3 mm, cu material de antifrictiune aplicat prin turnare sau placare pe baza
de staniu, plumb, aluminiu, cupru cu plumb, bronz cu plumb. Pentru fixarea cuzinetilor, capul si
semicuzinetii sunt prevazuti cu pinteni, care impiedica deplasarea lor in timpul functionarii.
Montarea corecta a capacelor este asiguratd de stantarea numarului de ordine al cilindrului (pe
cap de capac). Unele biele sunt prevazute cu canale verticale pentru ungerea bucsei de bronz al
capului mic (boltul “flotant”), iar altele In capul mare au gaura inclinatd pentru ungerea
alezajelor cilindrilor prin improscare.

— Fig. 3.7 Arbore cotit:
1-partea anterioard; 2-fus maneton; 3-fus palier;
4-canal de ungere; 5-flansa de prindere a volantului

Arborele cotit (fig.3.7) primeste miscarea de la piston prin intermediul bielei, o transforma
in miscare de rotaie si o transmite pentru antrenarea diferitor organe ale motorului si la
transmisia automobilului pentru autodeplasare. Partile componente de baza ale arborelui cotit
sunt: fusurile paliere 3 si manetoane 2, bratele manetoane, pentru legatura dintre fusuri, masele
de echilibrare, capatul anterior 1, capatul posterior cu flanga 5 de fixare a volantului (cu locasul
pentru arborele primar al cutiei de viteze). Diametru fusurilor manetoane la majoritatea
motoarelor autovehiculelor se afla intre valorile 40...55 mm, iar cele paliere 50..70 mm. Uneori
unul sau cateva fusuri au diametru mai mic (cu 0,01..0,02 mm) pentru a majora jocul n cuzinetii
care sunt dispusi blocarii din cauza ca nu sunt unsi. Se intdlnesc constructii cu fusurile paliere
din spate cu diametru majorat cu 3..5 mm. la unele motoare Diesel cu volante masive (FORD,
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ALFA ROMEO). La unele motoare dimensiunea de gabarit nu permite executarea maselor de
balansare pe arborele cotit. In asa constructii masa de echilibrare se dispune pe volant si inaintea
amortizorului de oscilatii. Arborele cotit se confectioneaza din otel aliat prin forjare sau din fonta
cu grafit nodular prin turnare. Dupa prelucrare, fusurile se trateazd termic prin calire superficiala
cu curenti de Tnalta frecventa si revenire. La capatul anterior se monteaza prin pene: pinionul de
actionare a distributie, roata de antrenare a pompei lichidului de racire, iar la unele motoare se
monteaza amortizorul de vibratii. Racul infiletat la capatul arborelui antreneaza manual arborele
cotit. In partea posterioard, la flansa 5 se monteaza prin suruburi volantul. Forma arborelui cotit
depinde de : numarul si pozitia cilindrilor, numarul fusurilor manetoane, ordinea de functionare a
motorului. Numarul fusurilor paliere, de obicei este egal cu numarul cilindrilor plus unul.
Fusurile paliere sunt plasate pe o linie iar lafimea lor difera. Numarul fusurilor manetoane este
egal cu numdrul cilindrilor la motoarele in linie si se reduc la jumatate la motoarele in ,,V”. In
interior arborele cotit are canale de ungere pentru circulatia uleiului. Lagarele paliere au
constructia asemanatoare cu cele de bield fiind cu cuzineti sau rulmenti. Cele cu cuzineti difera
prin latimea lor, cel mai lat este amplasat langd pinionul de distributie. Semicuzinetii se
monteaza jumatate in locasurile din bloc si jumatate in capacele ce se fixeaza cu suruburi. Cei
superiori sunt prevazufi cu canale semicirculare cu gauri care coincid cu gaurile fusurilor
paliere. Numerotarea lagarelor se face ca la cilindri. Semicuzinetii au suportul din otel cu
grosimea de 1,5..3,0mm, iar interiorul este placat cu aliaj de antifrictiune din Sn-PI-Cu-Al sau
din aliaj de bronza cu plumb. Pentru limitarea axiald a arborelui la deplasarea automobilului in
rampad sau pantd sunt prevazute doud semiinele la mijloc sau gulere laterale la semicuzineti.
Etansarea arborelui cotit Tmpotriva pierderilor de ulei se asigurd prin simeringuri sau la altele
prin deflectoare. La capatul anterior al arborelui cotit se monteaza amortizorul de oscilatii.

Amortizorul de oscilatii (fig.3.8).se utilizeaza la motoarele cu mai multi cilindri (peste 5).
Consta din butucul 1, masa de inertie 2 si masa cauciucata 3, turnatd impreuna cu butucul sau cu
un disc aparte. La functionarea motorului oscilatiile sunt amortizate de elasticitate de deformatie
mare a masei cauciucate. Oscilatiile arborelui cotit la deteriorarea amortizorului pot provoca
ruperea arborelui cotit (primul fus maneton). Acelasi rezultat are loc daca este uzat, supraincalzit
primul fus maneton. Amortizorul poate fi montat in interiorul sau exteriorul rotii de curea.

— Fig. 3.8 Amortizor de oscilatii:
a-in interiorul rotii curea; b-in afara rotii curea.
1-butuc; 2-masa de inertie; 3-masa cauciucata; 4-roata policurea.

Volantul 12 si 13 (fig.3.1) este destinat pentru inmagazinarea energiei pe parcursul
timpului util, rotirea arborelui cotit pe parcursul timpurilor auxiliare, pentru uniformizarea
turatiilor arborelui cotit, atenuarea socurilor in punctele moarte, usurarea pornirii motorului si
pornirea din loc al automobilului. La pornirea motorului in cilindru are loc aprinderea
amestecului carburant si volantul asigura efectuare timpului util (de lucru) intr-un cilindru pana
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la inceputul acestui timp in alt cilindru in corespundere cu ordinea de functionare a motorului.
Volantul este turnat din fonta cenusie sau otel. Pe circumferintd se monteaza prin presare la cald
coroana dintatd care se foloseste la pornirea motorului cu demarorul. Suprafata frontala
posterioara este prelucratd pentru discul condus al ambreiajului. La volant se prinde caseta
ambreiajului. In partea centrald este previzut cu giuri pentru fixare la flansa arborelui cotit. Pe
volant sunt marcaje de punere la punct a distributiei si aprinderii sau injectiei. Un reper este
pentru instalarea pistonului in PMI si altele pentru avansul prescris.

4. MECANISMUL DE DISTRIBUTIE

4.1. Destinatia, clasificarea si partile componente

Mecanismul de distributie este destinat pentru deschiderea si Inchiderea supapelor care
asigurd umplerea cilindrilor cu amestec carburant (MAS) sau aer (MAC), evacuarea gazelor de
esapament si izolarea camerelor de ardere de la mediul ambiant la timpul de compresie si de
lucru (util). Motoarele de automobil in patru timpi utilizeazad mecanisme de distributie cu supape.
La motoarele in doi timpi mecanismul de distributie are ferestre in cilindri care se inchid sau se
deschid la deplasarea pistonului. Motoarele in doi timpi cu aprindere prin compresie au numai
supape de admisie sau numai de evacuare.

Dupa amplasarea arborelui de distributie mecanismele pot fi:

- cu arborele de distributie pe chiulasa (fig.4.1)
- cu arborele amplasat in bloc (fig.4.2)

Dupa actionarea arborilor de distributie: prin pinioane (arborele dispus in bloc); prin
transmisia lant sau curea dintata (arborele dispus pe chiulasd).

Dupa comanda cu supapele: prin culbutoare; prin brate oscilante; direct prin tacheti cu
saibe reglabile; direct prin tacheti hidraulici etc.

Dupa dispunerea supapelor in chiulase: - cu supape verticale ; cu supape inclinate in V.

Dupa numarul de supape in cilindru: cu doud; cu mai multe.

- Fig.4.1 Mecanismul de distributie a unui motor in patru cilindri:
1-arbore cotit;2-roata lant arbore cotit;3-transmisia lant; 4-arbore intermediar de actionare a pompei
de ulei si ruptorului-distribuitor; 5-roata lant a arborelui cu came;6-intinzator lant; 7-sabotul
intinzatorului;8-amortizor lant; 9-arbore came; 10-culbutor; 11-axa; 12-ghidul supapei; 13-supape;
14-arc, 15-talerul arcului; 16-galeti;17-tachet; 18-surub de reglare.
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La pozitia pistonului in PMI existd un moment la care ambele supape de admisie si
evacuare sunt deschise cu acelasi unghi numit suprapunerea supapelor. Efectul acestui fenomen
este Tmbunatatireca umplerii camerei de ardere, racirea zonelor calde, atenuarea efectului
detonatilor, reducerea consumului de combustibil, cresterea puterii motorului.

4.2. Constructia generala si functionarea mecanismelor de distributie

La majoritatea autoturismelor se folosesc mecanisme de distributie cu amplasarea
arborelui cu cama pe chiulasa.

In fig. 4.1 este reprezentatd schema unui mecanism de distributie a motorului cu patru
cilindri a automobilului Mercedes-Benz. Mecanismul de distributie consta din comanda de
distributie prin lant 3 cu dispozitiv de intindere 6 cu sabotul 7; arborele cu came 9 si comanda cu
supapele 13. La rotirea arborelui cotit migcarea se transmite la arborele cu came dispus pe
chiulasa. Cama prin culbutorul 10 de pe axa 11 actioneaza tachetului 17 care deschide supapa 13.
Inchiderea supapei la rotirea de mai departe a arborelui cu came are loc la extinderea arcului 14.

La unele motoare ale camioanelor se utilizeaza mecanisme de distributie cu arborele cu
came amplasat in blocul motor. In fig.4.2 este reprezentat mecanismul de distributie a unui motor
in V. Fusurile arborelui cu came se sprijind pe bucsele de bronz 8 presate in locasurile din bloc.
Numarul camelor corespunde numarului supapelor de admisie si evacuare, iar dispunerea lor
depinde de dispunerea cilindrilor si ordinea de functionare a motorului. Impreund cu arborele
sunt executate excentricul 5 de actionare a pompei de carburant si pinionul 20 de actionare a
pompei de ulei si a ruptorului-distribuitor. Tachetii 19 sunt executati in formd de pahare cu
suprafata de lucru sferica. In locasurile blocului tachetii au miscare rectiliniar-alternativa. Tijele
impingatoare 18 transmit miscarea de la tacheti la culbutoare 14 care se intorc pe axa 13 si
actionand asupra supapelor 9 le deschid. Culbutorul are doua brate inegale. In bratul mic este
infiletat un surub reglabil al jocului termic in supape. Bratul mare apasa supapa care o deschide
Actionarea arborelui cu came se face de la arborele cotit prin pinionul 2 cu un marcaj 1 pentru
instalarea corecta a distributiei.

- Fig. 4.2 Mecanismul de distributie cu arborele came in bloc a unui motor in V:
1-marcaj; 2-pinion; 3-flansa limitare axiala; 4-fusuri; 5-excentric de actionare a pompei de carburant;
6,7-came pentru supapele de admisie §i evacuare; 8- bucse de bronz; 9-supape; 10-ghidaje;
11,17,21-talerele arcurilor; 12-arcuri;13-axa culbutoarelor; 14-culbutor;15-surub reglabil; 16-suportul
axei; 18-tije impingatoare; 19-tacheti; 20-pinion de actionare a pompei ulei si ruptorului distribuitor.
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4.3. Constructia organelor componente ale mecanismelor de distributie

Comanda distributiei. Prin comanda distributiei se transmite miscarea de la arborele cotit
la arborele cu came. Aceastea poate fi prin pinioane, lant, curea dintata.

Comanda prin pinioane este formata din doud pinioane; pinionul conducédtor de pe
arborele cotit si cel condus de pe arborele came. La motoarele cu aprindere prin compresie mai
este un pinion intermediar pentru actionarea pompei de injectie. Pinionul de pe arborele cu came
in bloc al motorului in patru timpi are un numar de dinti dubli pentru a realiza raportul de
transmisie 1:2. Pentru micsorarea zgomotului, dantura este inclinata fiind executata din textolit,
otel sau fonta aliata. Pe pinioane sunt marcaje pentru asigurarea efectudrii fazelor de distribugie si
punerii la punct a supapelor si aprinderii.

Fig. 4.3 Comanda arborelui cu came:
a-prin curea dintatd; b-prin lant.;
I-roata curea dintatd a arborelui cotit; 2-roata curea pompei lichidului de racire; 3-rola de intindere;
4- capac protectie spate; 5-roatd curea arborelui cu came; 6-curea dintata; 7-axa rolei de intindere;
8- sabotul intinzatorului; 9-intinzator; 10-roata lant arborelui cu came; 11,14-amortizoare lant;
12-surub de limitare; 13-roata lant arborelui intermediar; 15-roata lant arborelui cotit.
A-marcaje instalare capacului protectie spate; B-marcaj roata curea a arborelui cu came; C-marcaj
pe capacul pompei ulei; D-marcaj pe roata arborelui cotit.

Comanda prin lant (fig.4.3,b) este formata din doua roti de lant situate pe arborele cotit 15
si arborele cu came 10. Lantul poate fi simplu, dublu sau triplu. Acest lant poate antrena si un
arbore intermediar 13 pentru actionarea pompei de carburant prin camd, pompei de ulei si
ruptorului distribuitor al aprinderii prin pinioane. Comanda prin lanf poate sa aiba Intinzatoare
mecanice sau hidraulice care prin intermediul sabotului amortizeaza si micsoreaza zgomotul. Pe
rotile de lant sunt marcaje pentru punerea la punct a supapelor sau aprinderii. Comanda este
plasata intr-un carter etans.

Comanda prin curea dinfata nlocuieste transmisia prin lan{, mai bine amortizeaza
oscilatiile torsionale ale arborelui cu came (fig. 4.3,a). Comanda se face prin cureaua dintata de
la roata de curea 1 fixata la arborele cotit . Prin aceastd curea este actionatd si roata pompei
lichidului de racire 2. Rola 3 serveste pentru intinderea curelei cu hexagonul excentric. Pe rotile
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de curea ale arborelui cotit si arborelui de distributie sunt marcajele D si B pentru punere la punct
a supapelor si aprinderii, care trebuie sa coincidd cu marcajele 4 de pe capacul din spate si C de
pe capacul pompei de ulei.

Arborele cu came asigura deschiderea si inchiderea supapelor de admisie §i evacuare in
momente bine determinate pe o durata necesara. El se monteaza in blocul motorului pe bucse de
sprijin sau pe chiulasa (fig. 4.4).

Fig. 4.4 Amplasarea arborelui cu came pe chiulasa:
1-chiulasd; 2-arbore came; 3-suportul posterior arbore came;
4-garniturd; 5-capacul chiulasei, 6-suportul anterior; 7-simering.

Arborele cu came 2 este confectionat prin matritare din otel aliate sau turnat din fontd. Are
forma cilindrica cu fusuri de sprijin, came de admisie §i evacuare. Unele motoare au arbori cu
came cu gauri radiale si axiale pentru ungere. Capetele sunt inchise in partea anterioara cu
surubul de fixare a rotii de curea, iar posterioard cu un dop filetat. La unele motoare Mercedes-
Benz, BMV sunt doi arbori cu came in chiulasa: unul comanda cu supapele de admisie, altul cu
supapele de evacuare.

Camele au un unghi de decalaj si un profil conditionat de numarul cilindrilor, de viteza de
ridicare a supapelor si de timpul lor de deschidere. Aceasta imprima unghiurile de avans si
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intarziere a deschiderii supapelor. Camele si fusurile sunt tratate termic si rectificate pentru
marirea duritatii. Numarul de came este egal cu numarul supapelor.

In partea anterioard a arborelui cu came se prinde pinionul, roata de lant sau de curea.
Unii arbori actioneazd ruptorul distribuitor de la capatul posterior. Prin pinioane pot actiona
pompa de ulei si ruptorul distribuitor, iar prin excentric pompa de combustibil.

Comanda cu supapele diferd in functie de particularitatile constructive ale motoarelor, de
dispunerea arborilor cu came.

Comanda deschiderii supapelor la motoarele cu arborele cu came in bloc fig. 4.2 se face
prin intermediul tachetilor, tijelor impingatoare si culbutoarelor. Tachetii la aceasta distributie
pot fi cilindrici sau cu taler in partea inferioard. Ei culiseazd in locasurile din bloc. Tijele
impingatoare intalnite numai la motoarele cu arborele cu came in bloc au rolul de a transmite
migcarea liniard de la tacheti la culbutoare. Ele sunt tubulare sau pline cu capete din otel pentru
contactul cu tachetii si culbutoarele. Culbutoarele sunt amplasate pe o axa tubulara care prin
suporturi se fixeaza la chiulasa. Ele au doud brate inegale: bratul mic cu surub reglabil are
contact cu capatul superior al tijei Tmpingatoare, iar braful mare apasa tija supapei pentru a o
deschide.
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Fig. 4.5 Comanda cu supapele:
- a-tachet cu saibe reglabile; b-tachet cu surub
de reglaj; c-prin brat oscilant; d-tacheti hidrauliici;
1-saiba reglabild; 2-surub de reglaj; 3-arbori cu came; 4-brat oscilant; 5-tachet hidraulic.

In fig. 4.5 sunt indicate comenzile cu supapele la diferite motoare cu arborele cu came pe
chiulasa.
Comanda directd a supapelor dispuse vertical se face prin intermediul tachetilor cu saibe
reglabile de schimb sau prin suruburi de reglare a jocului termic (fig.4.5 a, b).
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In (fig. 4.5 ¢) arborele cu came comanda cu supapele prin bratul oscilant 4. De la arborele
cu came (fig. 4.5d) supapele dispuse inclinat au comanda prin culbutoare cu tacheti hidraulici 5.
Folosirea tachetilor hidraulici exclud reglarea jocurilor termice in supape la intretinerea tehnica a
mecanismului de distributie. Tachetii hidraulici se utilizeaza la toate mecanismele de comanda
cu supapele: prin culbutoare, brate oscilante sau actionare directa.

- Fig. 4.6 Tachet hidraulic:
1-tija supapei; 2-spatiul de ulei presiune inalta;
3-compensator; 4,8-gauri de alimentare supapei,
5-tachet; 6-arbore came; 7-cama; 9-supapa bila; 10-arc.

Principiul de functionare a tachetului hidraulic (fig. 4.6) este urmatoarea: la lipsa fortei
exterioare uleiul prin supapa deschisa 9 umple spatiul de presiune 1nalta a tachetului care asigura
jocul necesar. Daca asupra tachetului actioneaza cama 7 supapa se inchide si tachetul devine
rigid. Lungimea lui practic este constantd la functionarea tachetului, iar uzarea pieselor este
compensata de un joc de 5...8 Mk.

- Fig.4.7 Piesele supapei:

1-supapa; 2-ghid; 3-inel de etansare; 4-capac de etansare;5,8-talerele arcurilor; 6-arc
interior;7-arc exterior; 9-galeti; 10-saiba reglabild; 11-tachet, 12-degajarea tijei; 13-tija supapei.

Supapa 1n ansamblu (fig. 4.7) consta din supapa propriu-zisa, arcurile 6,7,talerele arcurilor
5,8, galeti 9, ghidaje 2.Spapele au rolul de admisie a amestecului carburant sau aerului, si de
evacuare a gazelor de esapament. Deschiderea lor are loc cand camele atacd organele de
comanda, iar inchiderea se face datoritd arcurilor supapelor. Numarul supapelor la un cilindru
pot fi: doua (de admisie si de evacuare); trei (doud de admisie si una de evacuare); patru (doua de
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admisie si doua de admisie). Prin aceasta se asigurd o mai buna umplere a cilindrului cu amestec
carburant si o mai buna ventilare a gazelor.

Partile componente ale supapei propriu-zisa sunt: talerul, tija. Talerul are fateta de
agezare pe un scaun din chiulasa. Tija este prevazutd cu una sau mai multe degajari pentru
piesele fixate de aceasta. Capatul unor tije este filetat pentru surubul de reglare. Tija culiseaza in
ghidul supapei. Capatul de contact cu organele de comanda se trateaza termic pentru durificare.
Supapele se confectioneaza din otel aliat, cele de evacuare continand si siliciu pentru micsorarea
dilatarii termice. De obicei talerul supapei de admisie are diametrul mai mare decat al celor de
evacuare. Talerul poate fi plat, concav (pentru supapele de admisie) sau convex (pentru cele de
evacuare). Ghidurile sunt presate n chiulasa. Au capace de etangare termice .Scaunele supapelor
pot fi frezate direct in chiulasa sau se preseaza in chiulasa .Arcurile mengin supapele la scaunul
lor cand sunt inchise si le deschid la destindere. La supape se pot monta doud sau un arc. Arcul
se sprijind intre doua talere si se fixeaza prin galeti sau prin talere filetate cu surub de reglare

PMI

Admisie

PME

Fig. 4.8 Diagrama fazelor de distributie:
1-inchiderea supapei admise; 2-deschiderea supapei admise;
3-inchiderea supapei evacuare; 4-deschiderea supapei evacuare.

Diagrama de distributie Aceasta diagrama (fig. 4.8) specifica pentru fiecare tip de motor
reprezintd grafic momentul inceperii deschiderii si sfarsitul Tnchiderii supapelor exprimate in
grade de rotatie ale arborelui cotit — deci fazele distributiei. Timpul umplerii cilindrului cu
amestec carburant sau aer, evacudrii gazelor este foarte mic. De exemplu, timpul de admisie a
motorului, cu frecventa arborului cotit 630 rad/s este de 0,005 s. Pentru umplerea mai buna si
aerisirea cilindrului timpii de admisie si evacuare trebuie mariti. De acea durata fazei de admisie
si evacuare depaseste 180°, din cauza ca momentul de deschidere si inchidere a supapelor nu
coincid cu pozitia pistonului in PMI si PME. Supapa de admisie incepe a se deschide cu 10°...30°
inainte ca pistonul sa atingd PMI. Se inchide aceasta supapa peste 40°...70° dupa ce pistonul a
atins PME. In timpul intarzierii inchiderii supapei de admisie in cilindru patrunde 10...15%
amestec carburant. Faza de admisie in mediu constituie 230°...280° . Aproximativ aceiasi durata
o cere i faza de evacuare. Supapa de evacuare se deschide la 40°...60° Tnainte ca pistonul sa
atingd PME, cand presiunea gazelor de esapament constituie 0,3...0,5 MPa. Sub aceasta presiune
sunt evacuate 60...70% din gazelle arse inainte ca pistonul si atingd PMI. Inchiderea supapei de
evacuare are loc peste 15 °...20° dupa PMI. Aceasta face posibila utilizarea presiunii majore in
cilindru pentru ventilarea lui mai buna.

Fazele de distributie sunt reprezentate sub forma de diagrama. Din diagrama se constata,
ca la pozitia pistonului mai aproape de PMI ambele supape sunt inchise. Acest fenomen poarta
denumirea de suprapunerea supapelor, care nu inrdutitesc functionarea motorului, pentru ca
inerfia mare a fluxului de amestec carburant sau aer proaspat si a fluxului gazelor de esapament
impiedica amestecarea lor.
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5. INSTALATIA DE RACIRE
5.1. Constructia generala si functionarea instalatiei de racire cu lichid

Destinatia si clasificarea instalatiilor de racire. Instalatia de racire asigura un regim termic
corespunzator unei bune functiondri a motorului. Instalatia fortat evacud excesul de céaldurd in
mediul ambiant. Excesul de caldura este evacuat prin doua metode: cu lichide de racire si cu aer.
Prin instalatia de racire se elimind in mediul ambiant 25..35% din caldurd asigurand o
temperaturd optima de 80...950C. Acest regim termic asigurd functionarea normald a motorului
si nu trebuie sd se modifice in functie de anotimp sau sarcina lui. Pe parcursul ciclului de
functionare a motorului temperatura se schimba de la 80...1200C la sfarsitul timpului de admisie
si pana la 2000...22000C la sfarsitul aprinderii.

Daca motorul nu este racit, gazele cu temperatura 1nalta incédlzesc piesele care se dilata.
Are loc arderea uleiului in cilindri, se majoreaza gradul de uzare si fortele de frecare, iar
supraincalzirea organelor mecanismului biela- maniveld, este urmata de griparea lor sau chiar de
deteriorare. Urmari negative au loc si la suprardcirea motorului. Pe peretii cilindrilor reci
amestecul carburant se condenseaza, spala uleiul si patrunzand in baie 1l altereaza.

In aceste conditii intensiv se uzeazi segmentii pistonului si alezajul cilindrilor.
Majoritatea motoarelor sunt racite cu lichid. Instalatia de racire cu lichid si circulatie fortata
presurizatad permite ridicarea temperaturii de fierbere pind la 110 °C.

In fig. 5.1 este reprezentati instalatia de racire cu lichid.

Instalatia de rdcire constd din radiatorul cu vasul de expansiune, racordurile la pompa
centrifugala si de returarea lichidului in radiator, camasile de racire ale blocului cilindrilor si
chiulasei, termostatul. Instalatia asigura incdlzirea sobei, a aerului care patrunde in carburator
pentru prepararea amestecului carburant. Regimul termic al instalatiei de racire este controlat de
termometrul de pe panoul aparaturii de bord si de lampa de avertizare a supraincalzirii lichidului
de racire. Robinetele asigura golirea lichidului din instalatie. Instalatia are doua circuite: circuitul
mic si circuitul mare. Circuitul mic asigurd incdlzirea motorului sub 70°C, iar cand temperatura
depaseste 70°C prin termostatul deschis lichidul nimereste in radiator unde este expus racirii.
Prin cureaua dintatd 17 de la arborele cotit este actionatd pompa lichidului de racire 16. Prin
furtunul 5 lichidul este aspirat de la radiator in pompa si trimis in cdmasile de racire ale blocului
si chiulasei. Dacd temperatura este sub 70°C supapa termostatului este inchisa si lichidul este
returat prin conducta 19 la pompa. Cand temperatura lichidului depaseste 70°C se deschide
supapa termostatului si prin furtunul 3 este returat in radiator. Concomitent prin traductorul 8§ se
conecteaza ventilatorul electric care aspira aerul prin celula radiatorului si raceste lichidul. Vasul
de expansiune prin furtunul 4 este racordat la partea superioard din stanga radiatorului, iar prin
furtunul 26 la termostatul 25. Vasul de expansiune compenseaza lichidul de racire in radiator.

5.2. Constructia partilor componente ale instalatie1 de racire

Radiatorul si vasul de expansiune. Radiatorul dispenseaza lichidul de racire venit de la
motor in fasii subtiri pentru a fi racite de catre aerul aspirat de ventilator. Radiatoarele pot fi cu
tevile de racire dispuse vertical sau orizontal. Radiatorul cu tevile dispuse vertical (fig. 5.2,b) se
compune din bazinul superior 8 si inferior 9 si celula radiatorului 12. Bazinul superior este
prevazut cu o gura de umplere inchisd cu un capac ermetic cu doud supape: de admisie si de
evacuare a vaporilor la supraincalzire. Prin furtun se racordeaza la vasul de expansiune. Bazinele
prin racorduri au legaturd cu pompa lichidului de racire (cel inferior) si de retur al lichidului
incalzit (cel superior). Celula 12 are tevi cu aripioare de racire.

In fig. 5.2a este reprezentat radiatorul cu tevi orizontale in doua randuri. Are doud bazine
stanga si dreapta: Bazinul stang are racorduri; inferior pentru furtunul la pompa de lichid
(aspirare) si superior de retur al lichidului din motor.
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Fig.5.1 Instalatia de ricire:

1-capacul vasului de expansiune; 2-vas de expansiune; 3-furtun de retur in radiator; 4-furtun spre vasul de expansiune; 5-
furtun aspirare; 6-bazinul stang radiatorului; 7-tevele orizontale ale celulei radiatorului; 8-traductorul ventilatorului electric;
9-bazinul dreapta radiatorului; 10-dop de golire;11-celula radiatorului; 12-mantaua ventilatorului; 13-paletele ventilatorului;,
14-motor electric; 15-roata dintatd a pompei, 16-paletele pompei racire; 17-curea dintatd de antrenare a arborelui cu came;
18-racordul de la soba de incalzire; 19-conducta din camasile de racire spre pompd; 20-conducta de la colectorului de
admisie la blocul de incalzire al carburatorului; 21-blocul de incalzire a carburatorului; 22-conducta de evacuare; 23-
conducta spre soba de ncalzire; 24-furtunul de iesire a lichidului de incélzire a colectorului de admisie sia
carburatorului; 25-termostat; 26-furtunul de la vasul de expansiune spre termostat.

In capacul vasului de expansiune 2 (fig.5.1) este o supapa de comunicare a instalatiei cu
mediul ambiant. Bazinul din dreapta are dopul de golire 10 si traductorul 8 conectarii
ventilatorului electric.

Pompa lichidului de racire (fig. 5.3) de tip centrifugal asigurd circulatia fortatd a
lichidului 1n instalatia de racire. Consta din corp 2 si capac turnate din aliaj de aluminiu; rotorul
cu palete 4 la un capat si butucul pentru roata de curea trapezoidala la alt capat. Pentru a evita
scurgerile de lichid pe axa se prevede un simering 6 nedetasabil format din mangeta de cauciuc si
inel grafitat, arc intr-o carcasd din alama. Inelul este apdsat prin mansetd de rotorul cu palete.
Corpul are o flansa de fixare la blocul cilindrilor.

La actionarea pompei lichidul patrunde in centrul pompei sub depresiune si sub actiunea
fortei centrifugale este refulata la periferie sub presiune la camasile de racire.
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Fig. 5.2 Radiatoare si ventilatorul electric:
a-cu tevi orizontale; b-cu tevi verticale;
1-radiatorul tevi orizontale; 2-traductorul cuplarii ventilatorului; 3-motorul electric;
4-mantaua; 5-palete; 6-perna din cauciuc; 7-dop de golire; 8-bazinul superior; 9- bazinul
inferior; 10-racord de returare a apei; 11- capacul gurii de alimentare; 12 - celula radiatorului;
13-racord de aspirare.

Fig. 5.3 Pompa lichidului de ricire.
1-surub de stopare a rulmentului; 2-corpul pompei (statorul); 3-blocul cilindrilor; 4- rotor cu palete;
5-axul rotorului; 6-simering; 7-manseta din cauciuc; 8- bucsa rulmentul; 9-roata dintata de curea.

Ventilatorul 5 (fig. 5.2,a)_are rolul de a aspira aerul prin celula radiatorului si racirea
lichidului. El este format din 4...6 palete metalice sau masa plastica de forma speciald pentru a
micsora forta de actionare. Ca reguld ventilatorul este montat pe aceiasi axa cu pompa de lichid
si este actionat prin roata de curea trapezoidald. La unele automobile se utilizeaza ventilatorul
electric actionat prin intermediul unui releu care 1l cupleaza cand lichidul de racire atinge
temperaturd de 75....85°C. Ventilatorul este amplasat in mantaua fixata la radiator. El poate fi
actionat de la arborul cotit prin cuplaje electromagnetice sau hidraulice. Cuplajul hidraulic
asigurd o transmisie mai lenta a ventilatorului. Frecventa ventilatorului depinde de cantitatea de
ulei din instalatia de ungere care este reglat de sertarul de cuplare.
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Fig.5.4 Termostatul:
1-racord de intrare de la radiator; 2-intercalare din cauciuc; 3-umplutura solida volatild; 4-arcul supapei mici; 5-racord de intrare
de la camasile de racire; 6-supapa mica; 7-racordul spre pompa; 8-arcul supapei mari; 9-supapa mare; 10-racord de la vasul de
expansiune; 11-piston.

Termostatu/ (fig. 5.4) realizeaza automat regimul termic al motorului prin dirijarea
lichidului spre radiator sau pompa. Consta din corpul si capacul capsate cu racordul 1 de la
radiator, racordul 5 din camasile de racire, racordul 7 spre pompa si racordul 10 spre vasul de
expansiune. La paharul presat in supapa principald mare 9 este capsatd o intercalare din cauciuc
2, cu pistonul lustruit 11 fixat la un suport cu surub. Intre pahar si intercalarea din cauciuc este
capsatd o umpluturd solida volatild. Supapa mare este apasata la lacasul ei de arcul 8. Prin doua
suporturi ale supapei mari se prinde supapa mica 6 apasata de arc.

La temperatura lichidului sub 80°C supapa mare este inchisd iar cea mica deschisa.
Lichidul circula de la racordul 5 din camagile de racire spre pompa prin racordul 7 (circuitul mic)
asigurand Incalzirea rapidd a motorului.

Cand temperatura lichidului de racire depaseste 94°C, umplutura solida volatila se dilata
strange intercalarea din cauciuc, deplaseaza pistonul pand la deschiderea supapei principale mari
si inchiderea supapei mici. In acest caz lichidul din camasile de ricire nimereste in radiator. In
intervalul de temperaturi de la 80...94°C lichidul partial circuld spre pompa si spre radiator.

6. INSTALATIA DE UNGERE
6.1. Destinatia si metodele de ungere
Instalatia de ungere asigura ungerea suprafetelor de frecare, micsoreaza fortele de frecare

si uzarea pieselor, reduce pierderile puterii motorului la invingerea fortelor de frictiune. La
functionarea motorului uleiul circuld continuu, raceste piesele si capteaza produsele uzurii.
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Pelicula filmogena de pe pistoane, segmentii pistonului si cilindri nu numai reduce gradul lor de
uzare, dar si contribuie la Tmbunétatirea compresiei motorului.

Metodele de ungere pot fi:

— ungerea prin presiune fortatd, prin care uleiul este trimis la suprafetele de frecare
printr-o pompa de ulei;

— ungerea prin stropire, uleiul fiind improscat de catre arborele cotit care In miscarea lui
de rotatie arunca uleiul la alezajele cilindrilor si la organele mecanismului biela-
manivela;

— ungerea mixta prin care piesele mai solicitate se ung prin presiune, iar altele prin
improscare.

Instalatia de ungere asigura si filtrarea uleiului care circuld de impuritdti mecanice si

evacuarea gazelor de carter. La automobile instalatia de ungere este mixta.

6.2. Partile componente si functionarea instalatiei de ungere

Instalatia de ungere mixta asigurd ungerea sub presiune §i prin Improscare. Fusurile
paliere si manetoane ale arborelui cotit, fusurile arborelui de distributie si arborelui suplimentar
de actionare a pompei de ulei, camele arborelui de distributie, alimentarea tachetilor hidraulici si
alte piese se ung sub presiune prin canalele din bloc si chiulasa. Prin improscare se ung alezajele
cilindrilor, pistoanele si segmentii de piston, transmisia lant la arborele cu came, tachetii, tijele
supapelor etc.

In fig. 6.1 este reprezentat instalatia de ungere mixti a automobilului. Uleiul este aspirat
de pompa cu angrenajul interior prin sorbul 17 si prin canalul 9 este debitat spre filtrul in flux.
Uleiul filtrat prin canalul 14 din bloc péatrunde in canalul longitudinal 24 iar prin canalele 23 din
locasurile paliere ale arborelui cotit din bloc nimereste la fusurile arborelui cotit. In cuzinetii
palieri sunt executate gauri prin care uleiul patrunde in canalul inelar de ungere. Prin canalul
inelar o parte de ulei ung fusurile paliere, iar altd parte prin canalul inclinat al arborelui cotit ung
fusurile manetoane. Din gaura inclinatd al capului mare al bilei uleiul este improscat pe alezajul
cilindrilor. Prin jocul dintre cuzineti si fusurile arborelui cotit uleiul se scurge in baie.

Din canalul vertical al blocului 25 uleiul patrunde in canalul din chiulasd. Aceste canale
comunica intre ele prin garnitura de chiulasa. Prin canalul longitudinal din chiulasd se ung
fusurile arborelui de distributie.

Pentru asigurarea presiunii de functionare si compensarea cheltuielile de ulei la uzarea
pieselor, pompa de ulei are un debit mai mare. Pentru a evita majorarea presiunii peste valoarea
admisibild la pompa de ulei este prevazuta supapa de sigurantd 10, la deschiderea careia uleiul
este returat in baie. Filtrul are un canal de drenaj 16, care nu permite scurgerea uleiului in baie la
oprirea motorului. Supapa de divizare 21 din filtru intrd in functiune la Tmbibarea filtrului cu
impuritati. Dacd nu a fost schimbat la timp filtru, uleiul spre suprafetele de frecare patrunde
nefiltrat.

In fig. 6.2 este reprezentatid schema de principiu a instalatiei de ungere la motorul cu
comanda supapelor prin tacheti hidraulici 9. Uleiul este aspirat din baia 1 prin sorbul 2 al pompei
cu angrenaj interior 3 actionatd de capatul arborelui cotit. De la pompa prin filtru 7 uleiul
nimereste in canalul longitudinal principal 4 din bloc de unde prin canalele locasurilor paliere al
arborelui cotit si canalele inclinate ung fusurile paliere si manetoane ale arborelui cotit. Prin
canalul vertical din bloc 8 si chiulasa uleiul patrunde in magistrala de alimentare a tachetilor
hidraulici 9 si prin gaurile radiale si axiale ale arborelui cu came ung fusurile si camele arborelui
de distributie.
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Fig. 6.1 Schema instalatiei de ungere:

1-racord de iesire a gazelor de carter spre filtru de aer; 2-capacul gurii de alimentare; 3-racord de
iesire a gazelor de carter dupa clapeta de acceleratie; 4-racordul furtunului de aspirare a gazelor;
S-canalul de ungere a lagarelor arborelui cu came; 6-canal de ungere in chiulasa; 7-arborele came;
8-traductorul 1ampii de control a presiunii uleiului; 9-canalul de debitare spre filtru; 10-supapa
sigurantda pompei; 1 1-pinionul conducator pompei de ulei; 12-pinionul condus al pompei;
13-separatorul secerd dintre pinioane; 14-canal spre magistrala centrald; 15-canalul aspirare;

16-canalul drenaj; 17-sorb; 18-element filtrant; 19-dop de golire; 20-baia ulei; 21-supapa de
divizare a filtrului; 22-canalul ungere de la fusul palier la cel maneton; 23-canalul ungere a fusului
palier; 24- canalul longitudinal al magistralei centrale; 25-canal vertical spre magistrala chiulasei
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Fig. 6.2 Schema principiala de ungere:
1-baia de ulei; 2-sorb; 3-pompa de ulei; 4-majistrala centrald; 5-canalul de ungere a fusurilor manetoane 6-canal de ungere a
fusurilor paliere; 7 filtru; 8-canalul vertical de ungere spre chiulasa; 9-canalul spre tachetii hidraulici; 10-canal de ungere
arborelui came.

6.3. Constructia organelor componente ale instalatiei de ungere

Pompa de ulei asigura fluxul de ulei spre suprafetele de frecare si presiunea de lucru, care
trebuie sa invingd rezistenta intre imbinarile care se ung. Ea asigura numai fluxul uleiului, iar
pentru asigurarea presiunii este necesara prezenta fortelor de rezistentd in instalatie. Fara
rezistentd, fluxul creat de pompa este liber, iar majorarea presiunii nu are loc. Rezistenta fluxului
in instalatia de ungere are loc la trecerea lui prin filtru, prin canalele inguste spre fusurile
arborelui cotit si de distributie, prin jocurile cuzinetilor arborelui cotit, suporturilor arborelui de
distributie, supape. In instalatia de ungere se utilizeaza diferite tipuri de pompe de ulei cu acelasi
principiu de functionare.

Pompa cu pinioane cu angrenajul exterior (fig. 6.3) se deosebeste prin simplicitatea ei,
are putine par{i componente. Constd din corpul 4 in care sunt instalate cu un joc minim doua
pinioane: conducator 6 si condus 3. La canalul 2 este racordatd conducta de aspirare cu sorbul si
sitd de filtrare. Supapa de siguranta desparte cavitdtile de aspirare si refulare. Consta dintr-o bila
apasata de arc la locasul ei. Actionarea pompei difera in functie de motorul la care este instalata.
La motoarele cu arborele cu came amplasat in bloc actionarea se face de la un pinion al arborelui
cu came care concomitent actioneaza si ruptorul-distribuitor al aprinderii.

La motoarele cu arborele cu came in chiulasd antrenare se face de la un arbore
intermediar actionat de la arborele cotit prin transmisia lant sau curea. Arborul intermediar are
pinioane de actionare a pompei de ulei si a ruptorului - distribuitor §i un excentric pentru pompa
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de carburant. La functionarea motorului, pinioanele se rotesc in sensul sagetilor de pe schema.
Uleiul este aspirat prin canalul 2 umplu spatiile dintre pinioane si prin jocul dintre pinioane si
corpul pompei iese in canalul 5. Presiunea uleiului in magistrala depinde de rezistenta ei, de
viteza unghiulard a pinioanelor si de viscozitatea uleiului. Pentru a limita presiunea intrd in
functiune supapa de siguranta; bila se ridica din locas si o parte de ulei este returat in baie.
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Fig. 6.3 Pompa de ulei cu angrenaj exterior:
a-supapa de sigurantda inchisd; b-supapa deschisas.
1-supapa de sigurantd; 2-canal aspirare; 3-pinion condus; 4-corpul pompei;
S-canal de evacuare; 6-pinion conducator.

Fig. 6.4 Pompa de ulei cu angrenaj exterior
1-simering de etansare arborelui cotit; 2-capacul pompe; 3-inel cauciuc; 4-sorb; 5-corpul pompei
6-pinionul condus; 7-pinionul conducétor; 8-supapa siguranta; 9-arcul supapei; 10-dop; 11-inel
etansare.
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Pompa de ulei cu pinioane cu angrenaj interior se foloseste la instalatiile de ungere a
motoarelor moderne (fig.6.4). Pompa consta din capacul 2, corpul 5 cu captorul de ulei si
cavititile de aspirare si evacuare. In corp se instaleaza pinionul conducitor 7 si condus 6.
Cavitdtile de admisie si evacuare sunt despartite printr-un separator sub forma de secera. Supapa
de sigurantd 8 limiteaza presiunea in instalagie. Are un piston apasat de un arc la locasul lui.
Pompa este situatd in partea anterioard a arborelui cotit care pune 1n functiune pinionul
conducator 7 dispus excentric. La functionarea motorului pinionul conducator interior actioneaza
pinionul condus exterior si distanta dintre danturile pinioanelor se mareste cand pinioanele iese
din angrenaj si trec peste canalul de admisie. Inainte de a intra pinioanele in angrenaj distanta
dintre pinioane se micsoreaza si trece peste canalul de evacuare. Separatorul sub forma de secera
care se afla intre pinioane evita scurgerea uleiului din canalul de evacuare la oprirea motorului.
In acest caz uleiul se afla intre separator si pinioane.

Fig. 6.5 Pompa de ulei cu rotor si came:
1-pinion conducitor came; 2-angrenajul camelor cu alveolele;
3-pinion cu alveole; 4-zona aspirare; 5-zona evacuare.

Pompa de ulei de tip rotor cu came (fig. 6.5) este similard cu pompa cu pinioane cu
angrenaj interior. Pompa consta din partea condusa 4 cu alveole si partea conductoare 1 cu came
dispusa excentric. Admisia are loc cand camelor cu alveolele iese din angrenaj. Distanta dintre
ele se mareste si se creeaza depresiune din partea de admisie. La evacuare camele intra in
angrenaj cu alveolele. Admisia este izolatd de evacuare in punctul maxim de angrenare a
varfurilor camei cu alveola.

Pompele cu pinioane cu angrenaj interior $i cele cu rotor cu came au capacitatea de debitare fixa.
Volumul debitat este proportional cu frecventa arborelui cotit.

Filtrele de ulei servesc pentru a curata uleiul de impuritdti mecanice, produsele de uzare
ale pieselor, calamina, pentru ca uleiul sa-si pastreze proprietatile de ungere. Dupa principiul de
functionare se deosebesc filtre statice si dinamice. Filtrele statice au elemente de captare a
impuritatilor, iar cele dinamice particulele mecanice le curata sub actiunea fortei centrifugale.

Filtrele statice pot fi cu elemente filtrante brute si fine. in filtrele brute se capteaza
particulele pana la 40 Mk, iar in cele fine-1...2 Mk. Filtrul brut are o rezistentd mai mica de
trecere ca cel fin. Ca elemente filtrante 1n acest filtru pot fi: site metalice, fire textile, carton
poros,ect.

Motoarele cu capacitatea mica a circuitului de ulei folosesc numai filtrul fin. Acest filtru
reprezintd o manta metalica capsata cu element filtrant din carton poros. Filtrul se infileteaza
prin intermediul unei garnituri la bloc si comunica cu magistrala de ulei de la pompa. Dupa filtru
prin canalul central uleiul patrunde in magistrala centrald longitudinald din bloc. Supapa de
retinere nu permite scurgerea uleiului din instalatie la oprirea motorului. Supapa de derivare
intrd in functiune cand elementul filtrant este imbacsit cu impuritati. Uleiul patrunde la
suprafetele de ungere nefiltrat.
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Filtrul centrifugal (fig. 6.6) consta din rotorul 5, aflat sub mantaua 1, care se roteste pe
axa tubulara 9, rulmentul 8 si bucsele 3 si 7. In doua proeminente sunt infiletate doua jicloare 10,
cu axe orizontale. Deasupra lor in rotor sunt instalate tevile 6 cu site 2 de filtrare.

Uleiul sub presiune este debitat in filtru prin axa tubulard 9, si prin gaura radiald umple
rotorul. Apoi uleiul filtrat sub actiunea fortei centrifugale prin tevile 6 si jicloarele 10 iese sub
forma de jeturi in spatiu 11 de unde se scurge in baia de ulei. Jeturile tangentiale din jicloare
formeaza cuplul de rotatie a rotorului cu o mare viteza unghiulara. La rotirea uleiului impreuna
cu rotorul particulele mai grele sub actiunea fortei centrifugale sunt aruncate pe peretii lui

interiori la care se depun, iar din jicloare iese uleiul filtrat. Sedimentele de pe pereti se spala la
intretinerea tehnica.

NN
W=

Fig 6.6 Filtrul centrifugal:
1-manta; 2-filtrul sitd; 3,7-bucse; 4-clopot; 5-rotor; 6-teava;
8-rulment; 9-axa; 10-jicloare; 11-cavitatea de scurgere.

Fig.6.7 Schema de ventilare a gazelor de carter:
1-colector admisii; 2-furtun aspirare a gazelor dupa clapeta de acceleratie; 3-carburator; 4-filtrul de aer;
S-furtun superior de aspirare a gazelor de carter; 6-filtrul de separare a uleiului; 7-capacul chiulasei;
8- corpul separatorului de ulei; 9-furtun de aspirare inferior; 10-rigla de control al nivelului de ulei;
11-stut.
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Ventilarea carterului. Gazele de carter inrautatesc calitatile de ungere ale uleiului si
durata lui de utilizare. Sistemul de ventilare a carterului (fig.6.8) asigurd evacuarea gazelor de
carter, nu admite ridicarea presiunii in carter. Gazele de carter sub depresiunea din colectorul de
admisie 1 al motorului sunt aspirate prin furtunul 9, racordat la stutul 11 capacului chiulasei 7, la
corpul separatorului de ulei 8 cu filtru 6 de separare a gazelor de ulei. Gazele de carter aspirate
prin furtunul superior 5 spre filtrul de aer 4 si furtunul 2 spre carburator 3 participa la prepararea
amestecului carburant.

7. INSTALATII DE ALIMENTARE ALE MOTORULUI

7.1. Instalatia de alimentare a motorului cu aprindere prin scanteie

Instalatia de alimentare a motorului este destinatd pentru prepararea amestecului
carburant din carburant si aer, debitarea lui in cilindri si pentru evacuarea gazele arse. Dupa
modul de formare a amestecului carburant instalatiile de alimentare pot fi:

— la MAS, amestecul este preparat in exterior din benzind si aer bine filtrate (in
carburator) si continud in timpul de admisie si compresie. La motoarele cu injectie a
benzinei amestecul se prepard atat in exterior (injectorul central) cit si interior (in
cilindri).

— la MAC, amestecul se prepara in interiorul cilindrilor din aer comprimat si motorina
injectata, la sfarsitul timpului de compresie a aerului.

Instalatia de alimentare a motoarelor cu aprindere prin scanteie include:

— sistemul de debitare a carburantului;

— sistemul de alimentarea aerului;

— sistemul de preparare si debitare a amestecului carburant in cilindri;

— sistemul de amortizare si evacuare a gazelor de esapament in mediul ambiant.

In fig.7.1 este reprezentata schema instalatiei de alimentare a motorului cu aprindere prin
scanteie.
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Fig. 7.1 Schema instalatie de alimentare a motorului cu aprindere prin scinteie:
1-rezervor; 2-filtrul de carburant; 3-pompa de carburant; 4-carburatorul; 5-filtrul aer;
6-clapeta; 7-colector de admisie; 8-colector de evacuare; 9-amortizor de zgomot.
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Sistemul de debitare a carburantului include rezervorul de carburant 1, filtrul 2, pompa
3, conductele de carburant si carburatorul 4.
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Fig. 7.2 Schema carburatorului elementar:
1-conducta carburant; 2-gaura de comunicare a carburatorului cu atmosfera; 3-difuzor;
4-pulverizator; 5-clapeta de acceleratie; 6-camera de amestec; 7-jictor; 8-camera de nivel
constant; 9-plutitor; 10-supapa

Sistemul de alimentare cu aer include filtrul de aer 5 cu dispozitiv de incalzire.

Sistemul de preparare a amestecului carburant_alcatuieste carburatorul 4, cu conducta de
aer cu clapete si difuzor, colectorul de admisie 7.

Sistemul de evacuare a gazelor include: colectorul de evacuare 8, amortizorul de zgomot 9.

La functionarea motorului carburantul din rezervorul 1 dupa filtrare este aspirat de pompa
3 si debitat in carburatorul 4. La timpul de admisie in cilindru se creeaza depresiune, care prin
colectorul de admisie se raspandeste in carburator si in filtrul de aer 5 instalat pe carburator.
Aerul filtrat sub actiunea depresiunii din camera de amestec se amesteca cu carburantul care
trece prin jiclorul si pulverizatorul carburatorului, formeaza amestecul, care umple cilindrul prin
supapa de admisie deschisa. Dupd compresie, aprindere si destindere, gazele apasd pistonul
executand timpul de lucru. Gazele arse prin colectorul de evacuare si amortizorul de zgomot 9
iese Tn mediul ambiant.

7.2. Amestecuri carburante

Amestecul carburant este preparat din carburant si aer care trebuie sa fie filtrate de
particule mecanice si alte impuritati.

Amestecul carburant este amestecul preparat in carburator din vaporii carburantului
dispersat si aer. In cilindri se amesteci cu gazele ramase si formeaza amestecul util.

Amestecul carburant teoretic este preparat din 1kg de benzina si 15kg de aer (oxigenul,
care se contine in aer). Real cantitatea de aer care participa la prepararea amestecului poate fi
mai mare sau mai micad. Componenta amestecului carburant se caracterizeaza prin coeficientul
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excesului de aer a, care reprezintd raportul dintre cantitatea reald care participa la arderea L; la
cantitatea teoretica L pentru arderea completd a carburantului: o = L;/ L¢:

Dacd la arderea a 1kg de benzind real participa 15kg aer a=15/15=1 amestecul este

perfect.

Puterea cea mai mare se obtine la motor la un amestec de 1kg benzina si 12,5kg aer

o =12,5/15<1, amestec bogat.

Randamentul maxim se realizeaza la un amestec preparat din 1kg benzind si 18kg de aer

o =18/17>1, amestec sarac.

Pentru determinarea gradului de imbogatire sau saracie se deosebesc urmatoarele
amestecuri:

bogate (o0 = 0,7...0,85); imbogatite (a0 =0,85...0,95);

sarace (a =1,05...1,15); si saracite (a0 =1,15...1,2).

Functionarea motorului la amestecul carburant bogat duce la consumul de carburant mai
mare, puterea motorului se reduce. Functionarea la amestecul imbogatit dezvolta puterea maxima
a motorului insd consumul de combustibil este mai mare ca la amestecul perfect. Amestecul
saracit asigurd eficacitatea maxima insa puterea motorului este putin mai mica ca la amestecul
perfect. Amestecul sdrac provoacd o scadere bruscd a puterii motorului, deoarece viteza de
ardere este mai micd. Functionarea motorului la acest amestec provoaca explozii in carburator,
motorul se supraincalzeste, creste consumul de carburant.

La pornirea motorului rece amestecul trebuie sa fie bogat, deoarece o parte din
combustibil din amestecul carburant se condenseaza pe peretii reci ai cilindrului. La functionarea
in gol, fara sarcina, motorul cere amestec imbogatit. La sarcini medii, amestecul trebuie sa fie
sardcit, asigurand eficacitatea de functionare a motorului. La sarcini mari, amestecul trebuie sa
fie Tmbogatit, ceea ce asigura puterea maxima a motorului.

Amestecul carburant admis in cilindrii motorului poate s arda mai bine numai daca este
dozat in proportii determinate, in stare de vapori si este perfect omogen.

7.3. Carburatorul elementar

Procesul de preparare a amestecului carburant din aer si combustibil 1n proportii
determinate in afara cilindrului poartd denumirea de carburatie, iar dispozitivul in care are loc
acest proces este numit carburator.

Principiul de functionare a carburatorului elementar este asemanator cu principiul de
functionare a pulverizatorului. Benzina sub actiunea depresiunii din cilindru se scurge din
pulverizator si amestecandu-se cu aerul alcatuieste amestecul carburant. Partile componente de
baza ale carburatorului elementar (fig. 7.2) sunt: camera de nivel constant 8, camera de amestec
6 si jiclorul 7 cu pulverizatorul 4.

In camera de nivel constant se afld plutitorul 9 articulat la camera si actioneaza asupra
supapei acl0. Gaura de aerisire2 comunica camera de nivel constant cu atmosfera. Camera de
amestec 6 se afla Intre partea superioara a difuzorului 3 si axa clapetei de acceleratie 5. Partea
superioard a carburatorului este racordatd la filtrul de aer, iar cea inferioara la colectorul de
admisie. Difuzorul asigura depresiunea i mareste viteza aerului pentru o pulverizare si
vaporizare cit mai bund a benzinei Jiclorul are forma unui dop filetat cu gaura calibratd prin care
se scurge benzind din camera de nivel constant in cea de amestec. El este montat la capatul
pulverizatorului 4, in camera de nivel constant. Capatul pulverizatorului care iese in camera de
amestec depaseste nivelul benzinei din camera de nivel constant cu 2...6mm, pentru a nu permite
scurgerea benzinei cand motorul nu functioneaza. Viteza benzinei prin jiclor este de 3...6m/s, iar
a aerului prin difuzor este de 15...25 ori mai mare.

Functioneaza carburatorul elementar in urmatorul mod. La umplerea camerei de nivel
constant 8 plutitorul se ridica pana la un anumit nivel al benzinei, iar supapa ac inchide camera
de nivel constant. La timpul de admisie pistonul in cilindru se deplaseaza spre PME, creand
depresiunea care se raspandeste in camera de amestec. Depresiunea in camera de amestec
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depinde de pozitia clapei de acceleratie: la inchidere depresiunea se micsoreaza, la deschidere se
mareste.

La functionarea motorului aerul aspirat in carburator trece prin sectiunea ingusta a
difuzorului, ca urmare viteza lui se mareste la fel ca si depresiunea. Se creeaza o diferentd de
presiune dintre camera de nivel constant si difuzor si benzina incepe sa fie dispersata prin
pulverizator. Carburantul pulverizat se amesteca cu aerul, partial se vaporizeaza si sub amestec
carburant este aspirat in cilindri. La modificarea pozitiei clapetei de acceleratie se modifica si
competenta amestecului carburant, preparat de carburatorul elementar. Astfel dezavantajul
carburatorului elementar este imposibilitatea prepararii necesare la diferite regimuri de
functionare ale motorului.

7.4. Constructia organelor componente ale instalatiei de alimentare cu
aprindere prin scanteie

Sistemul de debitare a carburantului este reprezentat in fig. 7.3. Include rezervorul de
carburant 16, conducta de aspirare 8, filtru 1, pompa 3, carburatorul 6 si conducta de returare 7 al
surplusului de carburant in rezervor.

La functionarea motorului pompa aspira carburantul din rezervor si dupa filtrare este
debitat in carburator. Surplusul de carburant printr-un jiclor cu diametrul de 0,7mm, furtunul 5 si
supapa de retinere 4 este returat in rezervor. Supapa de refinere nu permite scurgerea benzinei la
rasturnarea automobilului.

Rezervorul de carburant, conductele, filtrul. Rezervorul 16 de combustibilul se foloseste
la inmagazinarea unei cantitdti de combustibil, asigurdand un parcurs de 300...600 km.
Capacitatea este de 40...601 pentru autoturisme si 150...2001 pentru autocamioane Este stantat din
doud parti din tabla de otel. Rezervorul este amplasat in dreapta portbagajului pe garnitura din
cauciuc si prin doud bride 17 cu suruburi se prinde la caroserie. La rezervor este racordat
separatorul vaporilor de benzind 10 nedetasabil. Pentru a evita scurgerea de carburant din
rezervor prin separator, la iesirea furtunului este prevazut o supapa de retinere dubla. Supapa pe
masura

Fig. 7.3 Sistemul de debitare cu carburant:

1-filtru; 2-furtun de aspirare; 3-pompa de carburant; 4-supapa de retinere; 5-furtun ;

6-carburator; 7-conducta de returare in rezervor; 8-conducta de aspirare; 9-traductorul

nivelului carburant;10-separator vapori benzina; 11-suportul separatorului; 12-dop golire;

13-furtunul separatorului; 14-teava alimentare; 15-furtun alimentare; 16-rezervor;
17-brida fixare a rezervorul.
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scaderii benzinei comunica rezervorul cu atmosfera, iar la ridicarea presiunii in rezervor
comunica cu separatorul vaporilor de benzina.

In partea superioard a rezervorului printr-o garniturd se fixeaza flansa traductorului de
nivel al benzinei 9 cu racorduri pentru conducta de aspirare si returare a carburantului.
Traductorul printr-un conductor electric este conectat la indicatorul nivelului de carburant si
lampa de control de pe panoul aparaturii de bord, care se aprinde cand in rezervor au ramas 4...7
1 de carburant.

Conductele de carburant 7 si 8 sunt confectionate din otel zincat si se racordeaza intre ele,
cu rezervorul, filtru si carburatorul prin furtunuri din cauciuc. De partile automobilului se prind
prin bride cu suruburi si piulite.

Filtrul fin 1 este plasat inaintea pompei de carburant 3. El este nedetasabil cu element
filtrant din carton gofrat instalat in corpul din masa plasticd sau metalica. Are doua stute de
racordare la furtunuri. Instalarea se face dupa sageata de pe corp.

Fig. 7.4 Pompa de carburant:
1,4-racorduri; 2-filtru sitd; 3-corp superior; 5-capac; 6-supapa admisiei; 7-tija; 8-brat actionare manuald;
9-arc; 10-cama; 11-balansier; 12-brat; 13-corp inferior; 14, 15 - garnituri distantd; 16-supapa evacuare.

Pompa de carburant (fig. 7.4) aspira carburantul din rezervor prin conductd si filtru il
debiteaza spre filtru la carburator. La automobile mai frecvent sunt utilizate pompe cu diafragma
actionate mecanic, unele cu brate de amorsare a aerului din conducte.

Pompa este alcatuita din corpul inferior 13 cu flansa de prindere la bloc, corpul superior 3
cu supape si racorduri de aspirare 4 si refulare 1, ansamblul supapelor si capacul 5. Intre cele
doua diafragme de lucru si cea de protectie, care este in contact cu gazele de carter sunt dispuse
garniturile de distantd 14 si 15. Garnitura exterioara 15 are gauri de scurgere a benzinei in caz ca
au fost deteriorate diafragmele de lucru. In corpul 3 sunt amplasate supapele din textolit; de
admisie 6 si evacuare 16. Locasurile lor sunt din alama. Sub capac este prevazut filtrul din sita.
In corpul inferior 13 se giseste bratul 12 cu balansiera 11 si bratul 8 de amorsare a aerului, cu
arcul 9 care actioneaza balansiera prin cama 10.

Actionarea pompei difera la diferite motoare; prin excentric de la arborele de distributie
sau prin excentricul arborelui intermediar cu cama.

La functionarea motorului cama arborelui prin intermediul impingatorului actioneaza
bratul 12, balansiera 11 si trage in jos tija 7 cu diafragmele. Sub actiunea depresiunii carburantul
prin stutul 4, supapa 6 umple spatiul de lucru deasupra diafragmelor. Cand excentricul nu mai
atacd impingatorul, se elibereaza bratul, balansiera si tija cu diafragmele. Diafragmele sub
actiunea arcului tijei 7, formeaza presiunea in camera de lucru, care inchide supapa de admisie si
prin supapa de evacuare benzina este debitatd spre carburator. Cand debitul este nu prea mare,
cursa diafragmelor nu este deplina de aceea cursa tijei 7 partial functioneaza in gol.

Sistemul de debitare cu aer include filtrul cu dispozitivul de incélzire
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Filtru de aer (fig. 7.5) este de tip uscat cu elementul filtrant de schimb. Consta din corpul
8 stantat din otel, capacul 5 si elementul filtrant de schimb 7. Corpul se prinde la flansa
carburatorului cu patru prizoane cu piulife prin garnitura de etansare. La corp uniform prin trei
suruburi se prinde capacul. De corp se sudeaza captorul de aspirare a aerului rece 2 sau incalzit
1. Corpul are un stut de racordare a furtunului gazelor de carter. Elementul filtrant 7 are forma
gofrati din carton instalat intr-o manti metalici perforati. In partea interioari a mantalei
perforate se prevede un filtru sintetic cu rol de filtrare preventiva.

Fig. 7.5 Filtrul de aer cu termoregulator:
1-captor aer cald; 2-captor aer rece;3-conducta aer; 4-termoregulator;5-capac; 6-garnitura
etangare capac; 7-element filtrant; 8-corp; 9- placa fixare a filtrului; 10-garnitura filtrului

Termoregulatorul 4 din masa plasticd este amplasat Intre captorul de aspirare a aerului
rece si racordul corpului filtrului. El este prevazut cu o maneta care schimba pozifia clapetei
instalate in interior. In partea de jos este racordat furtunul gofrat de captare a aerului incalzit .
Clapeta termoregulatorului se poate instala in trei pozitii: aspirarea aerului rece, aspirarea aerului
incalzit i pozitia intermediard. La unele motoare se folosesc termoregulatoare cu comanda
clapetei pneumatica prin furtunul racordat la colectorul de admisie.

7.5. Clasificarea si constructia generala a carburatorului

Carburatoarelor de orice tip constructiv li se impune urmatoarele cerinte:

— pornirea usoara la orice temperatura;

— asigurarea functionarii mersului incet (in gol) la rece si la cald;

— accelerari prompte;

— prepararii amestecului carburant de putere la apasarea pedalei de acceleratie pana la

capat;

— prepararea amestecului carburant economic la sarcini normale;

— distribuirea uniforma si egald a amestecului carburant in toti cilindrii;

— sd nu aiba sensibilitate fata de profilul drumului.

Dupa directia fluxului de aer in raport cu camera de amestec sunt: carburatoare verticale
cu curent ascendent si carburatoare orizontale.
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Dupa numarul camerelor de amestec sunt: cu o camerd de amestec, utilizate pentru
motoare pana la sase cilindri, cu doud camere de amestec, pentru motoare pana la sase cilindri in
V si cu patru camere de amestec pentru motoare cu opt cilindri in V de putere mare.

7 -8

1716 15 4

Fig. 7.6 Carburatorul unui motor:

1-sectorul cu bratul actionare a clapetei acceleratie; 2-stiftul bratului blocare a camerei secundare;
3-surub de cantitate a clapetei acceleratie camerei primare; 4-surub fixare a bratului de comanda cu
clapeta soc; 5-brat comanda cu clapeta soc; 6-bratul clapetei soc; 7-arc revenire clapetei soc; 8-tija
diafragmei dispozitivului de pornire; 9-supapa electromagnetica; 10-racord de intrare a carburantului;
11-racord evacuare surplusului de carburant din carburator; 12-bratul fixare a comenzii clapetei soc;
13-surub reglare clapei acceleratie camerei secundare; 14-bratul clapetei acceleratie a camerei
secundare; 15-bratul comanda clapetei de acceleratie a camerei secundare; 16-arc revenire a clapetei

de acceleratie a camerei primare; 17-bratul actionare clapetelor de accelerare.

Utilizarea in locul carburatorului cu o camerd a carburatoarelor cu doua sau patru camere de
amestec montate intr-un corp permite majorarea puterii motorului ca urmare a unei dozari si
distribuiri a amestecului carburant mai bune. Camerele de amestec duble a carburatorului pot
functiona concomitent, numite carburatoare cu camere paralele si camere de amestec
diferentiate. Camerele paralele au aceeasi constructie. La carburatoarele cu camere diferentiate
mai intai intrd in functiune camera primarda, iar la sarcini mai mari se include §i camera
secundara. Carburatoarele cu patru camere de amestec reprezintd un bloc dublu cu cate doua
camere diferentiate. Daca camera de nivel constant nu comunicd cu aerul apoi la modificarea
rezistentei filtrului de aer (este Tmbacsit) creste depresiunea in difuzoare si amestecul carburant
se imbogateste. Aceste camere se numesc camere nebalansate . Camerele de nivel constant care
comunici cu conducta de aer se numesc balansate. In aceste camere aerul este filtrat si prin
aceasta se exclude influenta filtrului de aer la componenta amestecului carburant.

In fig. 7.6 este reprezentati vederea unui carburator cu camere diferentiale dinspre
comanda cu clapetele de acceleratie.
La motor se utilizeaza carburatorul cu doud camere cu deschiderea diferentiald a clapetelor de
acceleratie. Carburatorul are camera de nivel constant balansata, sistemul de evacuare a gazelor
de carter dupa clapeta de acceleratie, incilzirea clapetei de acceleratie a camerei primare,
blocarea camerei secundare. Consta din capacul carburatorului si corpul lui. Capacul se prinde la
corp prin garnitura de etansare. In capac pe un ax este amplasati clapeta de soc a camerei
primare. Prin patru suruburi se fixeaza dispozitivul vacuumatic de deschidere a clapetei de soc.
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Are un stut de patrundere a carburantului in carburator cu filtru si altul de evacuarea surplusului
de carburant 1n rezervor. Pe o axa este articulat plutitorul care apasa supapa ac.

In corpul carburatorului sunt amplasate doua dispozitive principale de dozare,
dispozitivul de mers in gol si de tranzitie cu supapa electromagnetici a camerei primare,
dispozitivul de tranzitie a camerei secundare, econostatul cu economizorul regimului de putere,
pompa de acceleratie cu diafragma, dispozitivul de pornire.

In partea de racordare la colectorul de admisie sunt previzute clapetele de acceleratie a
camerelor primare si secundare cu brate de comanda.

7.6. Dispozitivele de dozare ale carburatorului

Carburatorul elementar nu poate sa asigure toate regimurile de functionare ale motorului.
De aceea carburatorul este prevazut cu o serie de dispozitive de dozare suplimentare.

19 8§ 7
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Fig. 7.7 Schema dispozitivului de pornire:
1-diafragma; 2-surub reglare; 3-tija diafragmei; 4-brat comanda cu clapeta soc; 4.1-crestura
inferioara a bratului; 4.2-crestura superioara a bratului; 4.3-profilul curbat al bratului care asigura
deschiderea clapetei de soc a camerei primare; 5-clapeta soc; 6-bratul clapetei soc; 7-arc de
revenire; 8-cablul de comanda cu clapeta de soc; 9-piulitd stopare a surubului reglabil; 10-surub
reglare clapetei de acceleratie a camerei primare; 11-bratul actionare a clapetelor de acceleratie;
12-clapeta acceleratie

Dispozitivul de pornire (fig. 7.7) include: bratul 4 de comanda cu clapeta de soc cu trei
suprafete profitate. Profilul curbat 4.3 actioneaza asupra bratului 11 de comanda cu clapetele de
acceleratie prin surubul de reglare 10 la pornirea motorului rece. Crestaturile inferioare profitate
4.1 s1 4.2 actioneaza bratul 6 a clapetei de soc si o deschide la o anumita pozitie a bratului 4. La
intoarcerea bratului 4 contra acelor ceasornicului crestatura care se largeste elibereaza sfarsitul
bratului 6 si sub actiunea arcului 7 clapeta de soc se va retine deschisd. Concomitent bratul 4 al
curburii 4.3 putin deschide clapeta de acceleratie a camerei primare. Axa clapetei de acceleratie
este dezaxata si de aceea clapeta de soc dupd pornirea motorului poate fi deschisa de fluxul de
aer care intinde arcul 7 asigurand sardcirea amestecului. Depresiunea de dupa clapeta de
acceleratie actioneaza asupra diafragmei 1 si prin tija 3 putin deschide clapeta de soc. Cu surubul
2 se regleaza gradul de deschidere a clapetei de soc.

49



Fig. 7.8 Schema dispozitivului de mers incet (in gol) si de tranzitie:
1-supapa electromagnetica; 2-jiclor carburant in gol; 3-jiclor aer in gol; 4-jiclor de tranzitie a
camerei secundare; 5 — jiclor aer tranzitie camerei secundare; 6-gaura iesire emulsiei din camera
secundard,7-jicloarele principale carburant; 8-fanta iesire a camerei primare, 9-surub calitate

Dispozitivul principal de dozare(fig.7.9). Carburantul prin filtrul 4 si supapa ac 6
nimereste Tn camera de nivel constant. Din camera de nivel constant trecand prin jicloarele 9
principale in canalele cu tuburi emulsionare se amesteca cu aerul care intrd prin gaurile tuburilor.
Prin pulverizatoarele 2 emulsia se disperseaza in difuzoarele mari si mici ale carburatorului.
Clapetele de acceleratie 8 si 10 se leagd intre ele in asa mod, cd camera secundara incepe sa se
deschida la 2/3 din valoarea ei.

Fig. 7.9 Schema dispozitivului principal de dozare:
1-jicloare principale cu tuburi emulsionare; 2-pulverizatoarele camerelor primare si secundare; 3-canal de balansare; 4-filtrul
carburant; 5-racord de returare carburantului in rezervor cu gaura calibratd; 6-supapa ac; 7-plutitor; 8-clapeta acceleratie camerei
secundare; 9-jicloare principale carburant; 10-clapeta acceleratie camerei primare.

Econostatul si economizorul regimului de sarcina. Econstatul functioneaza la sarcina
maximad a motorului cu clapetele de acceleratie deschise. Carburantul din camera de nivel
constant(fig.7.10) prin jiclorul 3 nimereste in tubul cu carburant si este aspirat prin pulverizatorul
13 camerei secundare, imbogatind amestecul carburant.

Economizorul intra in functiune la o anumitd depresiune sub clapeta de acceleratie 5.
Carburantul este aspirat din camera de nivel constant prin supapa bila 8. Supapa 8 este inchisa
pana cand diafragma se afla sub depresiunea colectorului de admisie. La deschiderea mai
esentiala a clapetei de acceleratie depresiunea putin scade si aerul diafragmei 7 deschide supapa.
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Carburantul care trece prin jiclorul 9 economizorului se adauga la carburantul jiclorului principal
de dozare 4, imbogatind amestecul carburant.

Fig. 7.10 Schema econostatului si economizorului:
1-clapeta acceleratie camerei secundare; 2-jiclorul principal carburant al camerei secundare; 3-jiclorul
carburant cu tub al econostatului; 4-jiclorul principal carburant camerei primare; 5-clapeta acceleratie
camerei primare; 6-canalul depresiune; 7-diafragma economizorului; 8-supapa bild; 9-jiclor carburant al
economizorului; 10-canal carburant; 11-clapeta; 12-jicloarele principale aer; 13-pulverizatorul
econostatului.

Pompa de repriza (fig.7.11) cu diafragma are comanda mecanica de la cama 6 de pe axa
clapetei de acceleratie a camerei primare. La clapeta de acceleratie Inchisd arcul impinge
diafragma 3 si prin supapa bila 8 umple spatiul cu carburant. La clapeta de acceleratie deschisa
cama actioneaza bratul 5 si diafragma 3 debiteaza carburantul prin supapa 2 si pulverizatorul 1 in
camerele de amestec. Capacitatea pompei nu-i reglabila si depinde numai de profitul camei.

I

Fig. 7.11 Schema pompei de repriza (acceleratie):
1-pulverizatoare; 2-supapa bila; 3-diaframa pompei; 4-impingator; 5-brat actionare;
6-cama actionare a pompei; 7-clapeta acceleratie camerei primare; 8-supapa bila retinere;
9-clapeta acceleratie secundara.
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Economizorul mersului incet fortat scoate din functiune dispozitivul de mers incet (in gol)
la franarea automobilului cu motorul cand se deplaseaza la vale sau la schimbarea treptelor de
viteze. Aceasta evitd arderea incompleta si economiseste carburantul. In regimul de mersul in gol
fortat la frecventa arborului cotit peste 2100 rot/min. prin captorul carburatorului inchis (pedala
este liberd) supapa electromagnetica 9 (fig.7.6) este deconectata si debitarea carburantului nu are
loc .La micsorarea frecventei arborelui cotit, la mersul incet(in gol) fortat pand la 1900 rot/min.
se conecteaza supapa electromagnetica si benzina prin jiclorul de mers in gol, treptat realizeaza
regimul de mers incet. Blocarea camerei secundare se executd in modul urmator.

Clapeta de acceleratie a camerei secundare poate sd se deschida numai atunci cand este
deschisd clapeta de soc cu ajutorul stiftului bratului de blocare 2 a camerei secundare. La
deschiderea clapetelor de acceleratie bratul de blocare actioneaza asupra bratului 15 de comanda
cu clapeta camerei secundare prin bratul 14.. La inchiderea clapetei de aer bratul 5 cu suprafata
exterioara curbatd actioneazi asupra stiftului 2 bratului de blocare si-1 desparte de bratul 15. In
asa pozitie clapeta de acceleratie a camerei secundare este blocata in pozitia inchisa.

7.7. Carburatorul cu comanda electronica

Aparitia catalizatoarelor pentru neutralizarea componentilor toxici din gazele de
esapament au generat aparitia carburatoarelor cu comanda electronica.

In fig.7.12 este reprezentati schema unui dispozitiv principal de dozare al carburatorului
electronic. Partea componenta de baza este solenoidul 1 care actioneaza acul de dozare 4 limitat
de suruburile 2 si 10. Deplasarea acului are loc la alimentarea solenoidului cu tensiunea de
comanda. In pozitia inferioara acul inchide complet gaura jiclorului 6 dispozitivului principal de
dozare, iar in pozitia superioard complet deschide jiclorul. Daca raportul timpului actionarii
semnalului la timpul perioadei de repetare constituie 50% acul ocupa pozitia medie fatd de
suruburile 2 si 10. Surubul 10 se numeste de imbogatire a amestecului carburant, iar 2 de saracire
a amestecului. Pentru reglarea componentei amestecului carburant la mersul incet se poate de
utilizat un alt solenoid de dozare sau acest rol il executa solenoidul de baza

Fig.7.12 Dispozitiv principal de dozare al carburatorului cu comanda electronica:

1-solenoid; 2-surub reglare amestecului sarac; 3-camera nivel constant; 4-acul de dozare;

S-arc; 6-jiclor carburant; 7-clapeta acceleratie;8-difuzor mic; 9-jiclor aer; 10-surub reglare
amestecului bogat; 11- fisa de conectare.

Incd un principiu de corectie a amestecului carburant o realizeazi carburatorul
,,Ecotronic” (firma PIERBURG) (fig.7.13). In acest scop se utilizeazi clapeta de soc 1, actionati
de o supapa electromagnetica. Deschiderea clapetei duce la saracirea amestecului carburant, iar
inchiderea-la imbogitire. In afara de aceasta carburatorul ,,Ecotronic” include sistemul de reglare
automatd a frecventei arborului cotit, printr-un canal pneumatic al clapetei de acceleratie.
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Comanda supapei electromagnetice a clapetelor de soc si acceleratie se face de la blocul
electronic.

Fig. 7.13 Schema carburatorului “Ecotronic”:
1-clapeta soc; 2-comanda electronica clapetei soc; 3-camera de nivel constant; 4-clapeta de acceleratie;
5-captorul mersului incet (gol); 6-solenoid vacuumatic; 7-traductorul pozitiei tijei comenzii pneumatice
8-solenoid de ventilare; 9-comanda pneumatica clapetei accelerat

7.8. Sistemul de evacuare a gazelor de esapament

Evacuarea gazelor de esapament (fig.7.14) are loc prin colectorul de evacuare, tevele de
receptie 3, amortizoarele de zgomot suplimentar 6 si principal 7. Intre flansa colectorului de
evacuare si a tevii de receptie este instalata garnitura termica 2. Amortizoarele de zgomot sunt
nedemontabile confectionate din doua semicarcase sudate intre ele cu tevi. Amortizorul de
zgomot conduce gazele arse venite de la teava de receptie prin tuburile perforate, peretii
despartitori perforati si peretii despargitori neperforati alternand sectiunea mica cu cea mare,
reducand zgomotul.

Fig. 7.14 Sistemul de evacuare a gazelor de esapament:
1-suportul fixare tevilor de receptie; 2-garniturd termicd; 3-tevi receptie; 4-bride prindere tevilor
amortizorului; 5-perne de amortizare; 6-amortizorul de zgomot suplimentar; 7-amortizorul principal
zgomot.
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Fig. 7.15 Schema de neutralizare a gazelor de esapament:
1-traductorul puterii maxime; 2,3,10-conectoare termovacuumatice; 4-termoregulatorul filtrului aer;
5-supapa electromagnetica a dispozitivului principal dozare; 6-supapa electromagnetica dispozitivului
mers incet (gol); 7-stut pentru vaporii din carburator; 8-contactul captorului deconectérii carburatorului;
9-dispozitiv semiautomat de pornire; 11-reservor uniformizator de aer; 12-conducta admisie
(colector); 13-colectorul evacuare; 14-catalizator; 15-traductor de oxigen; 16-stut de suflare a
adsorbantului; 17-teava supapei recirculatie; 18-supapa de recirculatie;
A-spre regulatorul vacuumatic, B-spre adsorber; C-spre instalatia de rdcire.

La carburatoarele ,,Ecotronic” pentru a reduce continutul in gazele de esapament a
substantelor toxice se utilizeazd catalizatorul 14 (fig.7.15) dispus in sistemul de evacuare
inaintea amortizorului suplimentar.

Sistemul de comanda electronica a prepardrii amestecului carburant asigurd componenta
amestecului carburant la diferite regimuri de functionare ale motorului, adica raportul dintre
masa de aer si carburant la care continutul gazelor de esapament asigura mai efectiv functionarea
catalizatorului. In calitate de legatura se utilizeaza traductorul de oxigen 15.

Comanda cu prepararea amestecului carburant o executd panoul electronic prin supapa
electromagnetica 6 mersului in gol si supapa 5 a dispozitivului principal de dozare.

Panoul electronic in afard de informatie de la traductorul concentratiei de oxigen 15
prelucreaza informatiile de la traductorul 1 sarcinii maxime, contactul 8 economizorului de mers
incet(gol) fortat si de la bobina de inductie.

Traductorul 1 sarcinii maxime este racordat prin deconectorul termovacuumatic 2 la
colectorul de admisie, care intrd in functiune la temperatura lichidului de racire 30°C.

Dispozitivul de pornire 9 cu diafragma al carburatorului comunicd cu atmosfera la
pornirea motorului rece prin conectorul termovacuumatic 10 si rezervorul uniformizator de aer
11, asigurand pozitiile clapetei de soc si de acceleratie.

In sistemul de reducere a gazelor toxice se include si sistemul de recirculatie a gazelor de
esapament. La temperatura de peste 60°C conectorul termovacuumatic 3 este deschis si
depresiunea de comanda de deasupra clapetei de acceleratie actioneaza asupra supapei de
recirculatie 18. La sarcini partiale ale motorului, in functie de pozitii clapetei de acceleratie,
supapa de recirculatie 18 intrd in functiune si o parte din gazele de esapament din colectorul de
evacuare 13 prin teava 17 nimeresc in colectorul de admisie.

Dispozitivul de pornire semiautomat reduce gradul de intoxicare a gazelor de esapament
la pornirea si Incalzirea motorului.

54



La temperatura pana la 18°C conectorul termovacuumatic 10 este deschis, rezervorul
uniformizator de aer 11 comunica cu atmosfera.

8. INSTALATII DE ALIMENTARE A MAS CU INJECTIE DE BENZINA

Actualmente instalatiile cu injectie de benzina practic inlocuiesc pe cele cu carburator din
cauza inaspririi cerintelor fatd de toxicitatea gazelor de esapament. Aceastd sarcind deja este
imposibilad de Indeplinit prin utilizarea carburatorului, chiar daca este cu comanda electronica.

Instalatiile cu injectie de benzina au urmatoarele avantaje:

- 1injectia benzinei asigurd o mai buna distributie a carburantului in cilindri;

- randamentul de umplere a cilindrilor este mai mare din cauza lipsei rezistentei
fluxului de aer la admisie;

- lainjectie este posibil un timp mai mare de reacoperire a supapelor care Tmbunatatesc
ventilarea cilindrilor cu aer, dar nu cu amestec util;

- utilizarea carburantilor cu 2...3 unitifi octanice mai mici din cauza ventilarii mai
bune si reducerii temperaturii peretilor cilindrilor, capului pistoanelor si a supapelor,

- se reduce procesul de formare a oxidului de azot la ardere si se imbunatitesc
conditiile de ungere ale alezajului cilindrilor.
Clasificarea instalatiilor cu injectia de benzina se face dupa urmatoarele criterii si anume:

- Dupa locul de injectie: monopunct (injectarea in colectorul de admisie), multipunct
(in fiecare cilindru al motorului, in supapa de admisie).

- Dupa jetul benzinei: continuu si In doze:

- Dupa metoda de regulare a cantitatii amestecului: pneumaticd, mecanica,
electronica.

8.1. Instalatia de alimentare cu injectia mecanica a benzinei

[nstalatia de alimentare multipunct KlJetronic cu injectia mecanicd a benzinei §i jet
continuu a fost elaboratd de firma BOSCH. Sunt dotate automobilele Mercedes-Benz, BMW,
AUDI, Volkswagen, Volvo etc.

Baza instalatiei o constituie dozatorul-distribuitor cu functii de dozare si distributie a
carburantului la injectoarele cilindrilor.

Carburantul din rezervor este aspirat de pompa electricd, sub presiune este debitat la
dozatorul-distribuitor prin conducte si pulverizat de injectoarele instalate inaintea supapelor de
admisie. Presiunea carburantului depinde de sarcina motorului (depresiunea din colector) si de
temperatura lichidului de racire.

Cantitatea de aer permanent este masuratd de debitometrul de aer, iar cantitatea de
carburant pulverizat este strict proportionala cu cantitatea de aer (in afara de regimul de pornire a
motorului rece si functionarea motorului la sarcina deplina etc.) aspirat.

In fig. 8.1 este reprezentatd schema de principiu a instalatiei K-Jetroniuc.

Sistemul de debitare a carburantului include: rezervorul, pompa electrica de carburant 2,
acumulatorul de carburant 3, filtrul 4, dozatorul-distribuitor 6 cu camerele diferentiate si
regulatorul de presiune. Se mai include si regulatorul de comanda 8§ a presiunii injectoarelor 9
cilindrilor. Elementele sistemului de debitare cu carburant sunt racordate prin conductele de
aspirare, debitare si de returare a carburantului la rezervor.
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Fig. 8.1 Schema de principiu a instalatiei cu injectie de benzina K-Jetronic:
1-rezervor carburant; 2-pompa carburant; 3-acumulatorul carburant; 4-filtru carburant;
5-debitometrul aer; 6-dozator-distribuitor;7-regulator presiune;8-regulator presiune de
comandd; 9-injectorul cilindrului; 10-surub reglare a masului in gol (de cantitate);11-clapeta

acceleratie.
Canalele: A-conducta debitare la dozatorul-distribuitor, B-conducta returare in rezervor;
C-conducta presiune comandd; D-conducta spre supapa regulatorului presiunii
de comandd,; E-conducte debitare la injectoarele cilindrilor.

Sistemul de debitare cu aer include: debitometrul 5 de aer, conducta de aer cu clapeta de

acceleratie 11 si surubul 10 de reglare a mersului in gol. Principiul constructiv al debitometrului
de aer o constituie tubul Venturi folosit la contorul de gaz.

Carburantul din rezervorul 1 este aspirat de pompa electrica 2 si sub presiune este debitat
prin conducti spre dozatorul-distribuitor 6. Pentru a curdta benzina se utilizeazi filtrul 4. In
sistemul de debitare a benzinei se include si acumulatorul 3, care asigura pastrarea presiunii
necesare in instalatie dupa oprirea motorului. Presiunea 0,55...0,65 MPa este asiguratd de
regulatorul de presiune 7 prin care carburantul este returat in rezervor in caz de suprapresiune.

Injectia de benzind 1n cilindri are loc cand presiunea in instalatie depaseste presiunea de
deschidere a injectoarelor (0,30...0,45 MPa).

La aceasta instalatie procesul de dozare a carburantului este rational de divizat in doua
etape: dozarea de baza si corectia dozarii in functie de conditiile de functionare ale motorului.

Dozarea de baza a carburantului (la incélzirea motorului) se executd in modul urmator.
Aerul aspirat de cilindrii motorului prin filtrul de aer, apasa discul debitometrului de aer 5 fixat
la bratul oscilant. Alt capat al bratului la randul sau actioneaza plonjorul dozatorului-distribuitor
cu degajari radiale sub forma de fante. Carburantul debitat la dozatorul-distribuitor prin gaurile

de dozare si supapele diferentiale, prin conducte este trimis la injectoarele cilindrilor instalate
inaintea supapelor de admisie.

Corectia amestecului la diferite sarcini de functionare ale motorului decurge in urmatorul
mod. Imbogatirea amestecului la pornirea motorului rece are loc prin modificarea presiunii
deasupra plonjorului dozatorului-distribuitor de la regulatorul presiunii de comanda 8.

Imbogatirea amestecului la demaraj are loc in mod automat. La apasarea brusci a clapetei
de acceleratie discul debitometrului de aer prin inertie se deschide mai tare decat la apasarea

lenta. Discul deplasat mai tare determind si deplasarea plonjonului care injecteaza o doza
suplimentara de carburant.

8.2. Instalatia electronica cu injectia de benzina prin doze

Instalatia de alimentare L-Jetronic reprezintd o instalatie cu asistentd electronica si
injectie multipunct in fiecare cilindru prin doze. Este o instalatie mai performanta.
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Schema de principiu a instalatiei este reprezentata in fig. 8.2.

Carburantul din rezervorul 1 este aspirat de pompa electricd 2 si sub presiune este debitat
prin filtru 3 spre magistrala de distributie 5. La capatul magistralei este prevazut regulatorul de
presiune 4 prin care are loc returarea In rezervor a carburantului la suprapresiune. De la
magistrala de distribugie carburantul este distribuit la injectoarele electromagnetice 8 ale
cilindrilor si la injectorul de pornire 6. Pompa electrica la diferite constructii poate fi instalatd in
afara rezervorului sau submersibilad in rezervor. Presiunea in instalatie constituie 0,2...0,4 MPa.

La unele instalatii ale automobilelor JEEP, TAYOTA, MERCEDES-BENS lipseste
conducta de returare din cauza ca regulatorul de presiune este instalat in rezervorul de benzina.

Injectia benzinei are loc atunci cand la fisa injectoarelor apar impulsurile tensiunii de
comanda. Durata impulsurilor este determinatd de blocul electronic de comanda in baza
semnalelor de la traductoare. Pulverizarea fiecarui injector are loc o data (mai rar de doua ori) la
o cursd deplind prin doze. Pentru a determina cantitatea necesara de carburant la o cursa de lucru
blocul de comandi calculeazi cantitatea de aer in cilindri la timpul de admisie. In acest caz
trebuie de masurat rotatiile arborelui cotit si cantitatea de aer care intra in cilindri la o unitate de
timp. Turatiile sunt masurate de traductorul arborelui cotit. Masurarea cantitatii de aer se face de
debitometrul de aer 15 de diferit tip constructiv. Se intdlnesc si instalatii la care cantitatea de aer
nu se masoard dar se determind indirect n baza masurdrilor altor parametri ai motorului. La
majoritatea instalatiilor in calitate de parametru principal se utilizeaza valoarea depresiunii
absolute in colectorul de admisie dupa clapeta de acceleratie. La majorarea sarcinii motorului
depresiunea dupa clapeta de acceleratie la fel creste. Cunoscand frecventa arborelui cotit si
valoarea depresiunii se determind si viteza de debitare a aerului. Se mai poate de masurat
cantitatea aerului aspirat si dupa unghiul de deschidere a clapetei de acceleratie, care se amplifica
in semnale electrice cu ajutorul potentiometrului. Acest semnal se transmite la blocul electronic
de comanda, care determina cantitatea de carburanti la momentul dat si care comanda cu
deschiderea supapelor electromagnetice ale injectoarelor cilindrilor. Indiferent de pozitia
supapelor de admisie, injectoarele pulverizeaza carburantul la una sau doua rotatii ale arborelui
cotit. Daca supapa de admisie la momentul injectiei este inchisa, carburantul se acumuleaza in
spatiu dinaintea supapei si patrunde in cilindru la urmatoarea deschidere impreuna cu aerul.

30
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Fig. 8.2 Schema de principiu a instalatie cu injectie de benzina L-Jetronic:
1-rezervorul carburant; 2-pompa carburant; 3-filtrul carburant; 4-regulatorul presiune; 5-majistrala
distributie; 6-injectorul pornire; 7-blocul cilindrilor; 8-injector; 9-traductorul lichidului racire;
10-blocul electronic comanda; 11-blocul rele; 12-traductorul distribuitor aprinderii;
13-deconectorul pozitiei clapetei acceleratiei; 14-corector indlfime; 15-debitometrul aer;
16-intrarea 1n debitometru; 17-releul termic;18-surubul calitate la marsul n gol; 19-supapa aer
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suplimentar; 20-surubul reglare la mersul in gol; 21-contactul cu cheie; 22-conducta depresiune a
regulatorului de presiune.

Supapa de aer suplimentar 19 este instalatd in conducta de aer paralel la clapeta de
acceleratie si asigura motorul cu aer suplimentar la pornirea motorului rece si la mersul in gol,
majorand turatiile arborelui cotit.

Pentru asigurarea pornii motorului rece se utilizeaza injectorul de pornire 6, deschiderea
caruia se modificd in functie de temperatura lichidului de racire (releul termic 17). Actualmente
se instaleaza mai rar.

8.3. Instalatia de alimentare cu injectia indirectd a benzinei

Schema instalatiei de alimentare Mono-Jetronic (fig. 8.3) constd din injectorul central
amplasat in locul carburatorului. Sistemul de debitare a carburantului este similara cu a
instalatiilor cu injectia in puncte. Carburantul din rezervorul 1 este aspirat de pompa electrica 2
submersibila sau din afara rezervorului si sub presiune este debitat prin filtrul 4 la monoblocul
clapetei de acceleratie, la care este amplasatd supapa de injectie electromagnetica a
carburantului instalata deasupra clapetei de acceleratie. Daca motorul este In V — monoblocul are
doud injectoare centrale. Dezavantajele acestei instalatii sunt: distribuirea neuniformd a
amestecului carburant in cilindri, formarea peliculei de condensat pe peretii colectorului de
admisie si a cilindrilor. Avantajul este constructia simpld si costul mai mic. Pe parcursul
exploatarii ele sunt mai sigure, mai putin sunt expuse imbacsirii cu cocs, iar presiunea joasa
permite utilizarea pompelor de benzind de tip rotor. Instalatia in principiu are asistenta
electronicd ca si la cele de injectie directd in cilindri. Diferd aceste instalatii prin utilizarea
metodelor simple de masurat debitul de aer. Mai preferata este metoda de calcul al debitului de
aer dupa valorile depresiunii absolute dupa clapeta de acceleratie si frecventei arborelui cotit.

ra,

Fig. 8.3 Schema de principiu a instalatiei cu injectie de benzina Mono-Jetronic:
1-rezervor carburant; 2 si 3-pompe carburant; 4-filtru; 5-injectorul central; 6-regulatorul mersului in gol cu motor
electric pas cu pas;7-potentiometrul clapetei acceleratie; 8-leamda-sonda; 9-blocul electronic comandd; 10-traductorul
lichidului racire; 11-aparat comutare a informatiei frecventei rotagie arborelui cotit de la instalatia aprindere; 12-contacte
cu cheie; 13-bateria acumulatoare; 14-traductor-distribuitor.
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Firma BOSCH 1in instalatiile Mono-Jetronic si Mono-Motronic utilizeaza o metoda mai
simpla de masurat debitul de aer — dupa frecventa de turatii ale arborelui cotit si ale unghiului de
inclinare a clapetei de acceleratie. Astfel dozarea principalda a cantitatii de carburant a
injectorului este bazatd pe doud semnale: a traductorului depresiunii absolute in colectorul de
admisie si a traductorului frecventei de turatii ale arborelui cotit. Impulsurile duratei de comanda
cu injectorul sunt corectate de semnalele traductorului temperaturii aerului aspirat, traductorului
lichidului de racire si a potentiometrului clapetei de acceleratie.

Corectia continutului de CO in gazele de esapament se face de la semnalul leambda-sonda.
Modificarea dozei are loc la majorarea sau reducerea timpului de injectie la presiunea constanta
a carburantului.

Blocul electronic de comanda atenueaza amplitudinile tensiunii in reteaua de bord si
executd reglarea mersului in gol. Reglarea mersului in gol este asigurata de intoarcerea clapetei
de acceleratie cu un motor special pas cu pas. Are loc majorarea sau reducerea fluxului de aer in
functie de abaterea valorilor frecventei de rotatie ale arborelui cotit de la valoarea nominala
imprimatd Tn memoria blocului electronic. Instalatiile “Mono-Jetronic” pot fi executate in
variantele cu debitometrul sau fara debitometrul de aer.

8.4. Instalatii unice de injectie a benzinei si aprindere

Utilizarea asistentei electronice a instalatiilor de alimentare si aprindere au generat la
elaborarea unei comenzi unice cu motorul. Instalatiile electronice unice de injectie a benzinei si
de aprindere au urmatoarele avantaje:

- Tmbinarea functiilor aparatelor si traductoarelor permite reducerea numarului lor;

- procesele de aprindere si preparare a amestecului carburant optimizeaza si
imbunatatesc caracteristicile momentului motor, consumul de carburant, componenta
gazelor de esapament, usureaza pornirea §i incdlzirea motorului;

- instalatiile moderne suplimentar executa si functii de comanda cu recirculatia gazelor
toxice, ventilarea vaporilor de benzind, refinerea temperaturii optime a lichidului de
racire si comanda cu cutiile de viteze automate.

Aceste functii se executd de un singur bloc de comanda electronic. Din punct de vedere al
receptiei si prelucrdrii informatiilor la intrare in sistemul de comanda cu injectia si aprinderea
practic se utilizeaza traductoare identice de control al frecventei de rotatie ale arborelui cotit,
debitului de aer sau depresiunii absolute dupa clapeta de acceleratie.

Dereglarile motorului sunt imprimate in memoria blocului electronic (codurile
dereglarilor). La controlorul blocului de la traductoare nimeresc semnale analogice. Cu alte
cuvinte, la controlor nimeresc nu valorile temperaturii, presiunii etc. dar analogii lor electrici-
curentul cu parametrii modificati. Semnalele traductoarelor se amplificd in semnale analogice,
iar la randul lor in amplificatorul analogic-cifrat sunt transformate in informatii cifrate.
Microprocesorul prelucreaza informatiile receptionate dupd programa din memoria blocului
utilizand blocul memoriei operative.

Numai dupa trecerea lor prin etajele finale de amplificare ele comanda cu instalatiile de
alimentare si aprindere.

Programa microprocesorului pentru toate sarcinile si conditiile de functionare ale
motorului sunt imprimate in memoria microschemelor. Pentru pastrarea informatiilor diagnostice
se folosesc microscheme conectate continuu la bateria de acumulatoare. Informatia se pastreaza
la deconectarea aprinderii Tnsa se pierde la deconectarea bateriei de acumulatoare.

Sistemul “Motronic” poate fi utilizata la instalatiile de injectie L-Jetronic, KE-Jetronic,
Mono-Jetronic etc.
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In fig. 8.4 este reprezentati schema de principiu a instalatiei “Mono-Motronic” de
comandad cu injectia si aprinderea. Se echipeazd motoarele cu o capacitate nu prea mare.
Semnalele de baza depind de pozitia clapetei de acceleratie si frecventa de turatii ale arborelui
cotit (traductorul 8).

Afara de aceste semnale se tine cont §i de semnalele traductorului de oxigen 10, a
traductoarelor temperaturii lichidului de racire7 si a aerului aspirat 13. Cantitatea de carburant
calculata, cu ajutorul injectorului electromagnetic central 6 periodic este injectatd inaintea
clapetei de acceleratie care se amesteci cu aerul. In conformitate cu aceste date, insa pe altd
programa, impulsurile de comanda se transmit la bobinele de inductie 2.

Fig. 8.4 Schema de principiu a instalatiei unice cu injectie de benzina si aprindere
Mono-Motronic
1-blocul comanda electronic; 2-bobine inductie; 3-pompa electrica carburant; 4-regulatorul mers in gol; S-potentiometru
pozitiei clapetei acceleratie; 6-injectorul electromagnetic; 7-traductorul temperaturii lichidului racire; 8-traductorul frecventei
rotatie arborelui cotit; 9-fisa de diagnosticare; 10-traductor de oxigen (leambda-sondd); 11-adsorberul vaporilor benzina;
12- distribuitorul fara contacte al aprinderiil3-traductorul temperaturii aerului aspirat; 14-regulatorul presiune; 15-supapa
returare a carburantului; 16-filtrul carburant.

Instalatia este capabila sa evidentieze gradul de uzare a grupului piston-cilindru
(pierderea compresiei) si modificarea presiunii atmosferice. Dacad traductoarele emit erori,
informatiile se acumuleaza In memorie. La intretinerile tehnice prin diagnosticare se poate de
depistat sursele dereglarilor.

8.5. Constructia organelor componente ale instalatiilor de injectie a

benzinei
Organele componente de baza sunt: pompele de carburant, injectoarele, debitometrul de
aer etc.

Pompele electrice de combustibil (fig. 8.5.) pot fi cu role, cu came si alveole si
centrifugale cu palete.

Pompa cu role este alcatuitda dintr-un motor electric care actioneaza discul 11 cu caneluri
si role 12 dispus excentric. Motorul electric si pompa sunt capsate ermetic intr-un corp de
aluminiu (fig. 8.5. a) cu racorduri de aspirare 1 si refulare 8 si supapa de retinere 7. La rotirea
discului excentric cu rolele 12 dupa acele de ceasornic, are loc majorarea volumului si ca urmare
apare zona de aspirare 13. In zona 14 are loc micsorarea volumului, si ca urmare se mareste
presiunea de refulare 14. Aceste pompe dezvolta o presiune de maximum 0,6...1,0 MPa
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Pompa cu came si alveole (fig. 8.5, b) este similara cu pompa de ulei si dezvolta
presiunea de pand la 0,4 MPa

Fig. 8.5 Pompe electrice de benzina:
1-racord aspirare; 2 si 3-ansamblul pompei; 4-rotorul motorului electric; 5-magnetul continuu al
statorului; 6-colector; 7-supapa de retinere; 8-racord de refulare; 9-fisa de contact electrica: 10-pierii;
11-discul rotorului; 12-rola; 13-zona aspirare; 14-zona refulare;
a-cu role; b-cu came si alveole; c-centrifugald cu palete.

Pompa centrifugala cu palete (fig. 8.5, ¢) este similard cu pompa lichidului de racire si
presiunea depaseste 0,3 MPa. Ele pot fi utilizate in calitate de pompe de treapta intdi la
instalatiile cu injectia 1n fiecare cilindru sau cu injectia centralizata.

Debitul acestor pompe constituie 1...2 1/min, iar presiunea de 1,3...2,0 ori mai mare ca
presiunea de lucru. Pompele pot fi in afara rezervorului de carburant sau submersibile 1n
rezervor. Cele submersibile racesc motorul electric. Pompa are supape de siguranta si de retinere.
Supapa de retinere nu permite scurgerea benzinei in rezervor dupa oprirea motorului.

Fig. 8.6 Regulatorul de presiune:
1-intrarea conductei distributie; 2-retur spre rezervor; 3-supapa; 4-locasul supapei;
5-membrand; 6-arc; 7-stut conductei vacuum; 8-camera vacuum; 9-camera carburant.
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Regulatorul de presiune (fig. 8.6) retine constantd presiunea de lucru, din cauza ca
presiunea pompei dupa cum s-a mentionat depaseste de 1,3... 2 ori presiunea de lucru.
Regulatorul este racordat la reteaua de distributie iar iesirea 2 spre rezervorul de carburant. in
corpul regulatorului se afla membrana 5 cu arcul 6 care apasa supapa 3 la locasul ei. Camera de
vacuum 8 este racordatd prin stutul 7 la colectorul de admisie. Daca presiunea depaseste cea
admisibila supapa intra 1n actiune si benzina este returata in rezervor.

Injectorul cilindrului (fig. 8.7) consta din corp si stutul de racordare cu filtru 1. Acul 4
pulverizatorului cu stift este apasat de arc la locasul pulverizatorului. Bobinajul magnetic 2 prin
fisa 5 primeste impulsuri de la blocul electronic de comanda care ridica acul pulverizatorului si
injecteaza benzina in cilindru. Dupa injectie acul este apasat de arc la locasul pulverizatorului.

Injectorul central (fig. 8.8) este instalat in locul carburatorului si include: injectorul 3,
clapeta de acceleratie 6 si regulatorul de presiune 1. La fiecare semnal “momentul de aprindere”
comanda transmite un impuls electric la Infasurarea injectorului 3. Sub actiunea campului
magnetic supapa este atrasa de indus si are loc injectia carburantului prin sase duze in colectorul
de admisie. La disparitia campului magnetic, sub actiunea arcului se inchide supapa si injectia se
intrerupe. Surplusul de carburant patrunde la regulatorul de presiune prin sita filtrului.
Regulatorul de presiune este dispus in ansamblul de injectie. Surplusul de benzina de la injector
actioneaza membrana regulatorului, care se deplaseaza in partea superioara, deschide supapa cu
bila si benzina este returatd in rezervor .Momentul de injectie este determinat de pozitia clapetei
de acceleratie cu traductor. Reglarea mersului in gol se face de un motor pas cu pas care
comanda cu clapeta de acceleratie 6.

Debitometre de aer. Se folosesc o gama mare de debitometre de aer. Debitometrul de aer
are principiul de functionare a tubului Venturi utilizat la masurarea debitului de gaz Reprezinta
un disc usor (fig.8.1) 5 cu grosimea 1 mm si diametrul 100 mm. El se prinde la un capat al unui
brat. Alt brat se sprijind de capatul plonjorului dozatorului-distribuitor. Tubul Venturi asigura
dependenta liniara a deplasarii discului de fluxul de aer. Plonjorul insd nu asigura dependenta de
deplasare cu debitul de benzind. Pentru a asigura dependenta liniard 1n acest caz se foloseste
sistemul supapelor diferentiale ale dozatorului-distribuitor.
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Fig. 8.7 Injector electromagnetic:
1- filtrul carburant; 2-bobinaj magnetic; 3-indus;

4-ac pulverizare;5-fisa conectare.

Fig. 8.8 Blocul injectorului central:

1-regulatorul presiunii carburantului; 2-traductorul temperaturii aerului aspirat; 3-injectorul
electromagnetic; 4-corpul injectorului si a regulatorului; 5-corpul clapetei acceleratiei; 6-clapeta

Debitometrul cu clapeta (fig. 8.9) este unul din cel mai utilizat. Baza o constituie
clapeta 3 de aer pe axa ciruia se afld un potentiometru. Intoarcerea clapetei la un unghi anumit
duce la modificarea semnalului potentiometrului. Clapeta are o paletd de amortizare 4 care se
deplaseaza 1n spatiul de amortizare 5. Debitometrul masoara volumul de aer. Din cauza ca unul
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si acelasi volum de aer la diferite temperaturi au masa diferita, pentru corectia debitului de aer se
foloseste la intrare un traductor de temperatura a aerului aspirat.

Fig. 8.9 Debitometrul de aer cu clapeta:
1-surub reglare in gol; 2-canal de ocolire; 3-clapeta;
4-paleta de amortizare; 5-spatiul amortizor.

Fig. 8.10 Schema releului termic:
1-contactele; 2-bobinajul termic; 3-placi bimetalice; 4-corp: 5-fisa.

Releul termic (fig. 8.10) functioneazd impreuna cu injectorul de pornire, care comanda cu
circuitul electric in functie de temperatura motorului si de durata lui de pornire. Are doua
contacte: unul conectat la “masa” altul la plicile bimetalice. Incilzirea plicilor se face prin
bobinajul termic 2 de la fisa electrica 5 la conectarea aprinderii. Cand contactele sunt inchise are
loc alimentarea injectorului de pornire electromagnetic, iar la deschiderea lor alimentare se
intrerupe din cauza ca placile bimetalice la incélzire se deformeaza. Dupa pornire functioneaza
numai injectoarele cilindrilor.

Supapa de aer suplimentar (fig. 8.11) se foloseste la pornirea motorului rece si incalzirea
lui. In acest moment este necesard o cantitate mai mare de aer. La pornirea motorului rece
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membrana 1 supapei retine placile bimetalice 2 in pozitia superioard, supapa este deschisa si
aerul ocoleste clapeta de acceleratie. Pe masura ce se Incélzeste motorul placile bimetalice se
deformeaza in jos si canalul de ocolire se inchide. Placile bimetalice se incédlzesc cu elementul
termic 3 si de la motor. Supapa suplimentara la incalzire mareste numai cantitatea de aer.
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Fig. 8.11 Supapa de aer suplimentar:
I-membrana; 2-placi bimetalice; 3-elementul termic; 4-fisa.

Fig.8.12. Traductorul de oxigen:

1-fisd; 2-izolator; 3-manta; 4-etans ceramic; 5-corp; 6-teava de esapament;7-corp ceramic;8-teava de protectie;
9- gaze de esapament; 10-spatiu de aer; 11-spatiu de gaze de esapament; 12-electrolit solid (+) si (—); 13-contactul
elementului; 14-element termic.

Traductorul de oxigen (fig. 8.12) regleaza componenta amestecului de ardere in functie de
continutul oxigenului liber in gazele de esapament. Blocul electronic de comanda receptioneaza
semnale de la leambda-sonda (A) sau de la traductorul de oxigen (care fixeaza prezenta
oxigenului), instalat in teava de receptie 6 a amortizorului de zgomot. Semnalul A-sondd in
blocul electronic se transforma in comanda regulatorului presiunii de comanda care modifica
presiunea Imbogatind sau sdracind amestecul. Traductorul functioneaza in diapazonul de
temperaturi 350...900°C. Actualmente se utilizeaza traductoare in baza bioxidului de zirconiu
acoperit cu platind. In principiu traductorul din zirconiu este o sursi galvanica de curent care
modifica f.e.m in functie de temperatura si prezenta oxigenului in mediu ambiant.

Traductorul are un element termic 14, incalzit prin fisa 1. Actualmente se folosesc
neutralizatori care reduc nu numai continutul de CO dar si CH si oxidul de azot Nox. Ei poarta
numirea de neutralizatori a trei componenti. De mentionat ca catalizatorii sunt foarte sensibili la
calitatea benzinei utilizate. Folosirea benzinei etil distruge platina elementului ceramic. In afara
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de catalizatori la unele motoare japoneze si americane se instaleaza reactoare termice. Acestea
permit de amestecat gazele de esapament cu aer oxidant CO si CH, care reduc concentratia lor
prin reactia cu oxigenul aerului la temperaturi nalte (peste 500°C).

9. INSTALATII DE ALIMENTARE CU CARBURANTI GAZOSI

9.1. Instalatia de alimentare cu gaz comprimat

In calitate de carburanti gazosi pentru motoarele automobilelor se utilizeaza:

- gaze comprimate — indeosebi metanul , care se pastreaza la presiunea pana la 20 MPa;

- gaze lichefiate, ca reguld, amestecuri de propan-butan la presiunea de 1,6MPa.

Amestecul carburantilor gazosi au particularitati antidetonative mai bune ca amestecurile
din benzina, sunt mai putin toxice. Din lipsa condensatului vaporilor nu se spala uleiul de pe
alezajul cilindrilor. Se micsoreazd depunerile de calamind in camerele de ardere. Ca urmare, de
1,5...2 ori se mareste termenul de exploatare a automobilului.

Dezavantajul instalatiilor cu carburanti gazosi:

- cerinte majore antiincendiare,

- reduc puterea motorului din cauza vitezei de ardere mai mici a amestecului gazos fata
de amestecul carburant;

- pierderea capacitatii utile din cauza masei masive a buteliilor de gaz
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Fig. 9.1 Schema instalatiei de alimentare cu gaz comprimat:
1-butelie; 2-coltar; 3-conducta inalta presiune; 4-teul buteliei; 5-crucea ventilului de alimentare; 6-ventilul
umplere; 7-coltarul ventilului; 8-ventil debitare; 9-rezervor benzind; 10 si 11-manometre controlat presiunea inalta si
joasd; 12-filtru de gaz; 13-reductor presiune in doud trepte; 14-dispozitiv dozare a reductorului; 15-conducta presiune
joasd; 16-conducta legatura a dispozitivului de descarcat cu colectorul admisie; 17-carburator-amesticator; 18-conducta
de carburant; 19-pompa de carburant; 20-incélzitor gaz; 21-ventil magistrala; 22-motorul.

Instalatia de alimentare cu gaz comprimat (fig. 9.1.) constd din butelii 1 din otel pentru
gazul comprimat; ventile de umplere 6, de debitare 8 si de magistrala 21; incalzitorul 20 gazului
comprimat; manometre 10 si 11 respectiv pentru presiunea Tnalta si joasa; reductorul 13 cu filtru
12 si dispozitivul de dozare 14; conductele de gaz 3 si 15 respectiv de presiune 1naltd si joasa;
carburatorul-amestecator 17; conducta 16 de racordare a dispozitivului de descarcare a
reductorului cu colectorul de admisie a motorului.
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Buteliile cu capacitatea de 50 dm® sunt amplasate sub platformi. Gurile lor de alimentare
sunt dispuse in diferite directii pentru a majora lungimea si flexibilitatea conductei 3.

La functionarea motorului ventilele 8 si 21 sunt deschise. Gazul comprimat sub presiune
trece prin incilzitorul 20 si prin filtru 12 nimereste in reductorul in doua trepte 13. In calea spre
reductor gazul este incalzit, din cauza ca se poate congela condensatul care apare la micsorarea
presiunii. In reductor presiunea se reduce la 0,IMPa ( 1 bar.) Gazul prin dispozitivul de dozare
14 si conducta 15 patrunde in carburatorul-amestecdtor 17, care in amestec cu aerul prepara
amestecul carburant gazos care nimereste in cilindri.

Presiunea instalatiei este controlatd de manometru 10, care indicd presiune in butelii 20,0MPa
(200 bar ) si manometru 11 care indica presiunea dupa reductie.

Umplerea are loc prin ventilul 6, instalat la crucea 5 a buteliei. Pentru functionarea cu
benzini automobilul are rezervor de carburant 9, pompa de carburant 19 si conductele 18. In
baza automobilului ZIL-138 sunt instalate doua sectii sub platforma. Din butelii prin ventilele de
debitare gazul nimereste la incalzitorul 20, care protejeaza instalatia de congelarea gazului din
cauza dilatarii gazului in reductorul de presiune inalti. Incilzirea se face cu gazele de
esapament. Din reductorul de presiune inaltd prin supapa electromagnetica, care se deschide la
pornirea motorului, gazul nimereste la reductorul de presiune joasa. El are doua trepte si reduce
presiunea la 0,1MPa ( 1 bar.) Gazul sub presiune joasa nimereste la carburatorul amestecétor, iar
la regimul de mers incet (in gol) — direct in spatiul drosel. Reductorul de presiune joasa reduce
presiunea spre carburatorul-amestecator, dozeaza gazul pentru prepararea amestecului gazos de
componenta necesarda si decupleazd magistrala de gaz la oprirea motorului. Functionarea
motorului cu benzina este asiguratd dupd schema obisnuita.

9.2. Instalatia de alimentare cu gaz lichefiat

[nstalatia de alimentare cu gaz lichefiat (fig. 9.2) include rezervorul 5, ventilul de
magistrald 1, vaporizatorul 16, reductorul de gaz 15, amestecatorul 13, manometrele de control 2

si 10.Rezervor este amplasata sub platforma de care se prinde la cadru. Vaporizatorul si
reductorul sunt amplasate In portmotor.
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Fig. 9.2 Instalatia de alimentare cu gaz lichefiat:
1-ventil magistrald; 2-manometrul rezervorului; 3-ventil pentru vapori; 4-supapa sigurantd; 5-rezervor
de gaz lichefiat; 6-ventil de control; 7-ventil umplere; 8-traductorul nivelului de gaz lichefiat; 9-ventilul
gazului lichefiat; 10-manometrul reductorului; 11-motorul; 12-carburator; 13-amesticator gaz;
14-rezervor de benzind; 15-reductor de gaz; 16-vaporizator de gaz; 17-stuf intrarea lichidului de racire
18-stut iesire a lichidului de racire; 19-robinet de scurgerea condensatului.

Gazul comprimat inainte de utilizare este vaporizat adica trece in stare gazoasa. In acest scop
din rezervorul 5 la deschiderea ventilului 9 prin ventilul de magistrala 1 gazul este debitat la
vaporizatorul 16 incdlzit de lichidul instalatiei de racire. Gazul vaporizat nimereste la filtrul apoi
in reductorul 15, in care presiunea se reduce la 0,1MPa ( 1 bar). Gazul prin dispozitivul de
dozare al economizorului se amesteca cu aer si la timpul de admisie umple cilindru.

Functionarea instalatiei este controlatd de manometrele 2 si 10; primul indica presiunea in
rezervorul de gaz lichefiat iar altul — presiunea dupa reductie.

Pentru umplerea rezervorului serveste ventilul 7 si ventilul de control 6. Nu se admite de
alimentat rezervorul pe deplin din cauza cd la majorarea temperaturii gazul se dilata si rezervorul
poate sd explodeze. Rezervorul se alimenteaza la 90% din capacitate iar 10% ocupa vaporii de
gaz.

10. INSTALATII DE ALIMENTARE ALE MOTOARELOR CU
APRINDERE PRIN COMPRESIE

10.1. Constructia generala si functionarea instalatiei de alimentare a MAC
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[nstalatia de alimentare prin compresie este destinata pentru a debita in cilindrii motorului
aer si combustibil si de a evacua gazele de esapament. Carburantul este debitat sub inalta
presiune intr-un moment determinat si intr-o cantitate determinata in functie de sarcina
motorului. Instalatia de alimentare a MAC se deosebeste de instalatia de alimentare a MAS.
Aerul si carburantul sunt debitate aparte in cilindri, se amesteca cu gazele ramase, formand
amestecul util. De aceea Dieselul se numeste motor cu prepararea amestecului in interior.

Timpul de preparare a amestecului carburant este foarte mic, dar si carburantul pulverizat
in aerul supraincilzit comprimat nu se autoaprinde deodata. Intre timpul de pulverizare si cel de
autoaprindere are loc intarzierea autoaprinderii. In acest timp carburantul se amesteci cu aerul,
se vaporizeaza §i se incdlzeste inainte de autoaprindere. Cu cit timpul de intarziere este mai
considerabil cu atdt mai mult carburant se acumuleaza in camera de ardere. Dupa autoaprindere
amestecul arde rapid si duce la majorarea bruscd a presiunii gazelor asupra grupului piston.
Motorul functioneaza rigid, cu batdi, si piesele lui sunt expuse uzarii intensive. Carburantul
dispersat micgoreaza timpul de intarziere a autoaprinderii. La majorarea turatiilor motorului
creste presiunea si temperatura la sfarsitul timpului de compresie, reducand perioada de
intarziere a autoaprinderii carburantului.

Fig. 10.1 Schema instalatiei de alimentare prin compresie:
1-rezervor carburant; 2-pompa joasa presiune; 3-regulator centrifugal turatii; 4-brat de actionare;
S-pompa de amorsare aerului; 6-supapa de sigurantd; 7,8-conducte retur in rezervor; 9-injector;
10-surub evacuare a aerului; 11-conducta de presiune medie; 12-filtru; 13-pompa inalta presiune;
14-regulator avans.

Instalatia de alimentare a MAC include sistemele de debitare a aerului, a carburantului si
evacuare a gazelor de esapament.

Instalatia (fig. 10.1) constd din rezervorul de carburant 1, pompa de joasa presiune 2,
filtrul de carburant 12, pompa de inaltd presiune 13, injectorul 9 si conductele de aspirare,
presiune medie 11, presiune inalta si de returare in rezervor a carburantului.

Pompa de Tnaltad presiune include regulatorul centrifugal 3 si regulatorul de avansare 14 a
injectiei motorineli.
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Circuitul carburantului in instalatie este urmatorul. Din rezervorul 1 motorina este
aspiratd de pompa de joasa presiune si prin conducta 11 este debitata spre filtrul 12. Dupa filtrare
carburantul din pompa de inaltd presiune 13 este debitat la injectoarele 9 in ordinea de
functionare a cilindrilor motorului. Independent de frecventa de turatii ale arborelui cotit in
conductele de Tnalta presiune, presiunea se retine 35,0...100,0 MPa (350... 1000 bar) de supapa
de siguranta 6. Surplusul de carburant din filtru, injectoare si pompa de inaltd presiune este
returat in rezervorul

10.2. Constructia partilor componente ale instalatiei a MAC

Pompa de joasa presiune (fig. 10.2) este destinatd pentru aspirarea carburantului din
rezervor si debitarea lui prin filtru spre pompa de inalta presiune.

In corpul pompei cu racorduri sunt instalate supapele de admisie 1 si evacuare 2. Pompa
cu piston 4 este apasatd de arcul 3 si actionata de la arborele cu came 8 ale pompei de Tnalta
presiune prin excentricul 7, tachetul cu rola 6 si tija pistonului 5. Pompa este cu actiune dubla.
Carburantul patrunde sub pistonul pompei si printr-un canal deasupra pistonului.

Fig. 10.2 Pompa de joasi presiune:
a-refulare; b-aspirare.
1-supapa admise; 2-supapa evacuare; 3-arcul pompei mecanice;
4- pompa mecanica cu piston; 5-tija pistonului; 6-tachet cu rold;
7-excentric, 8-cama.

La cursa de aspirare excentricul 7 nu ataca tachetul 6. Arcul 3 impinge pistonul 4 si
deschide supapa de admisie 1, sub piston intrd carburantul. Supapa de evacuare este inchisa iar
carburantul de deasupra pistonului este evacuat spre pompa de inalta presiune.

La cursa de evacuare supapa de admisie 1 este Inchisa, cea de evacuare 2 este deschisa
prin care carburantul este evacuat spre filtru, iar o parte deasupra pistonului.

Pompa aspira carburantul cu depresiunea — 0,02 MPa, (0,2 bar) si il evacua sub presiunea
0,1...0,15 MPa (1,0...1,5 bar). Unele pompe au instalatd o pompa cu piston manuald pentru
amorsarea aerului din instalatie. Este plasatd deasupra supapei de aspirare.

Filtru de aer 12 (fig. 10.1) este de schimb ca la motoarele MAS. Are un corp metalic cu
element filtrant si doud racorduri pentru admisia si evacuarea carburantului filtrant. In capac este
prevazuta supapa de evacuarea a aerului din instalatie.
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Fig.10.3 Sectia de injectie a pompei de inalta presiune:

1-arbore came; 2-tachet cu rold; 3-surub reglare; 4-talerul arcului; 5-arc; 6-pinten; 7-bucsa; 8-cremaliera; 9-sector dintat;
10- plonjor; 11-canal alimentar; 12-cilindru; 13-piulitd capac; 14-supapa de refulare; 15-surub de fixare.

Pompa de inalta presiune consta din sectii de injectie (fig. 10.3) in numar egal cu numarul
de cilindri ai motorului. Fiecare sectie este racordatd prin conducte de inaltd presiune la
injectoare.

Sectia de injectie constd din cuplul de precizie: plonjorul 10 si cilindru 12 prelucrate
foarte fin apoi rodate. Jocul in cuplul de precizie constituie 1...2 Mk. Plonjorul este actionat de
la arborele cu came 1 prin tachetul cu rola 2 cu surub reglabil 3. Cilindrul 12 se afld in bucsa 7
cu o degajare care intrd in proeminenta plonjorului si prin sectorul dintat 9 se intoarce cu
cremaliera 8. Arcul 5 care apasa tachetul cu surub reglabil se sprijind pe doua talere.

Cuplul de precizie (fig. 10.4). Plonjorul are degajarea inelard 2, longitudinald 5 si
elicoidala. In cilindru 4 este prevazuta o gaura de alimentare 3 prin care patrunde carburantul.
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Cilindrul este fixat de corp cu un surubul 15 (fig. 10.3).. Deasupra cilindrului este amplasata
supapa de refulare 14.

Functionarea (fig.10.3). Motorina venita de la pompa de joasa presiune intra in canalul de
alimentare 11 si prin gaura cilindrului 12 patrunde deasupra plonjorului. Plonjorul este actionat
de la cama arborelui pompei, prin intermediul tachetului cu rola 2. Cand cama ataca tachetul
plonjorul prin supapa de refulare trimite motorina sub presiune inalta prin conducta spre injector.

Debitul pompei de injectie se modifica prin rotirea plonjorului cu cremaliera 8, care se
angreneaza cu sectorul dintat 9. Acesta este fixat pe bucsa 7 prevazutd cu o degajare in care intra
un pinten al plonjorului. Rotirea face ca degajarea elicoidald a plonjorului sa fie pozitionata fata
de gaura cilindrului. Dupa pulverizarea carburantului presiunea brusc se micsoreazd. Supapa de
refulare 14 se inchide si in conducta de presiune inaltd al carburantului si in canalul injectorului
ramane un surplus de presiune. O parte din carburant de sub supapa de refulare prin degajarea
longitudinala si cea elicoidala este returat in camera de alimentare. Cu surubul 3 se regleaza
momentul initial de debitare a sectiei. Regulatorul de turatii limiteaza turatiile minime si maxime
ale motorului fiind de tip centrifugal cu contragreutati si arcuri.

Fig. 10.4 Cuplul de precizie:
1-plonjor; 2-degajare inelara; 3-gaurd alimentare;
4-cilindrul; 5-degajarea longitudinald
Injectoru/ (fig. 10.5) asigura pulverizarea carburantului in cilindri sub o anumita

presiune. Consta din corpul 5 cu stutul de racordare la conducta de presiune inalta si racordul de
returare al surplusului de carburant in rezervor. La corp prin piulita speciala 2 este fixat
pulverizatorul 1 cu ac. Acul prin piesa de distanta 3 este apasat de arcul 10 cu saibe reglabile la
locasul pulverizatorului. De la pompa de inaltd presiune carburantul prin stutul 7 cu filtru 8
patrunde prin canalul din corp 1n canalul inelar al pulverizatorului, ridica acul si prin trei duze
este pulverizat in cilindri. Dupa pulverizare arcul 10 apasd acul care inchide duzele
pulverizatorului.
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Fig. 10.5 Injectorul:
1-pulverizatorul; 2-piulita; 3-piesa de distantd; 4-tija; S-corp;
6-inel de etansare; 7-stut; 8-filtru; 9-saibe reglabile; 10-arc.

10.3. Pompa de injectie rotativa

Automobilele moderne de diferite versiuni se echipeaza cu pompe de injectie rotative.
Pompa de injectie de tip rotor-distribuitor cu un singur plonjor distribuie carburantul la toate
injectoarele cilindrilor (fig. 10.6).Toate organele componente sunt montate in corpul 20 pompei
de injectie. In partea frontala la corp se prinde pompa de alimentare 3 cu supapa de siguranti 2
actionati de bucsa care face legitura dintre arborele de actionare si plonjorul 5. In capul 7 sunt
montate racordurile 10 cu supape de retinere spre injectoare. Plonjorul 5 este actionat de la
arborele 12 antrenat de la arborele cu came al distributiei prin intermediul inelului cu came 8. Pe
arborele 12 se afla regulatorul de turatii 13. Dispozitivul de avans 19 cu actiune hidraulica, de la
pompa de alimentare, automat roteste la un anumit unghi inelul cu came 8 pentru a obtine o
variatie a avansului de injectie corespunzator sarcinii motorului.

La functionarea motorului pompa 3 aspird motorina din rezervor si prin canalul din capul
7 nimereste la supapa de dozaj 4, apoi prin canalul radial in plonjorul 5 de distributie. La
antrenarea de catre arborele 12 cele doud pistoane 6 sunt atacate de camele inelului prin role cu
galeti 9 si motorina printr-un canal al plonjorului, care coincide cu canalul de refulare, prin
racordul 10 ajunge la injectorul respectiv care o pulverizeaza in cilindru. O parte din motorina
asigurd ungerea si racirea pompei, care apoi iese prin racordul de retur 11 in rezervor.
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Fig. 10.6 Pompa de injectie rotativa:

1-racord; 2-supapa sigurantd; 3-pompa alimentare; 4-supapa de dozaj; S5-plonjor; 6-pistoane; 7-cap;
8-inel cu came; 9-galeti; 10-racord spre injector; 11-racord retur; 12-arbore de antrenare; 13-regulator de turnatii;
14-,17,18-brate; 15-tija; 16-arc; 19-dispozitiv avans a injectiei; 20-corpul pompei.

.Cursa pistoanelor 6 plonjorului-distribuitor se regleaza prin pozitionarea fantelor excentrice de
la placile de reglaj fixate pe bucsa de legaturi dintre arborele de antrenare 12 si plonjonul-
distribuitor. Regulatorul de turatii 13 de tipul cu colive si greutati neechilibrate balanseaza si
mansonul glisant de la arborele de antrenare 12, actioneaza prin intermediul brafului 14 si tijei
cu arc supapa de dozaj 4. Regulatorul asigura functionarea automata a pompei de injectie la orice
turatii ale motorului. Pozitia supapei de dozaj se modifica si de la pedala de acceleratie prin
bratul 17 si tija cu arc. Bratul 18 roteste supapa de dozaj in pozitia nula si opreste motorul.

10.4. Particularitatile functionarii motorului prin supraalimentare

Supraalimentarea este un mijloc eficient de majorare a puterii motorului prin pastrarea
cilindreei lui.

Schema turbosuflorului este prezentata in fig. 10.7. El include turbina 5 si compresorul 6
dispuse pe axa comund. Turbina este actionatd de la gazele de esapament cu presiune si
temperatura inaltda, care rotesc si compresorul 6. Compresorul aspird aerul prin conducta, il
comprima si prin radiator(nu este indicat in schemad) il introduce in cilindru 1 sub presiunea
0,10..0.15MPa. Pentru a capata asa presiune compresorul trebuie sa dezvolte 80.000...120.000
ror/min, iar la unele motoare cu volum mai mare - pind la 180.000 rot/min. Presiunea este
limitata la valorile de 0,15...0,25 MPa din cauza de deteriorare a pieselor motorului In acest
scop la turbosuflor este prevdzutd supapa care la deschidere gazele ies aldturi de turbina.
Turbosuflarea majoreaza puterea motorului cu 30...40% fata de cele fara turbosuflor.
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Fig. 10.7 Turbosuflorul.

1-cilindru; 2-membrand; 3-arc; 4-supapa evacuare; 5-turbind; 6-compresor

.Din cauza ca cantitatea amestecului carburant se majoreaza la pastrarea volumului util, creste si
cantitatea de cdldura la ardere. Ca urmare este necesar de consolidat piesele motorului din cauza
cresterii temperaturii §i presiunii in cilindri. Cu cit presiunea aerului este mai mare cu atat mai
mult necesitd modificari in instalatiile motorului. Pentru imbunatatirea umplerii cilindrilor, unele
motoare au radiator de aer (intercooler). Radiatorul se afla intre compresor si colectorul de
admisie si raceste aerul comprimat. Aceasta este necesar din cauza ca la comprimare aerul se
incalzeste si In rezultat densitatea lui si continutul de oxigen se micsoreaza.

11. ECHIPAMENTUL ELECTRIC

11.1. Destinatia si partile componente

Unele functii necesare pentru functionarea normald a automobilului se executd numai
prin utilizarea energiei electrice. Energia electrica se utilizeaza pentru aprinderea amestecului
carburant, pornirea motorului, iluminarea drumului inaintea automobilului si in interiorul lui,
semnalizarea despre schimbarea sensului miscarii si franarii, alimenteaza aparatele de control-
masurdri etc.

Intregul complex de dispozitive si aparate, inclusiv si sursele de curent, constituie

echipamentul electric. Dupa destinatie echipamentul electric poate fi divizat Tn urmatoarele
grupe:

- surse de curent, care asigura cu energie electrica tofi consumatorii mentionati;

- instalatia de aprindere a amestecului carburant in cilindri la timpul corespunzator al
ciclului de functionare.

- instalatia de pornire, care asigura rotirea arborului cotit si deplasarea pistoanelor la
momentul de pornire, pentru executarea timpului de admisie in cilindri, compresia
amestecului carburant si cdpatarea primilor timpi de lucru.

- aparatele de control-masurari si instalatii auxiliare.
Ca regula, consumatorii electrici ai automobilelor utilizeaza tensiune de 12 sau 24v.

Toti consumatorii sunt conectati paralel cu sursele de energie si intre ei. Din cauza ca
elementele automobilului sunt metalice, masa metalica constituie conductorul (-). De aceea in
echipamentul electric se utilizeaza numai un singur fir (+).
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11.2. Instalatia de alimentare cu energie electrica

Bateria de acumulatoare este sursa de energie care furnizeaza curent continuu la pornirea
motorului, alimenteaza instalatia de aprindere si alti consumatori.
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Fig. 11.1 Bateria de acumulatoare:
1-proeminente; 2-monobloc; 3-separator; 4-bareta; 5-capac; 6-dop; 7-punti de legatura; 8-sitd de
protectie; 9-borna finala; 10-mastic; 11-placi negative; 12-placi pozitive; 13-carcas; 14-separator
furnir; 15,16-separatoare din masa plastica poroasd; 17-separator mixt; 18,19-gauri umplere cu
electrolit si aerisire.

Bateria de acumulatoare (fig. 11.1) constd din monoblocul 2 confectionat din masa plastica
divizat in compartimente egale cu numarul bateriilor in acumulator. Monoblocul este acoperit cu
capacul 5 cu gauri 18 pentru umplerea cu electrolit si aerisire 19. In fiecare compartiment al
monoblocului se instaleaza elemente formate din placi negative 11 si pozitive 12 izolate intre ele
prin separatoare 14. Compozitia placilor este presata pe carcasa 13 sub forma de gratare din aliaj
de plumb si stibiu.

Placile pozitive 12 au materie activa din peroxid de plumb iar cele negative 11 din plumb
spongios si se monteaza alternativ. Placile pozitive si negative se grupeaza intre ele prin baretele
4 ale caror borne ies la suprafatd prin gaurile capacelor. Etansarea intre capac si monobloc se
face cu mastic. Bornele elementelor se leaga in serie cu puntile de legaturi 7, iar bornele finale

(+ si -) 9 se vor conecta la instalatia electrica. Tensiunea nominala a unui element este de 2V,
asa ca pentru o baterie de 12 V sunt necesari sase elemente.

Dupa umplerea cu electrolit si imbibarea placilor, bateria se conecteaza la o sursda de
curent continuu, la o intensitate de 10% din valoarea capacitatii ei. Prin procesul de disociere,
bateria se incarca cu energie electrica in conditii bine stabilite de timp de circa 30...50 h (prin
incarcare-descarcare-incarcare). Dupd Incarcare tensiunea unui element trebuie sa fie 2,5...2,7
V, iar densitatea electrolitului va fi proportionala cu starea ei de incarcare. Prin conectarea
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bateriei la un consumator aceasta furnizeaza curent continuu, care circuld de la plus la minus (in
exterior) si invers (in interior).

Caracteristicile bateriilor de acumulatoare sunt: tensiunea (V), capacitatea (A.h) si
randamentul. Bateriile pot fi livrate uscate (pentru incarcat), incarcate uscat sau umede cu
electrolit. Cele incarcate uscat se pot utiliza dupa umplerea cu electrolit s1 o pauza de circa o ora
dupd imbibarea placilor.
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Fig. 11.2 Generator de curent alternativ:

1,10-capace; 2-inele de contact; 3-portperii; 4-perii; 5-ventilator; 6-pana; 7-arborele rotorului; 8-roata
curea; 9,14-rulmenti; 11-poli in forma de gheare; 12-stator; 13-radiator; 14, 15-saibe de contact;
16-diode; 17,18-borne; 19-mastic de etansare; 20-infasurare de excitatie.

Generatorul de curent este sursa de energie pentru consumatori la timpul functionarii
motorului si de incarcare a bateriei de acumulatoare.

El functioneazd ca o masind electrici sincrond debitdnd curent alternativ care este
redresat in curent continuu printr-o punte redresoare cu diode. Avantajul generatorului de curent
alternativ este constructia simpla, iar datoritd puntii redresoare (curentul circuld intr-un singur
sens), nu necesita decat un regulator de tensiune.

Generatorul (fig. 11.2) consta din stator si rotor.

Statorul 12 este prins intre doud capace 1 si 10 cu alezaje pentru rulmentii arborelui
rotorului. Statorul este confectionat din tole cilindrice de otel electromagnetic asamblate 1n
crestarile caruia se gaseste infasurarea trifazatd din sarma de cupru emailata, legata in stea.
Capetele infagurarilor indusului sunt legate la bornele puntii de redresare-fiecare la cate o
pereche de diode (+) si (-), iar capetele legaturilor comune ale celor trei infasurari sunt conectate
la releul lampii de control al incércarii bateriei de acumulatoare. Puntea de redresare este
montata Tn capacul din spate 1 si este formata din doud suporturi izolate prevazute cu cate trei
diode presate: pozitive si respectiv negative. Tot pe acest capac se monteaza portperiile 3 cu
periile (+) si (-) pentru transmiterea curentului de excitatie la inelele de contact 2.

Rotorul este format din arborele 7 cu infasurarea de excitatie in interiorul a doua mase
polare cu cate sase gheare interpatrunse. Capetele infasurarii sunt conectate la doud inele de
contact 2 prin intermediul carora, impreund cu periile, se face alimentarea de la bateria de
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acumulatoare. Actionarea rotorului se face de la arborele cotit prin intermediul unei curele
trapezoidale, iar ventilatorul 5 raceste infasurarile si puntea de redresare.

Functionarea generatorului. Cand se conecteazd contactul cu cheie, bateria de
acumulatoare alimenteazd infasurarea rotorului prin perii si inele de contact, magnetizeaza cele
doua mase polare (formandu-se sase magneti cu cei 12 poli). Prin antrenarea rotorului, variaza
fluxul magnetic si induce in infasurarile statorului un curent trifazat care va fi redresat in curent
continuu de puntea cu diode pe care-1 debiteaza consumatorilor.

Fig. 11.3 Regulator de tensiune:
1-infasurare de comanda; 2,4-contacte fixe; 3- contact vibrant;
S-infasurarea drosel; 6.-infasurarea de excitatie a generatorului;
7-contact cu cheie;8-releu suplimentar.

Regulatorul de tensiune face parte din aparatele de reglare a tensiunii debitate de
generator la consumatori §i la bateria de acumulatoare. Acestea pot fi: electromagnetice,
electronice si microelectronice.

Releul de tensiune electromagnetic (fig. 11.3), consta dintr-un electromagnet , montat pe
un suport, contactul vibrant 3, care se afla intre doud contacte fixe 2 si 4 corespunzator celor
doua trepte de tensiune de reglare. Contactul mobil este montat pe armatura electromagnetului si
este apasat de contactul superior cu un arc. Cand tensiunea generatorului atinge 13,2...14,3 V
contactul mobil incepe si vibreze intre contactele fixe. In reteaua de excitatie a generatorului se
conecteaza sau deconecteaza rezistorul suplimentar. Are loc prima treapta de reglare. Pe masura
majordrii tensiunii (cresc turatiile rotorului) incepe sa se conecteze sau deconecteze contactul de
jos. Aceasta este treapta a doua de reglare. La inchiderea contactelor de jos excitatia infasurarii
rotorului nu are loc din cauza ca tensiunea lipseste.

Dupa pornirea motorului cand tensiunea generatorului atinge 5,3...5,70 V contactele
releului lampii de control 8 se desfac si lampa se stinge, semnalizdnd ca tensiunea redresatd a
generatorului este mai mare ca a baterii de acumulatoare si generatorul a inceput incarcarea
baterii si alimentarea consumatorilor.

La majorarea frecventei de turatii ale rotorului generatorului, cand tensiunea
generatorului depaseste 13,5...14,5V, regulatorul de tensiune deconecteaza curentul la
infasurarea de excitatie a rotorului. Aceasta duce la micsorarea brusca a tensiunii generatorului si
deschiderea regulatorului de tensiune. Tensiunea din nou se mareste si procesul se repetd cu
frecventa de la 25...250 ori pe secunda. Tensiunea de furnizare la iesire cu aceeasi frecventa ba
se mareste ba scade. Datoritd frecventei inalte de inchidere si deschidere ale contactelor,
amplitudinea tensiunii nu se observa si practic este constantd (13,5...14,5V). Releul lampii de
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control este destinat pentru conectarea lampii, cand tensiunea generatorului este insuficienta
pentru a incarca bateria de acumulatoare.

La generatoarele moderne este incorporat un regulator microelectronic nedemontabil care
automat regleaza curentul de excitatie al infasurarii rotorului.
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Fig. 11.4 Schema instalatiei de aprindere prin contacte:
1-bateria acumulatoare; 2-contactul cu cheie; 3-rezistor suplimentar (nu la toate); 4-infasurarea primara bobinei
inductie;S-infasurarea secundara bobinei inductie; 6-bujie; 7-cama ruptor-distribuitor; 8-grupul contacte;
9-condensator.

11.3. Instalatii de aprindere

Pentru aprinderea amestecului carburant, la motoarele in patru timpi cu carburator, se
utilizeaza scanteia, care apare intre electrozii bujiei de aprindere. Functia de formare a energiei
scanteii si comanda cu momentul de formare a scanteii o executa instalatia de aprindere.

In baza functiondrii practic a tuturor instalatiilor de aprindere moderne sti principiul de
transformare a energiei electrice a bateriei de acumulatoare (iar la functionarea motorului si
energia generatorului) mai intdi in energie de acumulare urmatd apoi de transmiterea ei la
electrozii bujiei. Aceste instalatii poartd numere de instalatii de aprindere cu baterie de
acumulatoare. Transformarea energiei la majoritatea acestor instalatii are loc ciclic, sincron cu
functionarea cilindrilor motorului. In calitate de acumulatoare a energiei in instalatiile moderne
se utilizeaza ori bobina de inductie ori condensatorul electric. La majoritatea instalatiilor de
aprindere 1n serii este utilizatd energia fluxului magnetic de inductie, adica se foloseste bobina de
inductie.

O parte nu prea mare de instalatii de aprindere utilizeaza acumularea energiei In campul
electric al condensatorului iar bobina de inductie are rol numai de transformator de inalta
tensiune. Instalatiile de aprindere se clasificd dupa urmatoarele criterii:

- Dupa modul de formare a scanteii electrice — cu contacte si fard contacte.
- Dupa modul de comutare a energiei acumulate — prin contacte, cu tranzistor.
- Dupa modul de comanda cu momentul aprinderii — mecanice si electronice.

- Dupa modul de distributie a energiei de tensiune inalta cu distribuitor mecanic si
distribuitor static.

11.4 Instalatia de aprindere prin contacte
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Instalatia clasica prin contacte care a fost utilizata in trecut continud sa fie exploatata si
in prezent.

Procesele care au loc in instalatia clasicd de aprindere constituie cheia de a intelege
functionarea tuturor instalatiilor de aprindere cu acumularea energiei in campul magnetic al
bobinei de inductie. Schema electrica a instalatiei de aprindere prin contact este reprezentata in
fig. 11.4.

Instalatia include: bujiile 6 instalate in camera de ardere a fiecarui cilindru; bobina de
inductie cu infagurarile primard 4 si secundarad 5; ruptorul-distribuitor cu grupul de contacte 8;
cama 7 ruptorului; condensatorul 9; contactul cu cheie 2; rezistorul suplimentar 3 (nu la toate) si
bateria de acumulatoare 1.

Cand motorul nu functioneaza cama 7 distribuitorului nu se roteste, contactele 8 sunt
inchise. La deschiderea contactelor cu cheie 2 curentul electric de la bateria de acumulatoare
trece prin infasurarea primara 4 a bobinei de inductie la contactele inchise 8 al ruptorului,
inchizandu-se la “masa”.

La pornirea motorului se roteste arborele rotorului si cama 7 deschide contactele 8
ruptorului intrerupand circuitul primar.

La intreruperea circuitului primar, in bobina de inductie (infasurarea secundard) se induce
un curent de inaltd tensiune de 15.000...30.000 V, care prin fisa centrald este trimis la
distribuitor, unde rotorul il repartizeaza prin bornele laterale la bujii in ordinea de functionare a
motorului. Condensatorul 9 Inmagazineaza curentul de autoinductie, pe care-l va reda la
refacerea contactelor ruptorului pentru ca inductia din infasurarea secundara sa fie mai puternica
la urmatoarea deschidere.

11.5 Instalatia de aprindere cu tranzistor

In aceste instalatii functia de comutator al curentului in infisurarea primard a bobinei de
inductie este executatd de un tranzistor. Formarea scanteii electrice poate avea loc ca la
instalatiile cu contacte; in acest caz se numesc prin contact cu tranzistor si cu ajutorul unor
traductoare speciale in ultimul caz instalatiile fara contacte.

Fig. 11.5 Schema instalatiei de aprindere cu tranzistor:
1-contactul cu cheie; 2-comutator tranzistor; 3-bobina inductie; 4-ruptor-distribuitor.

Instalatiile de aprindere cu tranzistor se deosebesc de instalatiile prin contact prin
comutarea si ruperea curentului in infasurarea primard a bobinei de inductie nu la deschiderea
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sau Inchiderea contactelor dar prin inchiderea sau deschiderea unui tranzistor puternic. Aceasta
permite in principiu de majorat valorile curentului la deschidere pana la 8...11A. Aceasta asigura
cresterea energiei bobinei de inductie de 3...4 ori fatd de instalatiile prin contact.

Schema de principiu a instalatiei de aprindere cu tranzistor este reprezentata in fig. 11.5.
In afard de distribuitor 4 si bobina de inductie 3 instalatia are si un comutator tranzistor 2
conectat in circuitul primar dintre ruptor si bobina de inductie. Bobina de inductie 3 are un
numar mai mare de spire in infasurarea secundard si un numar mai redus in infagurarea primara.
Un capat al infasurarii secundare este conectat la corpul bobinei de inductie. Ruptorul nu are
condensator din cauza ci curentul intre contactele lui este mic. In circuitul primar sunt conectate
doud rezistoare R3 si R4, unul care se inchide pe o duratd scurtd la pornirea motorului cu
demarorul pentru a mari puterea scanteii la pornire. Daca contactele ruptorului sunt inchise,
curentul de la bateria de acumulatoare prin contactul cu cheie 1, rezistoarele si infasurarea
primard a bobinei de inductie este trimis la emiterul tranzistorului T1, apoi prin baza spre
infagurarea primard a transformatorului Tpl, contactele ruptorului la “masd”. Tranzistorul este
deschis, curentul prin infagsurarea primard a bobinei de inductie trece prin colectorul
tranzistorului la “masa”.

Daca contactele ruptorului sunt deschise, se intrerupe circuitul bazei tranzistorului.
Tranzistorul se inchide, dispare curentul in circuitul primar, iar in infdsurarea secundara se
induce curent de inaltd tensiune. Tensiunea care apare la infasurarea secundara a
transformatorului Tpl si rezistorului R2, la deschiderea contactelor ruptorului, contribuie la
inchiderea mai efectiva a tranzistorului. Pentru a proteja tranzistorul de curent de autoinductie, in
infagurarea primard a bobinei de inductie este conectat in paralel un stabilizator din siliciu.
Pentru ca stabilizatorul sa nu aiba scurt circuit la ,,masa”, infasurarea primara se conecteaza in
serie cu dioda DI1. Circuitul R1-C1 usureaza procesul de tranzitie la aparitia sau disparitia
curentului Tn infasurarea primara. Condensatorul C2 protejeaza transformatorul de supratensiune,
care poate apdrea 1n circuitul de alimentare.

In afara de instalatiile de aprindere prin contact actualmente se utilizeaza instalatii
electronice fard contact. In aceste instalatii comutarea se face in baza impulsurilor traductorului
inductiv sau traductorului Hall.

11.6 Instalatii de aprindere electronice

Automobilele moderne sunt echipate cu instalafii de aprindere electronice. Partile
componente de bazd sunt: bobina de inductie, distribuitorul cu traductorul inductiv sau
traductorul Hall, comutatorul tranzistor si bujiile. In functie de traductorul utilizat instalatiile au
indexul —i sau —h — (TSZ — i sau TSZ-h). Condensatorul in instalatiile TSZ lipseste.

Cm <)
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N

Fig. 11.6 Traductorul inductiv TSZ-i:
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1-magnet; 2-infasurarea de excitatie; 3-distanta dintre indus si polii statorului; 4-indus.

Fig. 11.7 Traductorul Hall TSZ-h:
1-placuta rotorului; 2-sistemul magnetic; 3-etaj de iesire; 4-jocul 1n sistemul magnetic.

Instalatia de aprindere fara contacte cu traductorul inductiv TSZ — I (fig. 11.6) formeaza
un semnal care determind momentul de aprindere. Traductorul distribuitor inductiv este montat
in locul ruptorului instalatiei de aprindere prin contacte. Consta dintr-un magnet continuu 1,
infagurari de excitatie 2 si indusul 4 fixat la axa de actionare. El genereaza tensiunea de comanda
cu comutatorul tranzistor, care amplifica tensiunea traductorului si comanda cu curentul primar
al bobinei de inductie Semnalul de la traductor nimereste la comutator care determind momentul
aparitiei sau disparitiei curentului in bobina de inductie. Din cauza ca indusul se roteste impreuna
cu arborele de actionare, distanta 3 dintre indus si polurile statorului permanent se modifica =si
in Infasurarea de excitatie se induce tensiune alternativa. Corespunzator cu modificarea tensiunii
comutatorul aprinderii impreuna cu bobina de inductie formeaza scanteia. Aprinderea are loc
atunci cand indusul trece polurile statorului.

Instalatia de aprindere cu traductorul Hall TSZ-h (fig. 11.7) consta dintr-un magnet, cip
semiconductor sensibil la campul magnetic si rotorul cu placi fixat la arborele de actionare.
Traductorul Hall determind momentul aprinderii si unghiul (rotorului traductorului) la care etajul
de intrare a generatorului aprinderii emite curent de tensiune joasa.

Din cauza ca rotorul se Invarte impreuna cu axul de actionare, placile pe rand trec prin
jocul 4 sistemului magnetic. Pe masura ce placutele trec prin jocul sistemului magnetic, ultimul
comanda cu fluxul magnetic al cipului semiconductor. Ca rezultat, la trecerea placutei 1 prin
jocul 4 tensiunea Hall Ug se micsoreaza pand la zero iar la iesirea generatorului aprinderii apare
curent de tensiune joasa a bobinei de inductie. Cand placuta iese din jocul 4 sistemului magnetic,
curentul primar dispare si are loc aprinderea. Numarul placilor rotorului corespunde cu numarul
de cilindri. Latimea placutei “b” corespunde unghiului de intoarcere la care etajul de iesire
permite trecerea curentului. Unghiul de intoarcere nu se schimba pe parcursul exploatarii
traductorului Hall si reglare nu necesitd. Pentru a evita incalzirea bobinei de inductie este
prevazuti deconectarea tensiunii bobinei la decontarea aprinderii si oprirea motorului. In scop
de sigurantd bobina de inductie are o gaura de 5,5 mm cu dop. Prin gaura iese masticul bobinei
in cazul defectelor comutatiei in instalatia de aprindere. In caz contrar bobina de inductie poate
exploda.
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11.4. Metodele de distributie a tensiunii inalte la instalatiile de aprindere

electronice
Unele instalatii electronice cu microprocesor comanda cu unghiul de avans al aprinderii
utilizdnd distribuitorul mecanic ca la instalatiile clasice de aprindere. Constructia acestui
distribuitor in cele mai multe cazuri este simpld si are functie de generare si comanda cu
momentul de aprindere. Actionarea distribuitoarelor se face prin transmisii intermediare de la
arborele cotit, iar mai des Intalnite, de la arborele cu came.

Aparitia bobinelor de inductie “uscate” cu conductor magnetic au generat aparitia
constructiei originale ale distribuitoarelor mecanice. La aceste instalatii bobina de inductie este
amplasatd pe capacul sau corpul distribuitorului iar iesirea conductorului de tensiune inaltd
printr-un contact glisant se conecteaza cu placa de distribugie (alt capat al infasurarii secundare
se conecteaza la (+) infasurarii primare). Astfel conductorul central de tensiune inalta lipseste.
Aceste instalatii se utilizeaza la automobilele TOYOTA, NISSAN, MAZDA, HONDA,
MITSUBISHI. Actualmente producatorii de autovehicule utilizeaza distribuitoare statice. Exista
doua metode de distributie — metoda “Waste Sparc” (“scanteie goala”) si distribuirea individuala.

O varianta a instalatiei statice de distributie este prezentata in fig. 11.8 pentru motorul in “V”
cu sase cilindri. Ordinea de functionare a acestui motor este 1-2-3-4-5-6. Fiecare din trei bobine
duble functioneaza pentru doi cilindri, In care timpurile de compresie §i evacuare sunt
concomitente, adicd pentru acest motor — 1 s14; 2 51 5; 3 51 6.

Fig. 11.8 Schema instalatiei de distributie statistica a tensiunii inalte:
1-traductorul frecventei arborelui cotit; 2-discul marcat; 3-motor; 4-bujia; 5,6,7-bobini de inductie
duble; 8-contact cu cheie; 9-panoul selectarii canalului; 10-comutator cu trei canale; 11-panoul
comanda cu injectia si aprinderea.

La aparitia scanteii in cilindru 1 (timpul de compresie) si in cilindrul 4 va aparea scanteia;
dar din cauzad ca in acest cilindru are loc timpul de evacuare, tensiunea la electrozii bujiei
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cilindrului 4 scade, energia intre electrozi este nesemnificativa. De aceea energia de baza se
utilizeaza la electrozii bujiei primului cilindru. La intoarcerea arborului cotit la 360° se schimba
timpurile: In primul cilindru — evacuarea iar in cilindru patru — compresia. Corespunzator energia
de baza se afld intre electrozii bujiei cilindrului 4. Aceleasi procese au loc si in alte perechi de
cilindri. Conectarea bobinelor de inductie corespunzatoare se face de la blocul electronic de
comanda dupd semnalele traductorului de turatii 1 ale arborelui cotit. Pe aceastd schema la un
ciclu al motorului (doud rotatii ale arborelui cotit) sunt necesare trei semnale la formarea
scanteii, trei semnale de acumulare a energiei si un semnal de identificare a pozitiei perechilor
pistoanelor in punctele moarte. Pentru identificarea pozitiei perechilor de pistoane se foloseste un
disc marcat 2.

Fig. 11.9 Dispunerea bobinelor de inductie la distribuirea
individuala a tensiunii inalte la bujii:

1-bobine inductie; 2-bujie; 3-arbore came; 4-supape.

Pentru distributia individuala la fiecare cilindru se utilizeaza o bobind individuala, dispusa
in apropierea bujiilor (fig. 11.9). In acest caz lipsesc conductorii de inaltd tensiune. Lipsa jocului
“rotor-capac”, poate provoca aparitia nesanctionatd a scanteii la Tnceputul aparitiei curentului in
infasurarea primara. Pentru a evita acest proces in infasurarea secundara a fiecarei bobine de
inductie se prevede a dioda de tensiune inalta.

11.5. Constructia elementelor componente ale instalatiilor de aprindere

Bateria de acumulatoare este sursa care furnizeaza curent continuu la pornirea motorului,
alimenteaza instalatia de aprindere si alfii consumatori. Autovehiculele utilizeaza baterii de
acumulatoare cu placi de plumb de 12 V; autocamioanele acumulatoare de 24 V avand borna
minus legata la “masa” si borna plus in circuitul electric.

La instalatiile moderne se utilizeaza voltmetru ca indicator de curent legat in paralel cu circuitul
electric. In unele instalatii in locul voltmetrului se foloseste un bec de control, care la conectarea
contactului cu cheia se aprinde si indica existenta curentului 1n circuit. Aceste instalatii au si un
releu de legatura cu generatorul de curent alternativ care stinge becul dupa pornirea motorului,
indicand prin aceasta cd generatorul incarca bateria de acumulatoare.

Contactul cu cheie are rolul de a alimenta circuitul primar de aprindere si de pornire,
precum si alti consumatori ai echipamentului electric. Este prevdzut cu borne, care se
alimenteaza de la bateria de acumulatoare, numai In momentul rasucirii cheii cu contacte in
prima pozitie; iar in pozitia a doua alimenteaza demarorul pentru pornire, dupa care cheia liber
revine automat in prima pozitie.
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Fig. 11.10 Bobina de inductie:
1-placa de aluminiu; 2-carcasd; 3-conductor magnetic; 4-miez electromagnetic; 5,7-cartuge de hartie; 6-infasurarea secundara;
8—infasurarea primara; 9-izolator ceramic; 10-suport; 11-variator; 12- inele de cauciuc; 13-capac; 14-bucsa de izolare; 15-arc;
16,17,18,19-borne.

Bobina de inductie (fig. 11.10) functioneaza pe principiul unui autotransformator avand
rolul de a transforma curentul de joasa tensiune, de la bateria de acumulatoare, in curent de inalta
tensiune, capabil de a strapunge spatiul dintre electronii bujiei pentru a obtine scanteia electrica.

Bobina se compune din miezul electromagnetic 4 din placi izolate, care se introduc in
cartusul de hartie pe care se bobineaza infasurarea secundard 6 formatd din 18... 26 mii de spire
din sirma de cupru cu diametrul 0,07...0,10 mm. Intre spire se afla hartie de transformator de
izolare. Infasurarea primari 8 este bobinati peste cei secundara formata din 270...330 spire cu
diametrul de 0,7...1,0 mm. Intre infasurari se giseste cartusul de hartie 7. Bobina este inchisa in
carcasa 2 de ebonitd, iar in interior se gaseste ulei de transformator pentru racirea infasurarilor.
Unele bobine au carcasa din metal, avand miezul sprijinit pe izolatorul din ceramica 9. Bobina
este inchisa cu un capac de carbolit 13. Pe capac sunt dispuse trei borne: doua de joasa tensiune
17 s1 18 si una de Tnalta tensiune 16. Capetele infasurarii primare se leaga la bornele 17 si 18.
Intre bornele 17 sil9 se monteazi in serie variatorul 11 care face scurt circuit la ,,masi” la
pornire prin releul contactului de pornire. La borna 16 prin placa de alama se leagd un capat al
infagurarii secundare. Alt capat al infasurarii secundare se leagd de capatul infasurarii primare.
Capacul se etanseaza prin inelul de cauciuc 12. Arcul apasa placa 1 de borna 16, iar miezul de
izolatorul 9. Legatura conductorului la borna 16 1n capac este protejata de bucsa de izolare 14.

Functionarea. Cand contactul cu cheie este conectat, circuitul de la baterie trece prin
infasurarea primara si inchide contactele ruptorului la “masa”. Curentul din infasurarea primara
atinge o valoare cu atdt mai mare cu cit intervalul de timp dintre doua deschideri succesive ale
contactelor ruptorului este mai mare. Cand se deschid contactele ruptorului, curentul din
circuitul primar scade la zero, iar in Infasurarea secundara se induce un curent de inalta tensiune
de 16.000...30.000 V. Liniile de fortd ale campului magnetic vor intersecta si infasurarea
primara, dand nastere la un curent de autoinductie de circa 100V, care reduce viteza de crestere a
curentului din infagurarea primara la inchiderea contactelor, iar la deschidere franeaza viteza de
scadere avand acelasi sens. Aceasta provoacd si un arc electric intre contactele ruptorului
oxidandu-le si uzandu-le rapid. Condensatorul Tnmagazineaza curentul de autoinductie la
intreruperea contactelor si-1 reda in circuitul primar la refacerea lor pentru a amplifica inductia.

Ruptorul-distribuitor (fig. 11.11) este destinat pentru Intreruperea circuitului primar in
instalatia de aprindere si distribuirea energiei de tensiune 1naltd la bujii conform ordinii de
functionare a motorului. El consta din ruptor si distribuitor.

Ruptorul cu contacte consta din corpul 2 cu axa de actionare 1 cu came 18 de deschidere
a contactelor al caror numar depinde de numarul de cilindri. La platoul mobil pe o axa cu bucsa
din textolita se afld bratul cu contactul mobil apdsat de un arc plat la contactul fix. Bratul are un
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pintene din textolita care se afla in contact cu muchiile camei. Cama se unge cu un filt din pasla
imbibat cu ulei. Bucsa si pintenul din textolitd izoleazd contactul de la “masd”. Curentul la
contactul mobil este trimis prin borna de contact. Platoul fix prin suruburile 21 se fixeaza de cel
mobil 20 si la reglarea jocului intre contacte se poate intoarce in jurul axei bratului. Platoul
mobil se afla pe un rulment bile presat in corpul ruptorului. El se poate intoarce de la bratul
articulat al regulatorului vacuumatic. Deschiderea contactelor se face prin modificarea continua
a avansului, pentru buna functionare a motorului. Pentru aceasta ruptorul-distribuitor se fixeaza
la motor intr-o pozitie, care asigura un avans initial. Mai este prevazut un reglator de avans
centrifugal, care asigura avansul la aprindere in functie de turatiile motorului si un reglator de
avans vacuumatic in functie de sarcina motorului (depresiune).

Regulatorul vacuumatic 4 se prinde la corpul ruptorului si este format dintr-o capsula cu
o membrana 1n interior articulata printr-un brat cu platoul mobil al ruptorului. Regulatorul printr-
o conducta este racordat la galeria de admisie (sub clapeta de acceleratie). Cand clapeta este
deschisa depresiune este mare si regulatorul vacuumatic asigura avansul maxim, rotind platoul n
sens invers. La inchiderea clapetei, depresiunea este redusd si regulatorul nu functioneaza;
membrana este apasata de arc.

Regulatorul centrifugal este amplasat pe platoul 8 lipit la capatul bucsei camei 18. La
aceasta placa se afla doud stifturi pe care se intorc doud contragreutdti 17 din metaloceramica.
Proeminentele contragreutatilor sunt sprijinite de placa conducatoare a regulatorului, fixata la
capatul axului de actionare. La placa conducatoare sunt presate axele arcurilor. Ele intrd in
gaurile alungite ale platoului 8 si nu permit intoarcerea fata de axa de actionare mai mult de 15°.
Arcurile contragreutatilor au intentia de a intoarce platoul 8 contra acelor de ceasornic fatd de
axa ruptorului-distribuitor. Arcurile au diferita elasticitate. Arcul cu elasticitatea mai mare este
putin tensionat si nu permite desfacerea greutatilor la turatii nu prea mari. Regulatorul intra in
functiune cand arborele cotit atinge 1000 rot/min, iar forta centrifugald a contragreutatilor incepe
a invinge rezistenta arcurilor mai slabe. La turatii mai mari intrd in actiune arcul mai tensionat.
Prin aceasta se asigura modificarea unghiului de avans la diferite turatii ale arborelui cotit.
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Fig. 11.11 Ruptorul distribuitor:
1-ax de actionare; 2-corp; 3-filt; 4-corpul regulatorului vacuumatic; S-membrana; 6-capacul regulatorului vacuumatic; 7-bragul
regulatorului vacuumatic; 8-platoul de sprijin al regulatorului centrifugal; 9-rotorul distribuitorului; 10-fise laterale; 11-capacul
distribuitor; 12-fisa centrald;13-carbune contact; 14-rezistor; 15-contactele rotorului; 16-axele arcurilor; 17-contra-greutati; 18-
cama ruptorului; 19-contactele ruptorului; 20-platoul mobil al ruptorului; 21-surub de fixare; 22-canel; 23-condensator.



Fig. 11.12 Constructia distribuitorului aprinderii GM HEI:
1-capacul bobinei de inductie; 2-bobina de inductie uscata; 3-contactele infagurarii primare;
4-capacul distriditorului;5-etansare; 6-rotor; 7-axa; 8,9-fise de conectare.

Distribuitorul de tensiune inalta constd din rotorul 9 din material plastic, fisa centrald
12 si laterale 10 instalate in capacul 11. Rotorul prin doud suruburi este fixat la platoul 8
regulatorului centrifugal de avans. El este fixat intr-o anumitd pozitie, asiguratd prin gaurile
patrate si rotunde in platoul 8 1n care intrd proeminentele de aceeasi forma ale rotorului. La rotor
sunt fixate contactul central si laterale. La contractul central este apasat de un arc carbunele 13.
Prin carbune si contactele rotorului tensiunea prin figele laterale este distribuitd la bujii. La
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corpul rotorului-distribuitor este fixat condensatorul 23 conectat in paralel la contactele lui care
asigurd micsorarea scanteii la deschiderea lor.

In fig. 11.12 este reprezentatd constructia unui distribuitor a automobilului GM HEI la
care lipseste fisa centrald de tensiune inalta. In capacul distribuitorului 4 este incorporati bobina
de inductie “uscata”2 cu capacul 1.. Rotorul 6 cu placa de distributie fixata la un suport se roteste
de la axa de actionare 7. Fisele conductoarelor de inalta tensiune printr-un contact glisant se
conecteaza la placa de distributie a rotorului, iar alt capat al Infasurarii secundare este prins la (+)
infasurarea primara. Pe corp se afld si traductorul inductiv.
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Fig. 11.13 Bujie:
1-izolator ceramic; 2-tija de contact; 3-ermetic cu conductibilitate electricd; 4-ermetic din talc,
S-corp, 6-saiba termica; 7-saiba cupru etansare; 8-electrodul lateral, 9-electrodul central.

Bujia (fig. 11.13) are rolul de a produce scanteia electrica pentru a aprinde amestecul
carburant. Consta din corpul metalic 5 cu filet de care se sudeaza electrodul lateral 8, izolatorul
1 in care se plaseaza tija de contact 2 si electrodul central 9. Izolatorul se etanseaza in corp cu
saibe termice 6 si ermeticul din talc 4. Electrodul central se leagd de tija de contact 2 prin
ermeticul conducator de electricitate. Bujia se nsurubeaza in gdurile chiulasei prin saiba de
etangare 7. Caracteristicile importante ale bujiei sunt diametrul filetului si valoarea termica.
Filetul bujiei poate fi M14, M18, M22. Valoarea termica a bujiei este timpul in secunde pana
ajunge la temperatura de autocurdtire a electrozilor (600...800°C). Scara valorii termice este
cuprinsa intre 145 si 260.Din acest punct de vedere bujiile pot fi reci (cele cu valoarea termica
mai mare) si calde (cu valoarea termicd mai micd). Bujia calda are izolatorul electrodului central
iesit Tn afara corpului.

Conductoarele de joasa tensiune fac legatura intre elementele circuitului primar. Sunt
confectionate din cupru multi-fir cu izolatie din material plastic. Conductoarele conectate la
bateria de acumulatoare au sectiune mai mare 20...50 mm? pentru transmiterea curentului de o
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valoare mai mare la demaror. Capetele au terminatii de prindere pentru suruburi. Celelalte au

sectiune mai mici intre 0,5...4,0 mm?.

Conductoarele de inalta tensiune (fisele) fac legatura intre bobina de inductie si borna
centrald a capacului distribuitorului (fisa centrald), precum si dintre distribuitor (bornele laterale)
si bujii. Ele au o sectiune mai mare tot din cupru litat, dar izolatia din material plastic mai groasa.
Capetele lor au piese de terminatie pentru fixare $i mangoane de cauciuc protectoare.

12. INSTALATIA DE PORNIRE

12.1. Metode de pornire si de usurare a pornirii

Pornirea motorului termic se face prin asigurarea unor turatii minime arborelui cotit cu
ajutorul unei surse exterioare de energie. La motoarele cu aprindere prin scanteie frecventa
turatiilor initiale de pornire a arborelui cotit constituie 50...100 rot/min, iar la cele cu aprindere
prin compresie — 200...300 rot/min. Pornirea este influentatd de temperatura mediului ambiant,
natura combustibilului, tipul instalatiei de racire.

Metoda de pornire depinde de energia sursei exterioare. La pornirea manuala turatiile
minime necesare se asigurd prin forta fizicd a conducatorului auto prin maniveld. Pornirea cu
demarorul electric se asigura printr-un angrenaj format din pinionul rotorului si coroana dintata
de pe volant.

Pe timpul rece conditiile de preparare si aprindere ale amestecului carburant sunt dificile
ceea ce impune masuri suplimentare de pornirea motoarelor.

Preincalzirea generala a motorului se face prin alimentarea instalatiei de racire cu apa
calda. Pe timp prea rece operatia se repetd de mai multe ori.

Preincalzirea aerului aspirat la motoarele cu aprindere prin compresie se face cu bujii
incandescente montate la camerele de ardere ale cilindrilor sau in colectorul de admisie a
aerului aspirat.

Preincalzirea cu lichide de pornire se realizeazd prin pulverizarea in colectorul de
admisie a unui lichid usor inflamabil (la circa 200°C) si este un eter etilic amestecat cu
aldehide, etili, nitrati si alte substante pentru evitarea functionarii dure a motorului.

12.2. Constructia demarorului de pornire

Demarorul cu cuplare electromagnetica (fig. 12.1) este un motor electric de curent
continuu. Se compune din statorul 9 cu patru mase polare din tole de otel electromagnetic fixate
de carcasa lui, avand patru bobine legate in serie si care formeaza infasurarea de excitatie.
Capetele sunt conectate la periile (-) si respectiv la bornele 1 si 2 izolate. Statorul este fixat intre
doua capace: cel anterior prin flansa se fixeaza la carterul volantului, iar la cel posterior sunt
fixate cele patru perii. Capacele au alezaje pentru bucsele rotorului.

Rotorul 11 este alcatuit din arborele 12 sprijinit prin bucsele 8 si 19 in alezajele capacele
statorului. Pe arbore se afla miezul din otel electromagnetic cu canele pentru infasurarea sa,
capetele careia sunt lipite la lamelele colectorului 7. Infasurdrile statorului si rotorului sunt
confectionate din bare de cupru cu sectiune mare. Arborele rotorului are canel elicoidal pentru
bucsa canelatd a mansonului de cuplare. Periile (+ si -) din capacul posterior sunt apasate la
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lamelele colectorului de arcuri plate. Electromagnetul 25 este montat deasupra statorului. Are o
infagurare in serie de cuplare si una de mentinere In camp, care conecteaza armatura ce face
legatura intre borna de alimentare de la bateria de acumulatoare si borna pentru transmiterea
curentului la infasurarea de excitatie. Mecanismul de cuplare electromagnetic comandd prin
bratul 22, furca 21, mansonul 14, pinionul 17 pentru cuplarea cu coroana dintatd a volantului.
Mecanismul dispune de un cuplaj de un singur sens 16 cu role, care protejeaza demarorul
impotriva suprasolicitarii.
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Fig. 12.1 Demarorul cu cuplare electromagnetica:

1-borna;2-polii statorului; 3-infasurarea de excitatie; 4-banda metalica; 5,20-capace; 6-bara de cupru;

7-colector; 8,19-bucse; 9-stator; 10-surub de fixare; 11-rotor, 12-arborele rotorului; 13-bucsa elicoidala;

14-manson; 15-arc; 16-cuplaj de un singur sens; 17-pinion; 18-saiba de limitare; 21-furca de cuplare;
22-brat; 23-arc; 24-armatura; 25-electromagnet; 26-disc de contact.

Functionarea. La comutarea contactului cu cheie in pozitia doi curentul de la bateria de
acumulatoare printr-un releu de distantd suplimentar alimenteaza infasurarea electromagnetului
25. Campul magnetic atrage armatura 24 la al carui capat este asamblata furca 21, care osciland
in jurul boltului de articulare pe carcasd, impinge pinionul 17 spre coroana volantului cu care se
angreneaza. Armatura electromagnetului prin discul de contact 26 inchide contactele bornei de
alimentare de la bateria de acumulatoare si bornei pentru transmiterea curentului la infasurarea
de excitatie a statorului, scurtcircuind infasurarea serie a electromagnetului. Concomitent se
alimenteaza Infasurarea de excitatie a statorului, iar prin perii — colector infasurarea rotorului.
La interactiunea campurilor magnetice ale statorului si rotorului se impune rotorului o miscare de
rotatie pe care o transmite prin pinion la volant pentru pornirea motorului. Dupa pornire nu se
mai actioneaza contactul cu cheie, demarorul nu mai este alimentat. Motorul pornit actioneaza si
generatorul prin curea. Din cauza cd tensiunea generatorului are sens opus curentului bateriei si o
valoare mai mare curentul in infasurarea releului de cuplare se micsoreaza si alimentarea se
intrerupe.
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Ca masurda de sigurantd pentru protectia rotorului demarorului la suprasolicitari,
mecanismul de cuplare este prevdzut cu un cuplaj 16 de un singur sens, care va determina
patinarea rotorului. Aceasta poate avea loc cand pinionul a ramas cuplat dupa pornirea motorului
si se iveste pericolul transmisiei inverse a micsordrii de la volant la pinionul demarorului.

13. ILUMINAREA, SEMNALIZAREA SI APARATELE DE MASURAT SI
CONTROL

Pentru iluminarea drumului si 1n interiorul salonului, cabinei, pe timp de noapte, pentru a
da posibilitate conducatorului auto sa manevreze si sd franeze automobilul corespunzator
conditiilor de drum, se utilizeaza instalatia de iluminare a automobilului. In circuitul instalatiei
de iluminare se includ si conjunctoare, intrerupatoare, sigurante care protejeaza sursele de
energie si circuitul de suprasolicitari. Din instalatia de iluminare in exterior fac parte farurile,
farurile de ceatd, farul projector, lampile de pozitie, de numar, de stop, de parcare, mers inapoi
etc.

Fig. 13.1 Farul:
1-dispersor; 2-bec; 3-reflector; 4-garnitura etansare; 5-rama; 6,13-suruburi; 7-carcas metalic;
8-inel; 9-dulia; 10-arc; 11-soclu; 12-flansd; 14-filament faza scurtd; 15- filament faza lunga

Farurile in numar de doud sunt montate in fatd si au rolul de a asigura iluminarea
drumului pe o distantd de 150...200 m. Ele pot fi de forma dreptunghiulara, rotundd sau alta
configuratie.

Constructia unui far este prezentata in fig. 13.1. In carcasa metalica stantati 7 este dispus
inelul apdsat la corp de arcurile 10. La inelul 8 se fixeaza prin suruburi elementul optic format
din reflectorul 3, dispersorul 1, becul 2 si dulia 9.La suprafata reflectorului prin metoda
electrolitica este aplicat un strat de aluminiu lustruit. Intre reflector si dispersor se instaleazi
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garnitura de etansare a elementului optic. Inelul 8 impreuna cu elementul optic suplimentar este
fixat cu suruburi de reglare pe orizontald si verticald. La soclu 11 becului cu doua filamente este
lipita flanga 12 care asigurd instalarea mai precisa a filamentelor fatd de focarul reflectorului.
Becul este instalat in dulia 9. In exteriorul farului se instaleazi rama 5.Geamurile dispersoare au
suprafata riflata pentru distribuirea uniforma a fluxului de lumina. Farurile pot avea faza scurta
simetrica, asimetricd avand ecranul cu partea dreapta indoita in jos sub un unghi de 15°, dand
posibilitate de iluminare laterald a drumului.

Farurile de ceata au constructie asemanatoare si se deosebesc prin forma speciald a
reflectorului cu un unghi mai mare de dispersare, iar geamul dispersor este sub forma de lentila
de culoare galbena. Se monteaza pe bara din fata sub farurile principale.

Lampile de pozitie indica gabaritul automobilului si sunt montate cate doua in fata si in
spate. Dispersorul lor este alb pentru lampile din fatd si rosu pentru cele din spate. Lampile de
pozitie pot fi comune cu cele ale semnalizarii (in fatd), iar in spate comune cu semnalizarea si
stopul de frana.
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Fug. 13.2 Traductoare:
a-traductor temperaturd termovibrant, b-traductor temperaturd cu termorezistor, c-traductor presiunii uleiului
termovibrant,; d, e-traductoare cu reostat ai presiunii uleiului si nivelului de carburant,
1,2-contacte; 3-placi bimetalice; 4-infasurare; 5-corp; 6-surub; 7-borna; 8-arc; 9-saiba
semiconductoare; 10-tub; 11-diafragma; 12-reostat; 13-cursor.

Aparate de masurat si control. Comoditatea utilizarii aparatelor de masurat si control,
pentru masurarea valorilor neelectrice, constd in faptul ca traductoarele (elementul sensibil la
modificarile parametrilor controlati) sunt conectate cu aparatul de control numai printr-un fir
electric. De aceea aceste doud elemente pot fi dispuse la diferite distante una fatd de alta.
Traductorul transformad modificarile valorilor controlate in schimbarea valorilor curentului care
inregistreaza parametrii controlati de aparat.

In fig. 13.2 sunt reprezentate tipurile de traductoare a aparatelor de masurat si control.

In traductoarele termovibrante se modifici raportul de timp la care contactele
traductorului sunt inchise sau deschise. Ca urmare se modificd media timpului de trecere a
curentului prin traductor si indicator. Contactele 1 si 2 se deschid la deformarea placilor
bimetalice 3 la incalzirea cu curentul electric care trece prin infasurarea 4 (fig. 13.2, a). La
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ridicarea temperaturii lichidului placile bimetalice mai rapid se deformeaza la incalzire si mai
greu se racesc, respectiv micsoreaza timpul la care contactele 1 si 2 sunt Inchise $i maresc
timpul de deschidere.

Fig. 13.3 Aparate de misurat:
a-pentru traductoare termovibrante; b-de tip electromagnetic.

1-contacte cu cheie; 2,5,6,7-infagurari; 3-placi bimetalice; 4-sdgeata; 8-traductoare.

In traductorul temperaturii lichidului de racire (fig. 13.2 b) la schimbarea temperaturii,
curentul se modifica in urma schimbarii rezistentei saibei semiconductoare 9 (termorezistenta).

La cresterea temperaturii rezistenta saibei se micsoreazd iar curentul care trece prin
traductor si indicator creste. De la surubul 6 curentul trece la tubul 10 prin borna 7, arcul 8 si
saiba 9.

In traductorul presiunii uleiului (13.2 ¢) la cresterea presiunii se deformeaza diafragma
11 care mai strins apasd contactele 1 si 2 traductorului. In acest caz pentru deformarea placilor
bimetalice 3 si deschiderea contactelor este necesar de un timp mai indelungat de incalzire . Ca
urmare, timpul la care contactele sunt inchise se mareste, iar timpul contactelor deschise se
micsoreaza. Valoarea medie de timp al curentului in traductor si indicator creste.

In traductoarele de presiune a uleiului si a nivelului de carburant in rezervor (fig. 13.2,
d,e) la modificarea valorilor controlate are loc deplasarea cursorului 13 reostatului 12 si ca
urmare micgoreazd sau mareste curentul care trece prin traductor. La traductorul presiunii
uleiului cursorul este legat la diafragma, iar in traductorul nivelului de carburant la plutitor.

Indicatorii care functioneazd impreund cu traductoarele termovibrante nu trebuie sa
provoace oscilarea sagetilor la inchiderea sau deschiderea contactelor traductoarelor. Aceste
calitati le posedd aparatele la care abaterea sagetilor este determinatd de deformarea placilor
bimetalice la incalzire (fig. 13.3a). La majorarea curentului care trece prin traductor 8 si
infagsurarea 2 a indicatorului, placile bimetalice 3 se deformeazd deplasdnd sageata 4
indicatorului.

Traductoarele de alt tip constructiv functioneaza impreuna cu indicatorii electromagnetici
(logometrici) (fig. 13.3, b). Sdgeata indicatorului este legata la un electromagnet. In aparat sunt
prevazuti patru electromagneti; doi dintre care formeaza caAmp magnetic de un sens, iar alti doi
dispusi perpendicular formeaza camp magnetic de sens opus. Pozitia sdgetii aparatului este
determinata de interactiunea cdmpurilor magnetice ale tuturora celor patru electromagneti.

La modificarea rezistentei traductorului se schimba raportul campurilor magnetice si ca
urmare §i pozitia sagetii indicatorului aparatului de masurat. Cand rezistenta traductorului 8 este
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mare, curentul trece prin infasurdrile celor patru electromagneti. La micsorarea rezistentei
traductorului curentul in infasurdrile 6 si 7 se mareste, iar in infasurarea 5 se micsoreaza si
sdgeata se miscd. Magnetul permanent din aparat serveste pentru a retine sdgeata la zero in lipsa
curentului. Aparatele de control si masurat se conecteaza cu contactele cu cheie 1. La automobile
se mai utilizeazd o gama mare de aparate ca: claxonul, stergatorul de parbriz, ventilatorul,
climatizorul, elevatoarele electrice de ridicat sticlele, aparate radio, televizor, regulatoare de
pozitie a scaunelor etc.
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Fig. 13.4 Pictogramele panoul aparaturii de bord:
1 —semnalizatoare; 2 — termometre; 3 — voltmetru; 4 — indicatorul nivelului
de carburant; 5 — econometru; 6 — vitezometru.

In fig. 13.4 este reprezentat panoul aparaturii de bord a unui automobil si pictogramele lui.

1 — Semnalizatoarele:

- Semnalizatorul conectarii luminii de gabarit; se aprinde culoarea verde la conectare

[luminarii exterioare.

- Semnalizatorul conectarii luminii anticeata din spate; se aprinde culoarea oranj la
conectarea iluminarii anticeata.

- Semnalizatorul iluminarii de distanta a farurilor; se aprinde culoarea albastrd la
conectarea iluminarii de distanta.

- Semnalizatorul de viraj. Se aprinde culoarea verde clipitoare la conectarea virajului
dreapta sau stanga.

- Semnalizatorul conectarii incalzirii geamului din spate; se aprinde culoarea oranj la
conectarea incalzirii.

- Tabloul STOP; se aprinde culoarea rosie in cazul dacd in instalatia de ungere
presiunea uleiului este redusd, nivelul de lichid in rezervorul franelor este mai jos ca
reperul “MIN”, daca frana de parcare este cuplata.

- Semnalizatorul presiunii reduse a uleiului; se aprinde culoarea rosie.

- Semnalizatorul sistemului de franare avariat; se aprinde culoarea rosie la nivelul
lichidului de franare mai jos de reperul “MIN”, sau la frana de parcare cuplata.

- Semnalizatorul franei de parcare cuplate; se aprinde lumina rosie clipitoare.
- Semnalizatorul conectarii semnalului de avarie; se aprinde lumina rosie clipitoare.

94



- Semnalizatorul clapetei de soc inchise; se aprinde culoarea oranj la conectarea

aprinderii.

- Semnalizatorul incarcarii bateriei de acumulatoare; se aprinde culoarea rosie la
conectarea aprinderii si se stinge dupa pornirea motorului.
2 - Indicatorul temperaturii lichidului de racire. Daca sageata se fala in cadranul rosu

de verificat functionarea ventilatorului electric al instalatiei de racire.

3 - Voltmetru. Controleaza tensiunea in circuitul de bord.

4 - Indicatorul nivelului de carburant; se aprinde culoarea oranj daca in rezervor au

mai ramas 4...6,5 | benzina.

5 - Econometru. Aparat care ajuta conducatorului auto sa aleaga rotatiile arborelui cotit
si corespunzator treapta de viteza, regimul mai eficace. Sdgeatd in zona alba Inseamna
regimul economic, in zona galbena .consumul de carburant majorat.
6 - Vitezometru. Punctele rosii pe scard in apropiere de cifrele 40, 70 si 100 indica
viteza care nu trebuie depasita la deplasare cu treptele de viteze 1, 2 si 3. Vitezometrul
sumeaza kilometrajul parcurs timp de 24 h.

14. PARTICULARITATILE CONSTRUCTIVE ALE UNOR MOTOARE ALE
AUTOMOBILELOR MODERNE

14.1. Motoarele automobilului Opel

Automobilul Opel /Vectra/Calibra este dotat cu motoare cu cilindri verticali in rand
si instalatia de racire cu lichid. Arborele de distributie OHC (Over Head Camshatft) este amplasat
pe chiulasa iar motorul cu 16 valve 2000/GT 16V/Calibra are doi arbori DOHC pe chiulasa
dintre care unul comand cu supapele de admisie, altul cu cele de evacuare.in tabelul de mai jos
sunt reprezentati indicii tehnici de baza a unor motoare.

Indicii tehnici de baza ai motoarelor

Versiunea modelului 1,4S 1,6i 2,0I-16V 2,0 turbo 1,7D 1,7DT

Versiunea motorului 14NV 16NZ C20XE C20LET | 17¥[1 TC 4EE1

Tipul distributiei OHC OHC DOHC DOHC OHC OHC

Numarul de cilindri 4 4 4 4 4 4

Diametrul cilindrilor, mm 77,6 79,0 86,0 86,0 82,5 82,5

Cursa pistonului, mm 73,4 81,5 86,0 86,0 79,5 79,5

Cilindree, cm® 1389 1598 1998 1998 1688 1688
Puterea, kW/rot/min, 55/5600 55/5200 110/6000 | 150/5600 42/4600 60/400

c.p. 75 75 150 204 57 82

Compresia 9,4 9,2 10,5 9,0 23,0 22,0

Cuplul motor, N.m 108/ 125/ 196/ 280/ 105/ 168/

la rot/min 3300 2600 4800 2400 2400 2400

Carburator sau injectia 2E3 Multec Motronic Motronic VE4 VE4

benzine injector injector

Aprinderea TSZ-i Multec Motronic Motronic Diesel Diesel

electronica | electronicda | electroni electroni autoap autoaprinder
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In fig. 14.1 este reprezentati sectiunea unui motor cu cilindreea 2,0 1.

Blocul cilindrilor este turnat din fonta cenusie. La motorul Diesel cu cilindreea 1,6 1 se
pot instala cilindri la care se utilizeaza pistoane la cota nominala. In partea inferioara a blocului
se afld locasuri pentru instalarea arborelui cotit si este inchis de baia de ulei.

In chiulasa turnati din aliaj de aluminiu sunt presate scaunele supapelor si ghidaje din
otel. Chiulasa este executata dupa schema baleiajului transversal. Aceasta Tnseamna cd amestecul
carburant este admis 1n cilindri pe o parte a chiulasei, iar gazele de esapament sunt evacuate pe
alta parte. Baleiajul transversal mai bine asigura ventilarea cilindrilor.

Arborele de distributie de pe chiulasd este actionat de la arborele cotit prin cureaua
dintatd. Camele arborelui actioneaza asupra supapelor de admisie §i evacuare dispuse vertical
prin brate oscilante. Compensatorii hidraulici (tachetii) exclud necesitatea de reglare a jocurilor
termice 1n supape la Intretinerea tehnicd. La motorul cu 16 valve ambii arbori de distributie sunt
actionafi printr-o singurd curea dintata. Camele arborilor actioneaza asupra supapelor dispuse
inclinat. Prezenta a mai multor supape asigurd o mai bund umplere a cilindrilor cu amestec
carburant, cilindrii sunt mai bine ventilati.

2

Fig. 14.1 Schema sectiunii unui motor al automobilului OPEL:
1-baie de ulei; 2-sorbul pompei ulei; 3-arbore cotit; 4-ventilator; 5-transmisia curea dintata a
distributiei; 6-arbore came; 7-capacul supapelor; 8-supape; 9-chiulasa; 10-piston; 11-blocul motor;
12-volant..
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Pompa lichidului de racire se afla pe blocul cilindrilor si este actionatd de cureaua dintata.
Ungerea motorului este asigurata de pompa de ulei cu angrenaj interior fixata la blocul cilindrilor
si actionata de arborele cotit. Uleiul din baie este debitat sub presiune prin canale si gauri la
lagarele arborelui cotit, arborelui de distributie si la alezajul cilindrilor prin improscare.

Prepararea amestecului carburant se executa de catre carburator sau prin injectia benzinei,
care de reguld nu necesita intretinere.

Motorul cu aprindere prin compresie cu cilindreea 1,7 1 (TC 4-EE1) este echipat cu
turbosuflor de supraalimentare.

Versiunea motoarelor se descifreaza in modul urmator. Exemplu: C 20 N E H
ONEGREONONO)

® —Norma intoxicarii gazelor de esapament: C — catalizator reglabil, E — norma
europeand; A — Austria.

@ — Cilindreea: 20 -2,01

®—Compresia: G — nu depaseste 8,5; L = 8,5 ...9,0; N = 9,0...9,5; S = 9,5...10,0;
X=10,0...11,5; V> 15.

@ — Metoda de preparare a amestecului carburant: E — injectie directd in cilindri; Z-
injectie centrald (indirectd); V — carburator; D — diesel.

®- Executare: H — putere mare; P — versiunea inaltei puteri; T — turbosuflare

K — compresie; R — supraputere; j — puterea drosel.

14.2. Motoarele automobiluluit BMW

Automobilul BMW-7 este dotat cu motoarele M30, M35, M70. Indicii tehnici ai acestor
motoare sunt indicati mai jos.

Indicii tehnici de baza

Versiunea motoarelor M30 M35 M70
Cilindree, cm? 2986 3430 4988
Numarul de cilindri 6R 6R 12V
Alezajul cilindrilor, mm 89 92 75
Cursa pistonului, mm 80 86 75
Compresia 9 9 8.8
Puterea, c.p./rot/min/kW 197/5800/145 220/5700/162 300/5200/220
Cuplul motor Nm Ia rot/min 275/4000 315/4000 450/4100

Doua versiuni ale motoarelor cu 6 cilindri M30 si M35 au constructia similard si difera
prin cilindree. Blocul motor executat impreuna cu cilindrii. Arborele cotit cu sapte fusuri paliere,
12 contragreutati si amortizor de oscilatii.

Instalatia de racire trimite lichidul de racire fortat prin intermediul pompei centrifuge
dispusa la stanga blocului motor. Este actionata prin curea impreuna cu ventilatorul. Ventilatorul
intrd in functiune prin cuplajul hidraulic. Termostatul incepe sa se deschida la temperatura de
80°C. La corpul termostatului este dispus traductorul lichidului de racire la sistemului de
comanda electronic Motronic. La automobilele cu cutii de viteze automate radiatorul fluidului se
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executd impreund cu radiatorul lichidului de racire. Ca lichid de racire este preferat lichidul
firmei BMW sau Castrol cu temperatura de congelare - 40°C.

Instalatia de ungere asigura patrunderea uleiului de motor prin presiune la organele mai
solicitate. Pompa de ulei cu came este dispusa in baia de ulei si fixata la blocul motor, actionata
de la arborele cotit prin transmisia lang si arborele intermediar.

Mecanismul de distributie OHC cu actionarea prin transmisia lan{. Arborele cu came
actioneaza supapele prin culbutoare. Intinderea transmisiei lant este asiguratd prin intinzatorul
hidraulic. Arborele de distributie actioneaza si ruptorul distribuitor amplasat la capatul lui.

Prepararea si aprinderea amestecului carburant se face de la instalatia unicad Motronic.

Motorul in “V” M70 are 12 cilindri dispusi in doud randuri sub unghiul de 60° (fig. 14.2).
Arborele cotit este amplasat la mijloc. Pe un fus maneton se instaleazd doua biele. Distributia
DOHC. Ambii arbori cu came sunt actionati de la o singura transmisie lant. Intinzatorul hidraulic
al lantului este amplasat pe capacul din fata. Arborii cu came comanda cu supapele prin brate
oscilante cu hidrocompensatori, care automat regleaza jocul termic al supapelor.

Prepararea amestecului carburant este asiguratd de instalatia LH-Jetronic. Instalatia
Motronic comanda cu injectia si aprinderea amestecului carburant.

Fig. 14.2 Schema motorului automobilului BMW cu 12 cilindri in ,,V”:
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1-piston; 2-supapa; 3-arbore cotit; 4-generator; S-transmisie curea; 6-transmisie lant;
7-arbore came; 8-capacul supapelor.

14.3. Motoarele automobilulut MERCEDES-BENZ

Automobilul seria “W-123" este dotat cu motoare in patru si sase cilindri M102, M110,

M115 s1 M123.

Majoritatea ansamblurilor si organelor acestor motoare sunt unificate. Motoarele M102,
M115, M123 au distributia OHC, iar M110 DOHC (fig. 14.3).

Date tehnice ale motoarelor

Versiunea automobilului | Versiunea motorului Cilindree, cm? Caroseria
puterea, kW/c.p

200 M102.939 1997/80/109
230 M115.954 2307/80/109

230 E M102.982 2299/92/125 Sedan
250 M123.921 2525/103/140

280 E M110.988 2746/136/185

200 T M102.939 1997/80/109

230 TE M102.982 2299/92/125

250 T M123.921 2525/103/140 Universal

280 TE M110.988 2746/136/185

230 CE M102.982 2299/92/125

280 CE M110.988 2746/136/185 Coupe

11

12

Fig. 14.3 Sectiunea unui motor al automobilului Mercedes-Benz:

1-volant; 2-arbore cotit; 3-baie ulei; 4-sorbul pompei ulei; S-ventilator; 6-pompa lichidului de racire;
7-transmisia curea trapezoidald; 8-transmisia lant arborului cu came; 9-arbore came; 10-supapa; 11-filtru
de aer; 12-blocul motor.

Motoarele in 4 sau 6 cilindri dispusi in rand sunt amplasati longitudinal vertical sau
inclinati sub 15° spre dreapta (M102.980, M 102.982). Blocul motor este turnat din fonta cenusie
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impreuna cu cilindrii. Chiulasa din aliaj de aluminiu cu scaunele si ghidajele supapelor presate.
Pistoanele sunt turnate din aliaj de aluminiu, cu capul plat. Pe cap sunt repere de orientare a
pistonului la instalare s§i pe care se indica diametrul pistonului. Biela are sectiunea dublu T,
capul mic cu bucsa din bronza, capul mare detasabil drept. Canalul din tija serveste pentru
ungerea bolfului “flotant” si a bucsei din bronza. Arborele cotit din otel cu cinci sau sapte fusuri
paliere.

Mecanismele de distributie OHC si DOHC sunt actionate de la arborele cotit prin
transmisia lant simpld (M102, M123) si dublda (M 110 si M 115). Intindere lantului de la
intinzatorul hidraulic cu dispozitiv de blocare. Arborii de distributie cu cinci (M 102 si M 124)
sau sapte (M110 si M125) suporturi sunt tubulare. In fatd arborele este inchis cu surubul de
fixare a rofii de lanf iar in spate cu un dop din otel. Actionarea supapelor prin culbutoare cu
suruburi reglabile sau compensatori hidraulici (M 102.980 si M 102.982).

Instalatia de racire consta din radiator cu vasul de expansiune, pompa centrifugald si
termostatul. Pompa este actionata prin cureaua trapezoidalad de la arborele cotit. Ventilatorul este
actionat de la axa pompei iar cuplarea si decuplarea lui se face de la un cuplaj electromagnetic
prin traductorul de temperatura.

Radiatorul din aluminiu cu tevile orizontale a firmei Becher. Se recomanda de alimentat
instalatia de racire cu lichid de racire a firmei Mercedes Bens (cu temperatura de congelare -
30°C). Termostatul incepe sa deschidd la temperatura de 87°C iar deschiderea completd la
102°C.

Instalatia de ungere sub presiune de la pompa de ulei cu angrenaj interior §i rotor
excentric. Este instalata la capatul arborelui cotit care o actioneaza.

Instalatia de alimentare constd din rezervor, pompa de carburant, carburator. Pompa
mecanicd cu diafragma este actionatd de la un arbore intermediar printr-un excentric. Prepararea
amestecului carburant la motoarele M102.920 si 939, M115.954 este asigurata de carburatorul
Stromberg 175CDT cu conducta de aer orizontala si cu depresiune continud. Sistemul principal
de dozare o constituie un piston cu o supapa ac, care inchide sau deschide gaura unui jiclor in
functie de sarcina motorului. La automobilele cu versiunea “230” si “280” prepararea
amestecului carburant o executa instalatia mecanica cu jet continuu de injectie a benzinei K-
Jetronic. La automobilul cu versiunea “280E” se foloseste instalatia de injectie a benzinei L-
Jetronic cu asistenta electronica. Injectia se face prin doze.

Instalatia de aprindere este clasica prin contact, iar la automobilele cu versiunea “230E”,
“280E” se utilizeaza instalatia fara contacte TSZ cu corectia unghiului de avansare a aprinderii
prin regulatorul vacuumatic si centrifugal al traductorului — distribuitor.

14.4. Motoarele automobilului AUDI

Automobilul AUDI 80/Coupe/Cabriolet este echipat cu motoare in patru, cinci si sase
cilindri. Motoarele in 4 si 5 cilindri au dispunerea cilindrilor verticald in rand.
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Fig. 14.4 Motorul in 5 cilindri a automobilului Audi Coupe:
1-baia ulei; 2-transmisia curea dintatd; 3-arbore came; 4-ruptor-distribuitor;
S-piston; 6-arbore cotit; 7-sorb.
La motoarele cu 6 cilindri dispunerea este In “V” sub unghiul de 90°. Automobilul Audi
80 este dotat si cu motorul Diesel cu patru cilindri. Indicii de baza ai motoarelor sunt indicati in

tabelele de mai jos.

Indicii de baza

Versiunea automobilului Audi Coupe Cabriolet
Versiunea motoarelor ABT ABK GAI NG AAH
Numarul de cilindri 4 4 4 5 6
Diametrul cilindrilor, mm 82,5 82,5 82,5 82,5 82,5
Cursa pistonului, mm 92,8 92,8 92,8 86,4 86,4
Compresia 8,9 10,4 10,5 10,0 10,5
Cilindree, cm® 1984 1984 1984 2309 2771
Puterea, kW/rot/min/ 66/5400 85/5400 101/5800 98/5500 128/5600
c.p. 90 115 137 133 174
Cuplul motor, N.m la rot/min 148/3000 165/3200 181/4500 186/4000 245/3000
Alimentarea Motronic Didi-fant -Motronic KE-Jetronic | MPI
Versiunea automobilului AUDI 80 COUPE AUDI 80 Diesel
Versiunea motorului 3B LAZ 1z
Numarul de cilindri 5 4 4
Diametrul cilindrilor, mm 81,0 79,5 79,5
Cursa pistonului, mm 86,4 95,4 79,5
Compresia 9,3 22,5 21,0
Cilindree, cm? 2226 1896 1896
Puterea, kW/rot/min 162/5900 55/4400 66/4000
c.p. 220 75 90
Cuplul motor, N.m la rot/min 309/1950 140/2200 185/2300
Alimentarea Motronic VE-4 Direct Einspritrung

Motoarele sunt dispuse longitudinal la axa automobilului.
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In fig. 14.4 este reprezentatd sectiunea motorului cu aprinderea prin scanteie in cinci
cilindri. In partea inferioara a blocului sunt locasuri pentru montarea arborelui cotit. La arborele
cotit prin intermediul bielei este articulat grupul piston. Blocul cilindrilor este turnat din fonta
cenusie. In partea inferioard este amplasati baia de ulei pentru ungerea organelor motorului. La
partea superioara a blocului prin intermediul garniturii de chiulasa se fixeaza chiulasa turnata din
aliaj de aluminiu. La motorul cu 6 cilindri in V colectorul de admisie este amplasat intre
randurile cilindrilor. Motoarele cu cilindrii in rdnd au colectoarcle de admisie si evacuare
dispuse pe o singura parte a chiulasei.

Mecanismului de distributie OHC. Este actionat de la arborele cotit prin cureaua dintata. Camele
arborelui de distributie prin tachetii hidraulici comandd cu supapele de admisie si evacuare
dispuse vertical.

Ungerea organelor motorului se face fortat cu pompa de ulei cu angrenaj interior care la
motoarele cu 5 si 6 cilindri este dispusa la capatul arborelui cotit de la care este actionata. La
motorul cu 4 cilindri pompa de ulei cu angrenaj interior se afld in baia de ulei si este actionata de
arborele intermediar

Pompa lichidului de racire a instalatiei la motoarele cu 5 si 6 cilindri este amplasata in
partea anterioara a motorului §i este actionata prin cureaua dintatd de la arborele cotit.
Transmisia prin curea suplimentara actioneaza pompa servomecanismului sistemului de directie.

Instalatia de alimentare este prin injectia benzinei Mono-Motronic, KE-Motronic, KE-
Jetronic sau MPI-injectia Multi.

Scanteia este produsa de instalatia electronica de aprindere, care determind momentul de
injectie In functie de sarcina motorului, turatiile si temperatura motorului. Dupa constructia
motorului distribuitorul instalatiei de aprindere poate fi amplasat in partea stanga a blocului
cilindrilor sau pe chiulasa. La motorul in 4 cilindri el este actionat prin transmisia curea dintata
de la arborele cotit si arborele intermediar. Distribuitorul le motorul in 5 cilindri este amplasat la
capatul arborele de distributie de care este actionat. La motoarele in 6 cilindri instalatia de
aprindere fara distribuitor cu trei bobine de inductie duble.

14.5. Motoarele automobilulut VOLKSWAGEN

Versiunea automobilului Volkswagen Golf este dotata cu motoarele 1,6 si 1,8 1 iar
versiunile “C”, “CL” si “GL” cu cilindreea 1,8 1 si puterea 90 C.P. Cu instalatia de injectie a
benzinei este dotat motorul GTI cu 1,8 1 si puterea 112 C.P.

Indicii tehnici de baza ale unor motoare

Parametrii Versiunea motoarelor
EZ GU EV EZA

Cilindree, 1 1,6 1,8 1,8 1,8
Numarul de cilindri 4 4 4 4
Diametrul cilindrilor, mm 81,0 81,0 81,0 81,0
Cursa pistonului, mm 77,40 86,4 86,4 86,4
Compresia 9 10 10 9
Puterea, kW/c.p la rot/min. 55/75 66/90 82/112 51/70

5000 5200 5500 5000
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Cuplul motor, Nm rot/min 125 145 157 125
2500 3300 3100 2500

Alimentarea Solex 2E2 Solex 2E2 K-Jetronic Solex 2E2

In fig.14.5 este prezentati sectiunea unui motor cu patru cilindri dispusi in rand. Blocul
motor turnat din fontd cenusie iar chiulasa din aliaj de aluminiu. Grupul piston constd din
pistonul cu capul plat pe care se afla o sdgeata care se orienteaza la montare in partea anterioara
a motorului. Pistonul are doi segmenti de compresie si un razuitor. Biela se articuleaza la piston
prin boltul “flotant”.

Arborele de distributie OHC, actionat prin curea dintata si comanda directa supapele.

Circulatia lichidului de racire fortatd de la pompa centrifugala. Ventilatorul electric se
cupleaza automat prin intermediul unui releu cand motorul este supraincilzit si se decupleaza
cand temperatura scade. Se recomanda de utilizat lichid de ricire “G11” a firmei VW, din cauza
ca componenta lui corespunde acestor motoare. Temperatura de congelare - 25°C pentru
motoarele cu 1,6 si 1,8 1.

Ungerea pieselor mai solicitate se face prin presiune de la pompei de ulei cu angrenaj
exterior instalata in baia de ulei. Pompa este actionatd prin arborele intermediar antrenat de la
arborele cotit prin curea dintata. Filtrul de ulei de schimb.
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Fig. 14.5 Sectiunea unui motor Volkswagen:
1-baia ulei; 2-transnisia curea dintatd; 3-rola de intindere: 4-arbore came;
S-ruptor-distribuitor; 6-arbore actionare pompei ulei; 7-filtru ulei;8-pompa
ulei; 9-arbore cotit.

Prepararea amestecului carburant este asiguratd de carburatorul Solex 2E2 cu doud
camere de amestec diferentiale cu dispozitiv vacuumatic pentru inchiderea clapetei de soc a
camerei primare. Colectorul de admisie se incalzeste cu o bujie incandiscenta si lichid volatil.
Pompa de carburant mecanica cu diafragma actionatd de la excentricul arborelui intermediar.
Filtrul de aer uscat cu elementul filtrant de schimb. El este sensibil la temperaturi inalte si sarcini
mari si este dotat cu un dispozitiv vacuumatic.

Automobilul cu versiunea “Golf” cu 1,8 | este dotat cu instalatia de alimentare prin
injectia benzinei K-Jetronic.

La toate versiunile motoarelor se utilizeaza instalatii de aprindere electronice cu
traductorul Hall de sistemul TSZ. Bateria de acumulatoare 12V si capacitatea 36 sau 45 A.h.

14.6. Motoarele automobiluluit VAZ

Automobilul din gama versiunilor VAZ-2108-2109 este dotat cu motorul MAS 1in patru
timpi cu cilindrii verticali In rand si distributia cu arborele cu came pe chilasa. Motorul este
dispus transversal in portromotor.

Indicii de baza ai motoarelor versiunilor VAZ sunt indicati in tabelul de mai jos.

Indicii tehnici ai motoarelor

Indicii VAZ 2108 VAZ 21081 VAZ 21083

Numarul si dispunerea cilindrilor 4R 4R 4R
Diametrul cilindrilor, mm 76,0 76,0 82,0
Cursa pistonului, mm 71,0 60,6 71,0
Cilindree, 1 1,3 1,1 1,5
Puterea in c.p. kW 46,61/63,4 39,9/54,3 51,5/70
rot/min 5600 5600 5600
Cuplul motor N.m. 94,8 77,9 106,4
Turatiile arborului cotit rot/min. 3400 3600 3400

In fig. 14.6 este reprezentati sectiunea motorului VAZ 2108.

Blocul motor este turnat impreuna cu cilindrii. Cilindrii in bloc pot fi alezati la cotele de
reparare peste fiecare 0,01 mm. Capacele fusurilor paliere ale arborelui cotit se alezeaza
impreund cu blocul motor. Pistoanele din aliaj de aluminiu. Dupa diametrul exterior sunt divizate
in 5 clase (4, B, C, D, E) peste fiecare 0,01 mm. Sageata de pe capul pistonului indica orientarea
lui la montare, marcajul triunghiular indica majorarea diametrului exterior cu 0,4 mm iar
marcajul patrat-majorarea cu 0,8 mm. Pistonul este presat in capul mic al bielei cu boltul care are
trei clase dupa diametrul exterior: 1-a clasa-albastra; clasa 2-a — verde si clasa — 3-a — rosie.
Arborele cotit turnat din fontd cu 5 palieri, cu doua semiinele de limitare axiala. Volantul cu
coroana dintatd pentru pornirea motorului cu demarorul. Are marcaje pentru punerea la punct a
supapelor si aprinderii.

Mecanismul de distributie cu arborele dispus pe chiulasa. Supapele instalate in ghidaje
sunt actionate direct de camele arborului de distributie prin intermediul tachetilor cu saibe
reglabile. In chiulasa din aluminiu cu camera de ardere sub forma de clin sunt presate scaunele
supapelor. In partea superioara a chiulasei sunt dispuse cinci suporturi pentru fusurile arborelui
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de distributie. Arborele de distributie turnat din fontd. In partea posterioard are excentric de
actionare a pompei de carburant. Arborele de distributie este actionat de la arborele cotit prin
transmisia curea dintata. Rola cu axa excentrica intinde curcaua.

Instalatia de racire cu lichid si fortarea circulatiei prin intermediul pompei centrifugale.
Radiatorul cu vasul de expansiune. Ventilatorul electric se conecteaza sau deconecteaza in
functie de temperatura lichidului de racire. Radiatorul are doud bazine si celula in doud randuri
de tevi orizontale. Termostatul cu umplutura solida cu supape care functioneaza la intervalul de
temperaturi 87...102°C.

Instalatia de ungere asigura ungerea fortata a fusurilor paliere i manetoane ale arborelui
cotit, fusurilor arborelui de distributie. Pompa de ulei cu angrenajul interior este dispusd in fata
arborelui cotit de care este si actionata. Filtrul de ulei nedemontabil care se schimba. Ventilarea
gazelor de carter este fortatd, Inchisa si nu permite evacuarea lor in mediul ambiant.
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Fig. 14.6 Schema motorului automobilului VAZ 2108-2109:
1-sorbul pompei de ulei; 2-pompa ulei; 3-pompa lichidului de racire; 4-transmisia curea dintata arborului
came §i pompei lichidului de racire; 5-chiulasa; 6-capacul chiulasei; 7-arbore cama; 8-separator ulei gazelor de
carter; 9-pompa carburant; 10-traductor-distribuitor aprinderii; 11-racord camasii de racire;
12-piston; 13-bield; 14-bloc; 15-volant; 16-arbore cotit; 17-capacul palierului; 18-baia ulei.

Instalatia de alimentare constd din organele de debitare a carburantului, aerului,
prepararea amestecului carburant si evacuarea gazelor de esapament. Rezervorul este stantat din
doua parti si are separator al vaporilor de benzind. Pompa de carburant cu diafragma actionata de
la arborele de distributie. Filtrul de aer uscat cu element filtrant de schimb si termoregulator care
asigurd temperatura aerului aspirat in filtru in intervalul 25...35°C.

Carburatorul cu doua camere diferentiale, are doua sisteme principale de dozare, sistemul
de tranzitie si de functionare In gol cu supapa electromagnetica, sistemul de tranzitie a camerei
secundare, econostat, economizor, pompa de reprizd cu diafragma si dispozitiv de pornire.
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Instalatia de aprindere fara contacte constd din traductorul-distribuitor, comutator, bobina de
inductie, contactele cu cheie, bujii si cablaj.

15. TRANSMISIA AUTOMOBILULUI

15.1. Destinatia si clasificarea transmisiilor

Transmisia are destinatie pentru a transmite momentul motorului la rotile motoare ale
automobilului. La transmiterea momentului motor are loc modificare si distribuirea lui la rotile
motoare. Modificarea momentului motorului in transmisie se apreciaza prin raportul de

transmitere egal cu raportul dintre viteza unghiulara a arborelui cotit la viteza unghiulara a rotilor
motoare.

Schema generald a transmisiei este determinata de numarul puntilor motoare, dispunerea
motoarelor si de tipul transmisiei. Pentru autoturisme, dupa dispunerea motorului si a puntii
motoare, sunt caracteristice urmatoarele scheme.

1. Schema clasica; motorul in fata iar puntea motoare in spate.

2. Transmisia in fata; motorul dispus in fata longitudinal sau transversal si puntea
motoare in fata.

3. Transmisia cu motorul in spate; motorul este dispus in spate longitudinal sau
transversal si transmisia 1n spate.

4. Transmisia integrala; motorul dispus in fata iar puntile motoare in fata si in spate.

—
!
!

Fig. 15.1 Scheme a transmisiilor:
a-mecanica 4X2; b-mecanica 4X4,; mecanica 6X6;
1-ambreiajul; 2-cutia de viteze; 3-transmisia cardanica;4-puntea motoare; 5-cutie distributie;
6- transmisia cardanica la puntea motoare fata; 7-puntea motoare fata; 8- transmisia cardanica
sincrona la rotile motoare fata, 9-transmisia cardanica la a doua punte motoare; 10- a doua punte
motoare.
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Transmisia autovehiculelor dupa schema clasica cu motorul in fata si puntea motoare in
spate include: ambreiajul, cutia de viteze, transmisia cardanicd §i puntea motoare in care se
dispune: transmisia principald, diferentialul, arborii planetari. La unele autovehicule moderne in
locul ambreiajului si cutiei de viteze 1n trepte se utilizeaza transmisia automata alcatuitd din
hidrotransformator cu cutie de viteze planetara.

Transmisiile pot fi: mecanice, hidromecanice, hidrostatice, electrice si mixte.

La majoritatea automobilelor sunt utilizate transmisii mecanice executate dupa diferite
scheme, in functie de destinatia automobilului, dispunerea motorului §i a puntii motoare.
Transmisia automobilului se caracterizeaza prin formula rotilor (fig. 15.1.) la care prima cifra
indica numarul rotilor automobilului iar a doua — numarul rotilor motoare: 4x2; 4x4; 6x4; 6x6.

La automobilele cu puntea motoare 1n fata transmisia consta din ambreiaj, cutia de viteze
cu transmisia principala si diferentialul, care alcatuiesc un ansamblu comun, iar transmisia la
roti se realizeaza prin arbori planetari cu articulatii sincrone.

‘J-! ﬂl!‘
Gy
gy

Fig. 15.2 Schemele transmisiei la rotile motoare din fata:
a-dispunerea transversald a motorului; b-dispunerea longitudinala a motorului.
1-arbori primari ai cutiei de viteze; 2-ambreiaje; 3-arbori planetari;
4-transmisii principale; S-arbori secundari ai cutiei de viteze.

Transmisia mecanica integrala 4x4 (fig. 15.1.b) se deosebeste de transmisia 4x2 prin
prezenta cutiei de distributie 5 de la care momentul motorului este divizat la puntile motoare din
fata si spate. Puntea din fatd 1in afara de transmisia principala si diferential, arbori planetar,
include si articulatii sincrone 8. Uneori in cutiile de distributie sunt instalate diferentiale
interaxiale care repartizeaza momentul motorului la puntile motoare in anumite proportii. La
transmisiile mecanice ale automobilelor cu trei punti, momentul la puntile motoare din mijloc si
spate se transmite printr-o singurd transmisie cardanica sau prin doua (fig. 15.1, c).
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.O utilizare frecventd au capatat transmisiile hidromecanice care include
hidrotransformatorul si cutia de viteze planetard. Hidrotransformatorul este amplasat in locul
ambreiajului.

Transmisiile hidrostatice si electrice au scheme similare. In primul caz pompa hidraulica
actionata de la motorul termic, prin conducte de presiune inalta este racordata la hidromotoarele
instalate la rotile motoare. In transmisia electrici motorul termic actioneaza generatorul —care
alimenteaza motoarele electrice ale rotilor.

In fig. 15.2 sunt reprezentate schemele transmisiei la puntea motoare din fatd cu
dispunerea motorului transversal si longitudinal.

In fig. 15.3 este reprezentati schema transmisiei integrate la ambele punti motoare cu
dispunerea motorului longitudinala. Aceasta transmisie se deosebeste prin prezenta unei cutii de
distributie a momentului motorului la puntile din fata si spate si a unui diferential Torsen 8 intre
arborii de transmisie la punti. Puntea motoare din fatd este si de directie la care momentul
motorului se transmite la roti prin arbori planetari 4 cu articulatii sincrone 5. Diferentialul Torsen
si cel din spate sunt autoblocabile.

/Fig. 15.3 Transmisia totala a automobilului:
1-motor; 2-ambrieaj; 3-puntea motoare fata; 4-arbori planetari;S-articulatie sincrona;,
6-cutie viteze; 7- arborele pinionului de atac;8-diferential interaxial Torsen;

9-mecanisme blocare diferentialelor:10-arbore cardanic;11-puntea motoare spate.

16. AMBREIAJUL
16.1. Destinatia si clasificarea ambreiajelor

Destinatia ambreiajului este de a decupla motorul si cutia de viteze la schimbarea
treptelor de viteze si cuplarea lentd la pornirea din loc a automobilului. La franarea brusca a
automobilului, fara decuplarea ambreiajului, ambreiajul patinand protejeaza organele transmisiei
de suprasolicitari si deteriorari. Ambreiajul este partea componentd a transmisiei §i este dispus
intre motor si cutia de viteze.

Ambreiajele se clasifica dupa principiul de functionare si dupa timpul mecanismului de

actionare.

Dupa principiul de functionare ambreiajele pot fi: mecanice (prin frictiune),

hidromecanice, mixte si electromagnetice.
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Dupa tipul mecanismului de actionare ambreiajele pot fi: cu actionare mecanica,

hidraulica, pneumatica si electrica.

Mai frecvent in transmisiile automobilului se utilizeaza ambreiaje mecanice, care
functioneaza in baza fortelor de frecare care apar intre doua sau mai multe perechi de suprafete,
sub actiunea unei forte de apasare.

Ambreiajele mecanice utilizate la automobile se clasificd dupa urméatoarele criterii

— dupa numarul discurilor conduse, pot fi: cu un disc (monodisc), cu doua discuri §i cu
mai multe discuri (polidisc),

— dupa numarul de arcuri de presiune si modul lor de dispunere: cu mai multe arcuri
periferice si cu un singur arc central (diafragma);

16.2. Ambreiaj monodisc cu arc central de tip diafragma
Ambreiajul monodisc cu arc central de tip diafragma se utilizeaza la autoturisme.

In fig. 16.1 sunt reprezentate elementele acestui ambreiaj. Partea conducitoare a
ambreiajului o constituie discul de presiune 4 cu diafragma Tmpreuna cu caseta care se prinde la
volant 1. Partea condusa este discul 3 de pe arborele primar al cutiei de viteze dispus intre partea
prelucratd a volantului 1 si discului de presiune 4 al partii conducatoare. Rolul arcurilor de
presiune este indeplinit de un arc central sub formd de diafragma, format dintr-un disc de otel
subtire, prevazut cu taieturi radiale.

Fig. 16.1 Elementele ambreiajului cu arc central de tip diafragma:
1-volant; 2-surub; 3-discul condus; 4-discul de presiune cu diafragma si casetd; 5-surub.

In fig. 16.2 este reprezentat ambreiajul monodisc de tip diafragma. In stare libera arcul
diafragma are forma tronconicd. Diafragma 7 cu nituri 8 si doud inele de sprijin 1 si 11 se
fixeaza la caseta ambreiajului 6. Partea periferica a diafragmei se sprijina la discul de presiune
5.Cand conduciatorul apasa pedala, rulmentul de presiune apasad flansa 3 la partea launtrica a
diafragmei si o deplaseaza spre volant. Arcul se indoie in partea opusa, iar partea lui exterioara
prin intermediul fixatoarelor 12 inlaturd discul de presiune 5 de la discul condus 2, decupland

ambreiajul.
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16.3. Ambreiaj monodisc cu arcuri periferice

Partile componente ale unui ambreiaj mecanic pot fi grupate astfel: partea conducatoare,
partea condusd si mecanismul de actionare. Partea conducdtoare a ambreiajului este fixata la
volantul motorului, iar partea condusad este dispusa pe canelurile arborelui primar al cutiei de
viteze.

Organele conducatoare ale ambreiajului (fig. 16.3.) sunt: volantul 1, discul de presiune 2,
arcurile de presiune periferice 5 si bratele de decuplare 9. Discul de presiune 2 este solidar cu
volantul 1 prin intermediul casetei 3 si se poate deplasa axial. Arcurile periferice 5 care
realizeaza forta de presiune sunt plasate intre discul de presiune si caseta ambreiajului. Bratele
de decuplare sunt articulate in doud puncte cu rulmenti ace la discul de presiune si la caseta prin
furcile 11 cu piulite de regla;.

Organele conduse ale ambreiajului cuprind: discul condus 6 si arborele primar al cutiei
Pe discul condus sunt fixate prin nituire doud garnituri de frecare 18. Pentru Inlaturarea aparitiei
fenomenului de rezonanta discul condus este prevazut cu arcuri 14. Arcurile permit intoarcerea
discului fatd de butucul 12. Are loc frecarea intre discurile 15 si 20 si energia rezonabild se
transforma in cdldura.
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Fig. 16.2Ambreiaj monodisc cu arc de tip diafragma:
1,11-inele de sprijin; 2-disc condus; 3-flansa de sprijin; 4-volant; 5-disc de presiune; 6-caseta
ambreiajului; 7-diafragma; 8-nit; 9-inel de frictiune; 10-rulment de presiune; 12-fixatoare.

Mansonul de decuplare este prevazut cu rulmentul de presiune 7. Cand ambreiajul este
cuplat, intre rulmentul de presiune si bratele de decuplare 9 este necesar un joc de 2.. 4 mm, ca
rulmentul sa nu se roteasca in timp cand ambreiajul este cuplat. Cand conducatorul apasa pedala,
furca 8 deplaseaza mangonul impreuna cu rulmentul de presiune 7 care apasa bratele 9; arcurile 5
se comprima eliberand discul de presiune 2 de la discul condus 6. Apare un joc intre volant si
discurile conduse si de presiune oprind rotirea arborelui primar 13 al cutiei de viteze. La
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eliberarea pedalei are loc cuplarea ambreiajului, la extinderea arcurilor periferice 5, care apasa
discul 6 condus la volant.
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Fig. 16.3 Ambreiaj monodisc cu arcuri periferice:
1-volant; 2-disc de presiune; 3-caseta ambreiajului; 4-placi de fixare; 5-arcuri periferice; 6-disc condus;
7-rulment de presiune; 8-furca de decuplare; 9-brate de decuplare; 10-carterul ambreiajului; 11-surub de reglare;
12-butucul discului condus; 13-arborele primar al cutiei de viteze; 14-arcuri amortizoare; 15,20-discuri;
16-nit; 17,19-deflectoare de ulei; 18-garnituri de frictiune; 21-galeti; 22-disc.

16.4. Mecanisme de actionare ale ambreiajelor

Actionarea hidraulica (fig. 16.4) este comoda la plasarea ambreiajului la o distanta mai
mare de la locul conducatorului sau in cazul utilizarii la autocamioane cu cabine basculante.

La actionarea hidraulica a ambreiajului forta de la pedald se transmite la furca de
decuplare 9 prin lichidul din pompa centrald 3. La apasarea pedalei ambreiajului 1 pistonul
pompei centrale 4 se deplaseaza de la dreapta spre stanga refuland lichidul prin conducta 5 spre
cilindrul util 6. Pistonul cilindrului util 7 prin intermediul tijei intoarce furca de decuplare 9 a
ambreiajului. Astfel presiunea pistonului pompei centrale este reluatd de pistonul cilindrului
hidraulic util si transmisa la furca de decuplare a ambreiajului.

La automobilul SAAB (fig. 16.5) actionarea hidraulica se face prin intermediul pompei
centrale 7 si cilindrului hidraulic util dispus pe arborele primar al cutiei de viteze, care
actioneaza direct rulmentul de presiune 5. Rulmentul de presiune este amplasat la capatul
pistonului. Jocul dintre rulment si diafragma nu se regleaza. Uzarea garniturilor de frictiune este
compensatd automat de la frecarea unui cuplaj plastic al cilindrului util si a inelului de stopare al
pistonului cilindrului.
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Fig. 16.4 Actionare hidraulica a ambreiajului:
1-pedala ambreiajului; 2-impingator; 3-pompa centrald; 4-pistonul pompei;
5-conducta; 6-cilindrul util;7- pistonul cilindrului; 8-tija; 9-furca de decuplare;a-joc.
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Fig. 16.5 Actionarea hidraulicd a ambreiajului automobilului cu reglaj automat:
1-disc presiune; 2-caseta; 3-diafragma; 4-inel de sprijin; S-rulment de presiune;
6-cilindru util; 7-pompa centrala; 8-pedala ambreiajului; 9-rezervor
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Fig. 16.6 Mecanismul de actionare mecanica a ambreiajului (prin cablu):

1-pedala ambreiajului; 2-suportul capatului inferior al invelisului cablului; 3-invelisul cablului; 4-capatul inferior al invelisului

cablului; 5-piulita; 6-protector; 7-antrenorul cablului; 8-bratul furcii de decuplare; 9-arcul pedalei; 10-cablu; 11-capatul

superior al invelisului cablului; 12-invelis; 13-bride de fixare; 14-axa pedalelor; 15-ansablul pedalelor ambreiajului si a

franei; 16-bucsa de distantd; 17-bucsele pedalei ambreiajului; 18-pedala franei; ,,X”- cursa pedalei ambreiajului; A-elementul
antrenorului.

Actionarea mecanicd (fig. 16.6) se utilizeaza la automobilele cu puntea motoare si de
directie 1n fatd. Pe ansamblul pedalelor 15 sunt dispuse pedala ambreiajului si a franei. La pedala
ambreiajului se fixeaza partea superioard al cablului 10. Partea inferioara se fixeaza prin
intermediul antrenorului 7 la bratul 8 furcii de decuplare. Cablul se afla in invelisul 3. Capatul
superior 11 al invelisului cablului trece prin gaura din fata pedalelor intr-un locas cu bucsa din
cauciuc. Capatul inferior 4 se prinde cu doua piulite 5 la suportul 2. Parametrul de baza care
determind functionarea mecanismului ambreiajului este cursa “X” a pedalei pana la podea
(125...135 mm) care se regleaza cu piulita 5 de la capatul inferior al invelisului cablului.

17. CUTII DE VITEZE

17.1. Destinatia si clasificarea cutiilor de viteze

Cutia de viteze este destinata pentru a modifica forta de tractiune, viteza si directia de
deplasare a automobilului. In afara de aceasta cutia de viteze permite de a decupla motorul de la
transmisie in cazul cand automobilul sta pe loc cu motorul in functiune.

Clasificarea cutiilor de viteze utilizate la automobile se face dupa modul de variatie a
raportului de transmitere si dupa modul de schimbare a treptelor de viteze.
Dupa modul de variatie a raportului de transmitere cutiile de viteze pot fi:

- cu variatia discontinua a raportului de transmitere;

- cu variatia continua a raportului de transmitere.
Dupa felul miscarii axelor cutiile de viteze in trepte pot fi:

- cu axe fixe;

- cu axe planetare.

Dupa numarul treptelor de viteze: cu trei, patru, cinci, sase $i mai multe trepte.

Dupa modul de schimbare a treptelor de viteze: cu actionare directd, cu actionare
semiautomata si automata.
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La majoritatea autovehiculelor si a autocamioanelor se folosesc cutii de viteze mecanice
in trepte cu pinioane.

Cutiile de viteze cu doi arbori n 4..5 trepte se utilizeaza la automobilele cu puntea
motoare 1n fatd sau cu puntea motoare si motorul dispus in spate. Cutiile de viteze cu trei arbori
se folosesc la autovehicule, executate dupa schema clasica si a camioanelor cu capacitatea mica
si medie. La automobilele de capacitate mare se folosesc cutii de viteze cu mai multi arbori
pentru a majora numarul de trepte in scopul imbunatatirii factorilor economici si de tractiune ai
motorului. Ele sunt executate cu patru, cinci si sase arbori intr-un carter comun, cu reductoare de
multiplicare sau demultiplicare. La utilizarea cutiilor cu mai mul{i arbori se pot capata de la 8
pana la 24 trepte de viteze.

Actualmente se utilizeaza cutii de viteze cu schimbarea treptelor de viteze automat in
baza microprocesoarelor (transmisii hidromecanice).

Cutii de viteze fara trepte (variatoare) pentru autovehiculele cu capacitate nu prea mare
sunt produse la firmele “FIAT UNO” si FORD. Transmisii electromecanice se folosesc in genere
la automobilele cu o capacitate foarte mare peste 75 t

17.2. Cutii de viteze in trepte

In fig. 17.1 se reprezinta cutia de viteze cu trei arbori si patru trepte de viteze inainte si
una de mers inapoi. Se utilizeaza la autovehiculele cu puntile motoare in spate. Cutia asigura un
demaraj intensiv, viteze medii majorate. Pinioanele cu dantura inclinatd §i sincronizatoare
asigura functionarea fara zgomot a cutiei de viteze.

Cutia de viteze consta din trei arbori: arborele primar 1, intermediar 13 si secundar 16 cu
sincronizatoare. Arborii §i pinioanele lor se afla in interiorul carterului 2, iar comanda cu treptele
de viteze este dispusd pe capacul din spate 8. Centrarea cutiei de viteze fatd de carterul
ambreiajului se asigura prin ajustarea precisa a capacului din fata la carterul ambreiajului.

1Fig. 17.1 Cutia de viteze in trepte cu trei arbori:
1-arbore primar; 2-carter; 3,6-sincronizatori; 4,15-pinionii treptei trei de viteza; 5,14-pinionii treptei a
doua; 7,12 pinionii primei trepte; 8-capacul din spate; 9-pinion de mers napoi; 10-maneta de actionare;
1-pinionul conducator de mers inapoi; 13-arbore intermediar; 16-arbore secundar.
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Arborele primar 1 se roteste pe doi rulmenti; unul in locasul arborelui cotit iar altul in
partea din fatd a carterului cutiei de viteze. La arbore sunt prevazute caneluri pentru discul
condus al ambreiajului. Impreund cu arborele este executat pinionul care se afld in angrenaj
continuu cu pinionul arborului intermediar 13, cu danturd inclinata. La capat este prevazuta
dantura cu dinti drepti pentru sincronizator la cuplarea treptei a patra de viteza.

Arborele intermediar 13 reprezintd un bloc din patru pinioane, care se sprijind pe doi
rulmenti: 1n fata cu bile in spate cu role.

Arborele secundar se roteste pe trei rulmenti. Rulmentul din fata cu role este instalat in
locasul arborelui primar; rulmentul intermediar este amplasat in peretele din spate al carterului
cutiei de viteze, iar rulmentul din spate in capacul din spate si este strans cu o piulitd intre
pinionul de actionare a vitezometrului si flansa cuplajului elastic. Capatul din spate al arborelui
secundar este etangat cu simering. Pe fusurile tratate termic ale arborelui secundar se rotesc
pinioanele primei trepte de viteze 7, treptei a doua 5, treptei trei 4. Fiecare din aceste pinioane au
doud coroane dintate cu danturd inclinata si dreaptd. Dantura inclinatd se afld in angrenaj
continuu cu pinioanele arborelui intermediar 13, iar dantura dreapta pentru cuplarea treptelor de
viteze cu sincronizatorii 3 si 6. Printr-un pinion intermediar se cupleaza pinioanele de mers
inapoi 11 si 9 de pe arborii intermediar si secundar.

Cuplarea treptelor de viteze se face cu maneta 10 cu comanda mecanica care consta din
trei tije culisate cu furci, dispozitive de fixare a treptelor de viteze si de zavorire. Dispozitivul de
fixare este destinat pentru fixarea treptelor de viteze, iar cel de zdvorire nu permite cuplarea
concomitenta a doua trepte de viteze.

g

ggmi .

Fig. 17.2 Cutia de viteze la puntea motoare din fata cu doi arbori:
1-rulment presiune ambreiajului; 2-bucsa rulmentului de presiune; 3-pinionul conducator al
vitezometrului; 4-carterul ambreiajului; 5-pinion planetar; 6-satelit; 7-axa satelitilor; 8-caseta
diferentialului; 9-saiba reglabila, 10,12-sincronizatori; 11-semiinele de sprijin; 13-rulmentul
ace al pinionului; 14-arbore secundar; 15-capacul posterior al cutiei de viteze; 16-carterul cutiei de
viteze; 17-arbore primar.
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Cutia de viteze cu doi arbori (fig. 17.2) este utilizata la transmisiile automobilelor cu
puntea motoare din fatd. Este executata impreund u transmisia principala si diferentialul.

Arborele primar 17 este executat sub forma de blocul pinioanelor, care se afla in angrenaj
continuu cu pinioanele arborelui secundar 14 pentru treptele de viteze de mers inainte. Arborii se
rotesc pe rulmentii din carterul cutiei de viteze. Pe arborele primar sunt prevazute doud
sincronizatoare 12 si 10. Impreund cu arborele secundar este executat pinionul cilindric al
transmisiei principale cu dantura inclinata.

Fig. 17.3 Comanda cu cutia de viteze:
1-comanda treptelor viteze; 2-mecanismul selectarii treptelor viteze; 3-pirghie tripla; 4-carterul
ambreiajului; 5-bratul tijei; 6-tija; 7-articulatie; 8-fixator; 9-brat; 10-protector praf; 11-maneta de
schimbare a treptelor viteze; 12-articulatie sferica; 13-locasul articulatiei.

Comanda cu cuplarea-decuplarea treptelor de viteze (fig. 17.3) constd din maneta de
cuplare 11 cu articulatie sfericd 12 cu locas 13, bratul 9 fixat cu articulatia 7 la tija 6 si
mecanismul 2 de selectare a treptelor de viteze. La capatul inferior al tijei 6 se fixeaza bratul 5
care actioneaza parghia tripla 3 al mecanismului de selectare al treptelor de viteze. Acest
mecanism este executat separat si se prinde la carterul 4 ambreiajului. Gaura de trecere a brafului
9 este acoperita de un protector de praf 10.

Sincronizatorul este destinat pentru egalarea vitezelor unghiulare si cuplarea lenta a
treptelor de viteze fara zgomot. Cu sincronizatoarele sunt dotate toate treptele de viteze de mers
inaintate ale autovehiculelor iar la unele camioane numai treptele de viteze majore.

Sincronizatorul cu inele blocabile este reprezentat in fig. 17.4. Pe canelurile arborelui
secundar este amplasat mansonul 8 sincronizatorului. Dantura mangonului are trei crestaturi 9
pentru pastilele 6 cu proeminente la mijloc. Pe mangon se imbraca coroana 3 care culiseaza pe
manson in directie axiala. Pastilele cu proeminentele intra in degajarea inelara din interiorul
coroanei. Pastilele sunt fixate cu arcurile 7. In ambele parti ale mansonului se prevad dou inele
de blocare 5 din bronza cu trei taieturi pentru pastile. Inelele de blocare au dantura dreapta iar pe
gaura conica este executat filetul fin pentru a majora frecarea cu conurile pinioanelor 4 si 1.
Marginile pinioanelor si a inelelor de blocare au tesituri pentru a usura angrenarea lor. La pozitia
neutrd a sincronizatorului coroana si inelele de blocare nu functioneaza. La cuplarea treptei de
viteze coroana cu ajutorul furcii 2 se deplaseaza si prin proeminente pastilele apasa un inel de
blocare 5 la conul pinionului 1 sau 4. La aparifia frecarii intre conurile suprafetelor pinionul
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antreneaza in miscare de rotatie inelul de blocare 5 si il intoarce fata de coroana 3 sub un anumit
unghi din cauza ca intre pastile si tdieturile inelului de blocare existd un joc. Tesiturile frontale
ale danturii inelului de blocare 5 nu permit coroanei 3 sa se angreneze cu dantura butucului
pinionului §i apasa inelul de blocare la conul pinionului. Ca urmare treptat se egaleaza
frecventele de turatie ale inelului de blocare (ca urmare si a arborelui secundar) si a pinionului
cuplat. Cand frecventele de rotatie vor fi aceleasi, dintii coroanei sincronizatorului la inceput se
vor angrena cu dintii inelului de blocare, apoi si cu dintii coroanei butucului pinionului.

Fig. 17.4 Sincronizatorul:
1-pinionul arborului primar al cutiei de viteze; 2-furca; 3-coroand; 4-pinionul arborelui
secundar ;5-inele de blocare; 6-pastile; 7-arcuri; 8-manson; 9-cresturi.

18. CUTII DE VITEZE AUTOMATE
18.1. Dispozitii generale

Modificarea calitatilor de exploatare ale automobilelor moderne au generat la
complicarea lor considerabild. Dotarea automobilelor cu cutii automate au redus volumul sarcinii
executate de sofer la manevrarea automobilului si, ca rezultat, favorabil au influentat asupra
transmisiei si a regimului de deplasare a automobilului.

Actualmente transmisiile automate se utilizeaza atat la autovehicule cit si la
autocamioane inclusiv si la cele cu transmisia integrald. La utilizarea mijloacelor de transport cu
cutii de viteze obisnuite soferul foloseste maneta de schimbare a treptelor de viteze pentru a
mentine regimul de viteze. Concomitent el trebuie permanent sd urmareasca sarcina motorului i
viteza de deplasare a automobilului. La cutiile de viteze automate schimbarea vitezei se executa
automat in functie de sarcina motorului, viteza de deplasare si la dorinta conducatorului auto.

In raport cu cutiile de viteze obisnuite, cele automate prezinta urmitoarele avantaje:

- clibereaza soferul de functiile de control la conducerea automobilului;

- majoreaza viteza medie a automobilului, schimbarea treptelor facandu-se fara pauze;

- automat si continuu executa schimbarea vitezei in functie de sarcina motorului,
vitezei de deplasare si a gradului de actionare a pedalei de acceleratie;
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- protejeaza motorul si partea rulantd a automobilului de suprasolicitari;

- permite cuplarea treptelor si manual si automat.

Gama transmisiilor automate utilizate actualmente se pot diviza in doud tipuri, care se
deosebesc prin sistemele de comandad si control. Primul tip se caracterizeaza prin faptul ca
functiile de comanda si control o executa instalatia hidraulica iar tipul doi - asistentd electronica.
Partile componente ale acestor transmisii practic sunt identice. Diferd transmisiile automate cu
transmisia 1n fatd si in spate. Transmisiile automate la automobilele cu puntea motoare in fata
sunt mai compacte §i au compartiment pentru transmisia principala si diferential.

18.2. Partile componente ale cutiei de viteze automate

In fig. 18.1 sunt reprezentate partile componente de bazi ale transmisiei automate:

Fig. 18.1 Schema transmisiei automate:

1.-hidrotransformatorul: 2.-cutia de viteze planetara: 3.-frina cu banda si

cuplaje polidisc: 4.-organele de comanda hidraulice.

Hidrotrasformatorul 1, corespunde ambreiajului in cutia de viteze mecanica dar nu
necesitd comanda din partea conducétorului auto.

Cutia de viteze planetara 2, care corespunde blocului pinioanelor in cutia mecanica in
trepte, serveste pentru modificarea raportului de transmitere Tn mod automat.

Franele cu banda si cuplajele polidisc 3 din fata si din spate sunt organele componente
prin care se executd schimbarea vitezelor.

Organele de comanda 4 asigurd controlul schimbarii treptelor de viteze in transmisie si
pot fi hidraulice sau electronice.

In fig. 18.2 este reprezentati schema transmisiei hidromecanice cu trei trepte de viteze
inainte §i una de mers inapoi. Transmisia constd din urmatoarele parti componente de baza:
trasformatorul hidraulic 1, carterul cutiei de viteze cu doua transmisii planetare, pompa fluidului
de transmisie 27, cutia supapelor pentru cuplarea automata a treptelor de viteze 22, regulatorul
centrifugal 12, mecanismul selectarii manuale ale treptelor de viteze 24, supapa drosel 25,
comanda cu sertarul supapei drosel 29.

Intre motor si cutia de viteze se instaleazd hidrotrasformatorul. El este umplut cu fluid de
transmisie, este foarte solicitat la functionare si are turatii mari. Hidrotrasformatorul transmite
cuplul motor, amortizeaza oscilatiile motorului si pune in functiune pompa de fluid. Pompa 27
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umple hidrotrasformatorul cu fluid si asigurd presiunea de lucru in sistemul de comanda si
control.Este actionata de la motor si daca motorul nu functioneaza, lipseste presiunea in sistemul
de comanda si control. Ca urmare pornirea motorului prin tractare este imposibila in orice pozitie
a manetei de cuplare a treptelor de viteze 28.

In carterul cutiei de viteze sunt amplasate doui mecanisme planetare. Transmisia
momentului motor la mecanismele planetare se executa prin cuplaje polidisc 15 cu pistoanele 3.
Blocarea diferitor elemente ale transmisiei planetare ale cutiei automate pentru cuplarea si
decuplarea treptelor de viteze se executd cu banda de franare 14 si cuplajele polidisc 15.Cu
banda de franare se blocheaza elementele transmisiei planetare la corpul fix al cutiei de viteze,
iar cu cuplajele polidisc se cupleaza elementele cutiei intre ele .Cuplarea benzii de franare se
face cu un cilindru hidraulic sub presiunea fluidului. In cilindru se afld un piston. Cuplarea sau
decuplarea se face cand fluidul sub presiune nimereste sub piston sau deasupra lui.

18.3. Principiul de functionare a hidrotransformatorului si a cutiei de viteze

planetare
Hidrotransformatorul serveste pentru a transmite cuplul motor la elementele cutiei de
viteze automate. Constd din urmatoarele parti componente de baza (fig. 18. 3): pompa 2, turbina
3, placa de blocare 8, reactorul 4 cu cuplajul de un singur sens 6. Paletele pompei, turbinei si a
reactorului se fac cu profil curbat.

Pompa se fixeaza prin carcasa 7 cu volantul arborelui cotit, turbina se solidarizeaza prin
caneluri cu arborele 1. Placa de blocare se fixeaza la turbina si se poate deplasa la dreapta sau
stinga sub actiunea fluxului fluidului care alimenteaza hidrotransformatorul. Reactorul face
legatura cu hidrotransformator printr-un manson cu cuplaj de un singur sens. El schimba directia
fluxului lichidului spre paletele pompei. Aceste ansambluri sunt inchise intr-o carcasa umpluta la
85 % cu lichid pentru turbine.
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Fig. 18.2 Schema transmisiei hidromecanice:

1-hidrotransformatorul: 2-arborele primar: 3-pistoanele cuplajelor polidisc: 4-corpul cuplajelor polidisc: 5-cuplaj de un
singur sens; 6,9 -sateliti: 7-coroana dintata: 8-platou portsateliti: 9-sateliti dubli: 10-roata de parcare: 11-arborele secundar: 12-
regulatorul centrifugal: 13-clichetul rotii de parcare: 14-frina banda: 15-cuplaje polidisc din fata si spate: 16-conducta presiunii
regulatorului centrifugal:17,18,19,20 si 21-conductele presiunii liniare: 22-cutia supapelor pentru cuplarea automata a treptelor
de viteze: 23-conducta presiunii modulatoare: 24-supapa manuala de selectare a treptelor de viteze: 25-supapa drosel: 26-
conducta depresiunii de la motor: 27-pompa fluidului de transmisie ATF: 28-maneta de selectare a treptelor de viteze: 29-
comanda cu sertarului supapei drosel: 30-carter: 31-cuplaj polidisc: 32-conducta spre cuplajul polidisc de mers inapoi; 33-
supape.
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Fig. 18.3 Hidrotransformatorul:

l-arborele primar; 2-pompa; 3-turbina: 4-reactorul; 5-mansonul reactorului;

6-cuplaj de un singur sens; 7-carcasa; 8-placa de blocar;: 9-frina de blocare

Pompa este actionatd de la motorul automobilului, fluidul este antrenat de catre paletele
ei de la centrul spre exterior. Din pompa lichidul trece cu mare viteza in turbind, punand-o in
migcare Tmpreund cu arborele conducator (primar). Datoritd profilului mai curbat ale paletelor
turbinei (in raport cu ale pompei) momentul receptor la turbind este mai mare decat momentul
motor al pompei iar turatiile turbinei sunt mai mici decat a pompei. Din turbina lichidul trece la
paletele fixe inversate ale reactorului fata de ale pompei si turbinei si este Indreptat la intrare n
pompa. Schimbarea directiei lichidului in reactor determina asupra acestuia un moment de
reactie care este preluat de carterul hidrotransformatorului. Deci reactorul este folosit pentru a
transforma momentul receptor.

La demaraj fluidul actionand asupra reactorului 1i impune rotatia n sensul opus §i nu mai
modifici momentul motor. In acest caz hidrotransformatorul functioneazi in regim de cuplaj
hidraulic iar randamentul transformatorului nu depaseste 85 %. Ca urmare are loc ridicarea
temperaturi fluidului si majorarea consumului de combustibil al motorului. Pentru a evita acest
dezavantaj se foloseste placa de blocare 8. Placa este consolidata la turbina si se poate deplasa la
stanga si la dreapta. Pentru deplasarea la dreapta a placii fluxul fluidului de alimentare a
hidrotransformatorului patrunde in spatiul dintre placa si carcasa 7 asigurand deblocarea turbinei
de la carcasa. La demarajul automobilului prin comanda fluxul fluidului isi schimba directia,
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apasa placa spre stanga si prin frana 9 blocheaza turbina la carcasa. Motorul este consolidat cu
arborele 1. La franarea automobilului are loc deblocarea turbinei de la carcasa.

Utilizarea hidrotransformatorului face imposibild decuplarea motorului de la transmisie
sau schimbarea directiei de deplasare a automobilului .De acea el este asociat cu o cutie de viteze
planetara, cu doua, trei trepte pentru mersul Tnainte si una pentru mersul Tnapoi. Acest ansamblu
se numeste transmisie hidromecanicd. Avantajul cutiei planetare consta in faptul cd este mai
compactd, are numai un arbore central si schimbarea raportului de transmitere se realizeaza prin
blocarea sau deblocarea unor elemente ale cutiei.

Fig. 18.4 Mecanismul planetar simplu:

1-arborele pinionului planetar (solar): 2-arborele portsatelitilor: 3-arborele coroanei dintate. 4-satelitii: 5-coroana
dintata: 6-pinionul planetar (solar): 7-platoul portsatelitii: 8-frana banda; 9-arbore..

Mecanismul planetar simplu este reprezentat in fig. 18.4. Se compune din pinionul
planetar 6 montat pe arborele 1. El se angreneaza cu satelitii 4 repartizati uniform pe coroana
dintata 5. Satelitii se rotesc liber pe axele lor, care sunt fixate la arborele portsateliti 2, iar platoul
portsatelifi 7 se solidarizeaza la rotatie cu arborele 9. Satelitii se pot roti pe circumferinta
interioard a coroanei dintate 5 solidarizati la rotatie cu arborele 3. Pentru ca un mecanism
planetar simplu sa poata constitui o transmisie, trebuie ca unul din cei trei arbori sa devina arbore
conducator, altul condus, iar al treilea imobilizat cu o frand 8 sau cu un ambreiaj.

Transmisia planetara asigura cinci principii care alcatuiesc cheia de cunoastere a
principiului de transmitere a fortei in orice cutie de viteze automate, independent de
particularitatile lor constructive:

= principiul functiondrii neutre

= principiul de demultiplicare

» principiul de multiplicare

= priza directd

* mersul inapoi

Principiul functionarii neutre. Cand frana este libera si cuplajul polidisc decuplat,
arborele pinionului planetar conducator 1transmite miscarea prin pinionul planetar 6 la satelitii 4.
Satelifii se rotesc in jurul axelor lor punand in miscare coroana dintatd 5.Platoul portsateliti 7
este fixat din cauza rezistentei de inaintare a automobilului si arborele condus 9 nu transmite
miscarea la rotile motoare.

Principiul de multiplicare. In acest caz frina banda este cuplatd iar cuplajul polidisc
decuplat. Miscarea de la arborele conducator 1, prin pinionul planetar 6 rotesc satelitii in jurul
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axelor si concomitent ruleaza pe coroana dintatd 5, antrenand platoul portsateliti 7 si o data cu el
si arborele condus care va avea o turatie mai mica de cit arborele conducator.

Principiul de demultiplicare. In acest caz platoul portsateliti 7 alcituieste partea
conducdtoare la care are loc cuplarea treptei de_viteze majorate. Pinionul planetar 6 sau coroana
dintatd 5 sunt imobilizate. De mentionat, ca atunci cand platoul portsateliti este partea
conducdtoare, satelitii 4 liber se rotesc in jurul axelor lor si se rostogolesc in rezultatul
interactiunii cu coroana dintata 5 fixa. Rotirea si rostogolirea satelitilor duc la majorarea
turatiilor la iesire $i micsorarea cuplului de forta.

Priza directa. Frana banda 8 este decuplata iar cuplajul polidisc cuplat. Miscarea de
rotatie de la arborele 1 conducdtor se transmite la satelifii 4 atat prin pinionul planetar 6 cit si
prin coroana 5. Aceasta determina ca satelitii sd aiba numai o miscare de revolutie Tmpreuna cu
intregul sistem, care se roteste ca un tot unitar Tmpreuna cu platoul portsateliti. Deci turatiile
arborului condus va fi egala cu cea a arborului conducétor.

Mersul inapoi. Cand platoul portsateliti 7 este imobil iar pinionul planetar 6 sau coroana
dintatd 5 sunt parti conducatoare are loc mersul inapoi. Dacd pinionul planetar este partea
conducdtoare apoi are loc mersul inapoi la o treaptd de vitezd mai mica, iar daca coroana este
partea conducatoare apoi are loc mersul inapoi la o viteza mai mare.

Transmisia planetara Simpson fig. 18.5 este alcatuitd din douad transmisii planetare aparte.
Ambele transmisii planetare au un pinion planetar comunl si un arbore comun 7. Platoul
portsateliti 2 al mecanismului din fata si coroana dintatd 5 al mecanismului din spate sunt agezate
pe arborele 6. Coroana dintata 3 a transmisiei din fatd este legatd de arborele conducator prin
ambele cuplaje polidisc, iar platoul 4 transmisiei din spate este legat prin cuplajul de un singur
sens cu corpul cutiei de viteze. Comanda cu sistemul Simpson se executa cu cuplajul polidisc de
mers inainte, cu doud frane banda si cu cuplajul de un singur sens. Se foloseste in cutiile de
viteze automate cu trei trepte de viteze.

.Sistemul planetar Ravigneaux fig. 18.6 contine platoul 4 portsateliti cu trei perechi de
sateliti. Fiecare pereche consta dintr-un satelit mare 2 si unul mic 7. Cele doua pinioane planetare
5 si 8 se afla in angrenaj cu perechile de sateliti, care la randul lor sunt angrenati cu o coroana
dintatd 3. Coroana dintatd sau platoul satelifilor sunt fixate pe arborele secundar 6. Pentru
comanda sistemului planetar, impreuna cu cuplajele polidisc din fata si spate se utilizeazd doua
frane benzi i un cuplaj de un singur sens
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Fig. 18.5 Transmisia planetara Simpson:
1-pinion planetar comun: 2-platoul portsatelitilor fatd. 3-coroana dintata:

4-platoul portsatelitii spate: 5- coroana dintatd din spate: 6-arbore comun;7-arbore.
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Fig. 18.6 Sistemul planetar Ravigneaux:
1-arbore primar; 2-sateliti mari; 3- coroana dintata; 4- platoul portsateliti;

5,8-pinioni planetari; 6- arbore secundar; 7-sateliti mici.

18.4. Constructia mecanismelor executive ale cutiei de viteze

Actionarea mecanismelor executive ale cutiei de viteze (frana banda si cuplajul polidisc)
este posibila cu ajutorul pistoanelor. La deplasarea pistoanelor sub presiunea fluidului se strang
unul sau cateva arcuri, care intorc apoi pistonul in pozitia initiala

. 18.7 Frana banda:

1-piston: 2-canal intrare fluidului de franare: 3-banda: 4-tambur:

S-supot; 6- tija pistonului:7-arc ; 8-cilindru.

Frana banda si actionarea ei este reprezentata in fig. 18.7. Se utilizeazd benzi elastice
simple si duble. Banda 3 poate fi confectionatd din materiale organice sau semimetalice. Banda
semimetalicd are tendinta de a uza intensiv tamburul si sunt limitate 1n utilizare. Ca atare ele se
folosesc pentru cuplarea treptei de viteze de mers inapoi. Pentru functionarea normala a benzii
de franare un rol mare 1l are materialul din care este confectionat tamburul, duritatea si starea
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suprafetei lui. Daca tamburul este confectionat din otel cu continut redus de carbon, atunci este
imposibil de folosit tamburul cu suprafata neteda. Acesta duce la lustruirea tamburului si a
benzii. In practicid se recomanda de prelucrat suprafata tamburului cu hértie abraziva. Daca
tamburul este confectionat din otel cu un continut mai majorat de carbon, cu suprafata neteda,
apoi acest tambur este optim pentru functionarea benzii de franare. Banda 3 este actionatd de
pistonul 1 cilindrului, care apasd un capat al benzii cu tija 6. Alt capat al benzii este fixat la
suportul 5

Cuplajul polidisc utilizat in cutiile de viteze automate are urmatoarele particularitati:

- cateva discuri asigura o suprafatd de lucru mare si este posibila transmiterea unui cuplu

de rotire mare;

- spre deosebire de benzile de franare, cuplajele polidisc se pot utiliza ca ansambluri

rotative pentru cuplare;

- cand este asigurat un joc corect intre discuri, nu este necesar de reglat jocul in urma

uzurii lor;

- cuplajele polidisc se utilizeaza pentru blocarea elementelor transmisiei planetare la

corpul cutiei de viteze.

Cuplajul polidisc (fig. 18.8) constd din urmatoarele parti componente: discurile
conducdtoare 4 si conduse 3, discul de strangere 2 la capdtul ansamblului discurilor, pistonul 7
cu arcuri de revenire 6 si fixatorul tamburul in care este montat ansamblul. Discurile
conducatoare cu caneluri interioare au garnituri de frictiune si sunt montate pe butucul
tamburului 10. Discurile conduse din otel au caneluri exterioare cu care intri in canelurile

tamburului. Pistonul apasa discurile cuplajului la discul de strangere si inelul de stopare sifonat.
8 32 il

Fig. 18.8 Piesele cuplajului polidisc:
1,5-inel stopare;2-disc de strangere; 3-discuri conduse: 4-discuri conducatoare;

6-arcuri de revenire; 7-piston; 8,9-inele de etansare: 10-tambur.

18.5. Instalatia hidraulica a cutiilor automate

Energia care asigurad cuplarea automata a treptelor de viteze se transmite prin fluid de la
pompa hidraulica prin sistemul supapelor de comanda la actionarea franei banda, cuplajelor
polidisc utilizate in transmisiile planetare.

Instalatia hidraulica utilizata pentru comanda cutiilor de viteze automate este reprezentata
in fig. 18.9. Constd din baia de fluid 1, pompa 2 cutiei de viteze, conductele dispozitivului
executiv de actionare a franelor banda si cuplajelor polidisc, cutia supapelor de comanda pentru
realizarea cuplarii mecanice sau automate ale treptelor de viteze prin modificarea presiunii si
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directiei fluxului, organele mecanice de comanda care dau posibilitatea soferului de a schimba
regimul de viteza. Dispozitivele de lucru ale instalatiei hidraulice o constituie pompele cu roti
dintate sau cu palete, cuplajele si pistoanele mecanismelor executive, supapele de modificare si

comanda, gaurii calibrate, etc.
4
n ;
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Fig. 18.9 Schema instalatiei hidraulice de comanda cu cuplajele polidisc si frina banda:

1-baia de fluid; 2-pompa de fluid; 3-cutia supapelor de comanda; 4-conducte spre cuplajele polidisc si frana banda.

Fig. 18.10 Pompe de fluid:

a-pompa cu angrenaj interior: b-pompa cu angrenaj rotor cu came:

1-sorb; 2,3-zone de aspirare; 4-pinionul interior conducator; 5-separator secere; 6-pinionul exterior condus; 7-zona de
refulare; 8-partea interioara cu came; 9-partea exterioara cu alveole;10-angrenajul camelor cu alveolele.

Pompele hidraulice asigura fluxul fluidului si dezvoltd presiunea utild necesara. Ele
asigurd numai fluxul fluidului, iar pentru a dezvolta presiunea este necesara prezenta rezistentei
fluidului. In cutiile de viteze automate se folosesc diferite pompe de tip rotor cu acelasi principiu
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de functionare. Se deosebesc douad tipuri de pompe rotor: pompa rotor cu roti dintate si pompa
rotor cu came.

Pompa rotor cu angrenaj interior (fig. 18.10, a) consta din pinionul interior conducator 4
si pinionul exterior condus 6. Pinionul conducdtor este dispus excentric. Pinionul interior
actioneaza pinionul exterior si atunci cand iese din angrenaj distanta se majoreaza treptat in zona
de aspirare 3 si se micsoreaza in zona de refulare 7. Intre pinioane se giseste un separator 5 sub
forma de secere care nu permite scurgerea fluidului prin zona de aspirare.

Pompa rotor cu came reprezentatd in fig. 18.10, b are partea exterioard condusa cu
alveole 9 si partea interioara cu came 2. Ambele parti se rotesc impreuna. Partea interioara este
conducdtoare §i o roteste pe cea exterioara prin angrenajul camelor. Cand camele iese din
angrenaj, spatiul se majoreaza dinspre zona de aspirare, creand depresiune. In zona de evacuare
camele din nou se angreneaza, micsorand spatiul si refuland fluidul. Despartirea zonelor de
aspirare si refulare se asigura prin justapunerea stransda a varfurilor camelor cu alveolele in
punctul lor maxim de angrenaj. Aceste pompe cu volumul util fix au capacitatea constanta. Ele
asigurd o capacitate mai mare decat cea necesara. Surplusul de fluid se intoarce in baie prin
supapa de sigurantd. Pompele cu capacitatea constantd duc la cheltuielile puterii motorului
folosita la migcarea fluidului de care nu este nevoie. Pentru a lichida acest dezavantaj se folosesc
pompe cu volumul util variabil, care modifica capacitatea in functie de necesitate. Aceste pompe
au rotor cu paletele care aluneca pe canelurile lui. Pompele sunt actionate de la bucsa
hidratransformatorului prin capatul canelat.
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Fig. 18.11 Sistemul de modulare a supapei drosel:
1-presiunea drosel; 2- presiunea de magistrald, 3-inpingator; 4-diafragma; 5-arc; 6-surub de reglare a arcului; 7-depresiunea
colectorului admisie;8- forfa arcului; 9-presiunea atmosfericd; 10—supapa drosel; 11-presiunea lichidului supapei drosel.

Supapa modulatoare. Termenii ,,drosel” si ,,modulare” au acelasi sens. Sistemul
modulator asigura un semnal hidraulic reglabil, proportional cu cuplul motorului in urmatoarele
scopuri:

- majorarii presiunii spre supapa pompei hidraulice; la modificarea admisiei sau gradului
de deschidere a clapetei de acceleratie a motorului se modifica si semnalul ce corespunde
cuplului motor Tmpreuna cu presiunea utila din magistrala;

- 1in sistemele de cuplare ale treptelor de viteze se asigurd un diapazon mare de cuplare
automatd prin retinerea momentului de cuplare fatd de modificarea regimului de
functionare a motorului, comenzii cuplarii lente a cuplajului polidisc sau benzii franei.

Supapa drosel receptioneaza informatia momentul motor prin urmatoarele comenzi;

- comanda pneumatica de la colectorul de admisie a motorului,
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- comanda mecanica prin brate de la clapeta de acceleratie,
- comanda mecanica prin cablu de la clapeta de acceleratie.

- Fig. 18.12 Actiunea mecanica a supapei drosel:
1-tachetul la iesirea supapei drosel; 2- supapa drosel; 3-intrarea fluidului la supapa drosel; 4-corpul supapei
de acceleratie; 5-iesire;: 6-presiunea iesire supapei drosel;7-plonjorul supapei drosel.

Sistemul de modulare pneumatic cu diafragma a supapei drosel de la colectorul de
admisie a motorului este indicat in fig. 18.11. Destinatia acestui sistem constd in urmarirea
modificarii depresiunii In colectorul de admisie 7 si transformarii valorilor depresiunii in forta
necesara arcului 5 supapei drosel. Pentru echilibrul supapei 10 si a fortei de apasare a arcului 5 in
supapa se prevede un canal de evacuare a surplusului de fluid. Forta arcului, care actioneaza
contra supapei drosel, este determinata de presiunea atmosferica 9 si depresiunea colectorului de
admisie, care deplaseaza diafragma 4 1n sensuri opuse. Arcul este dispus in camera de vacuum.
Depresiunea din colector reduce efectul actiunii arcului si micsoreaza presiunea supapei drosel.

Presiunea atmosferica actioneaza asupra diafragmei contra fortei de actiune a arcului. La
regimul de functionare in gol al motorului presiunea supapei drosel este aproximativ egala cu
zero. Cand motorul functioneaza la sarcind, depresiunea se reduce, compensand presiunea
atmosferica. Aceasta duce la deplasarea diafragmei spre stidnga, corespunzator majoreaza
depresiunea supapei drosel. Depresiunea supapei drosel constituie 0,0001 MPa. In acest
diapazon este egala cu presiunea magistralei pana cand nu intrd in functiune supapa de limitare,
care inchide magistrala spre supapa drosel. De mentionat, cd presiunea fluidului la iesirea din
supapa drosel este indirect proportionald cu depresiunea in colectorul de admisie. Majorarea
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depresiunii in colectorul de admisie corespunde reducerii presiunii fluidului supapei drosel, iar
reducerea depresiunii duce la majorarea presiunii in supapa.
In variantele mecanice de actionare a supapei drosel (prin brate sau cablu) prin apasarea

pe pedala de acceleratie se modifica forta arcului care actioneaza capatul supapei drosel
(fig. 18.12).Deplasarea cablului coordoneaza gradul de deschidere a clapetei de acceleratie a
canalului de aer prin deplasarea plonjorului 7 supapei drosel a cutiei de viteze. In sistemul de
comanda cu supapa drosel este prevazut un tachet cu arc si supapa de retinere la iesire. Daca
cablul este rupt sau dereglat, apoi tija tachetului supapei se lasd in jos si supapa de retinere
inchide canalul de iesire a supapei drosel.Daca lipseste sistemul de control cu bild, apoi cablul
rupt duce la presiunea nuld a fluidului supapei drosel si presiunii de magistrala redusa
independent de gradul de deschidere a clapetei de acceleratie. Functionarea la deschiderea mare
sau micd a clapetei de acceleratie provoacd patinarea sau arderea benzilor de franare sau a
discurilor cuplajelor. Inchiderea canalelor de iesire a supapei drosel majoreaza presiunea supapei
la maximum indiferent de gradul de deschidere a clapetei de acceleratie. Aceasta provoaca
schimbarea dificila a treptelor de viteze pana la lichidarea dereglarii.

Reglarea incorecta a cablului cauzeaza reducerea presiunii de magistrala si patinarea
benzilor de franare sau a cuplajelor sau chir la deteriorarea cutiei de viteze.

Sistemul de comanda manuala (supapa) este destinat pentru realizarea schimbarii

treptelor de viteze manual. Pentru schimbarea treptelor de viteze soferul foloseste maneta 28

(fig. 10.2) care poate fi instalata in pozitiile P,R,N,D,2 si 1. Maneta de schimbare a treptelor de
viteza este legatd la supapa manuald 24 care distribuie fluidul in conductele instalatiei hidraulice
a transmisiei, ce corespunde cu pozifia treptei de viteze. Presiunea care trece prin supapa
manuald este presiunea liniara si este reglata de supapa de reglare a presiunii fluidului.

Pozitiile manetei de schimbare a treptelor de viteze manual indica:

P (Parcare)- transmisia in pozitie de parcare

R (Reverse)- mersul Tnapoi al automobilului

N (Neutral)- transmisia 1n pozitia neutra

D (Drive) mersul Tnainte la treptele de viteze 1,2 si 3 la cutia in trei trepte de viteze.

O (Overdrive) mersul Tnainte la treptele de viteze, 1,2,3 si 4 la cutia cu patru trepte de

viteze

2 (Second)- mersul Tnainte fixat la treapta a 2.

1 (Low)- mersul Tnainte la treapta 1.

La majoritatea automobilelor mersul inainte consta din trei etape: regimul vitezei reduse,
regimul mediu si regimul normal. In functie de fabricatia cutiilor aceste regimuri au urmatoarele
versiuni, de exemplu, regimul de mers redus are versiunile “L” sau “I”, regimul mediu “2”, “S”
sau “*”_iar regimul normal-D sau D-3.

Regimul de viteza redus corespunde primei trepte de vitezd, cand este necesar un moment
motor majorat la o viteza redusa (pornirea din loc pe panta, drumuri denivelate).

Regimul mediu, ca atare, are doud trepte sau o singurad cuplare. La apasarea pe pedalad
automobilul merge pe treapta a doua, iar la eliberarea pedalei, peste cateva secunde, are loc
franarea motorului si cuplarea primei trepte de viteze, ceea ce da posibilitate mai putin de folosit
frana. Acest regim este mai preferat folosit la mersul pe lunecus, gheata etc.

La pozitia regimului normal transmisia functioneaza in regim de trei trepte de viteze. Se
foloseste la deplasarea pe drumuri asfaltate cu viteze sporite. De mentionat ca pentru a asigura
securitate transmisiei nu se admite pornirea motorului in pozitiile manetei “N” sau “P”.

Pe parcursul exploatatiei automobilului pot aparea erori la schimbarea treptelor de viteze.
Cea mai frecventa eroare este trecerea in pozitia “R” la mersul 1nainte. Daca este necesitate de a
schimba maneta din pozitia “D” in “R”, fara apasarea pe fixatorul ei nu-i posibil
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Fig. 18.13 Regulatorul centrifugal:

1-pinion de actionare; 2-presiunea de magistrald; 3- iesirea fluidului; 4-primele  contragreutati grele; 5-arc; 6-supapa;
7-greutdtile secundare usoare.

Circuitul regulatorului centrifugal. Regulatorul centrifugal este un turometru hidraulic
actionat de la arborele secundar al cutiei de viteze (fig. 18.13) El se afla sub presiunea de
magistrald si modificd valorile ei proportional cu viteza automobilului. Se utilizeaza pentru a
asigura cuplarea treptelor de viteze in functie de presiunea modulatoare a supapei drosel. La
unele cutii de viteze presiunea regulatorului centrifugal reduce presiunea de magistrala la
majorarea vitezei de deplasare a automobilului. Cand arborele secundar antreneaza regulatorul
centrifugal, contragreutatile se deplaseaza de la centru si prin tija apasa supapa 6 regulatorului.
Fluxul sub presiunea de magistrald de la supapa de distributie actioneaza supapa regulatorului.
Fluxul deasupra supapei nu echilibreaza forta centrifugald a contragreutdtilor care se rotesc. Cu
cat viteza automobilului este mai mare cu atat mai mare este forta centrifugald a regulatorului si
corespunzator mai majoratd presiunea regulatorului necesard pentru echilibrarea fortei
centrifugale. Daca automobilul atinge o viteza cand supapa nu poate echilibra forta centrifugala a
contragreutatilor, apoi supapa regulatorului se afla in pozitie deschisa si presiunea regulatorului
va fi egald cu cea de magistrald. Ansamblul regulatorului centrifugal se compune din doua
perechi de contragreutati cu arcuri. Ambele perechi de contragreutati primare 4 mai grele si
secundare 7 mai usoare actioneaza independent unele fata de altele. Primele contragreutati mai
grele la Inceput functioneaza Tmpreund cu contragreutdfile mai usoare 7. Arcurile 5 apasa
contragreutdtile intre ele. Contragreutatile mai usoare actioneaza direct la supapa regulatorului.
La viteza mica este necesard masa mai grea pentru a asigura presiunea de modificare de la
regulator si pentru a schimba prima treapta de viteza la a doua. Contragreutatile se deplaseaza si
se apropie de centru cand supapa regulatorului functioneaza. Din cauza ca forfa centrifugala a
masei greutatilor se majoreaza proportional cu viteza la patrat este dificil de a trece de la treapta
a doua de viteze la a treia. Dublarea turatiilor majoreaza forta centrifugald de patru ori. La viteza
de 32 km/h forta centrifugala de la primele contragreutati grele este mai mare ca forta arcurilor si
contragreutatile ajung pana la fixator. Acum primele contragreutati se despart de contragreutatile
doi si nu mai acfioneaza asupra tijei regulatorului. Supapa echilibreaza forta centrifugald a
contragreutatilor doi si a fortei arcurilor.

Cutia supapelor 22 (fig. 18.2) reprezintd un circuit complicat de canale comunicante,
supape, arcuri §i gauri. Ansamblul contine supape de distributie (de selectare a diapazoanelor),
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supapa drosel si supapa de cuplare la treapta inferioara, supapa de cuplare a treptelor de viteze si
la unele supapa de reductie. In corespundere cu conditiile exterioare si solicitarile soferului cutia
supapelor comanda cu circuitul hidraulic pentru actionarea franelor polidisc si franei cu banda la
selectarea treptelor de viteze ale transmisiei planetare. Cutia supapelor este programatd pentru
functionare in diapazoane determinate cu ajutorul supapei de distributie si controleaza doua
semnale hidraulice; unul de la sistemul drosel iar altul de la regulatorul centrifugal. Aceste
semnale sunt apreciate de sistemul automat de cuplare pentru determinarea momentului de
cuplare, si de sistemul de reglare a presiunii, pentru a determina valorile modificarii presiunii
magistralei. Sistemul este asigurat de mecanismul de cuplare fortatad la treapta mai joasa de
viteza. Sistemul este actionat de sofer si asigura comanda hidraulica pentru lucrul supapelor de
schimbare forfata a treptelor de viteze de la treapta a treia la treapta a doua sau de la treapta a
treia la prima 1in cutia de viteze cu trei trepte.

Fig. 18.14 Hidroacumulatorul:

1-iesirea fluidului; 2-hidroacumulatorul; 3-intrarea fluidului in cuplaj; 4-cuplaj polidisc cuplat.

Hidroacumulatorul se utilizeazd in circuitul mecanismului executiv si a cuplajelor
polidisc in scopul comenzii mai bune a treptelor de viteze. Cel mai frecvent hidroacumulator este
de tip cu piston si arcuri (fig. 18.14). Hidroacumulatorul asigurd cuplarea lentd a treptelor de
viteze in corespundere cu momentul motor. La prima etapa are loc cresterea fluxului fluidului si
a presiunii in circuit. Forta arcului de revenire a discurilor se opune presiunii, discurile se strang
intre ele si la disparitia jocului presiunea atinge valoarea maxima.

In acest moment pistonul hidroacumulatorului se deplaseazi invingand forta arcurilor,
presiunea in centrul cuplajelor polidisc devine mai lenta si cuplarea este mai efectiva.

18.6. Instalatia de ungere si racire a hidrotransformatorului

La functionarea hidrotransformatorului in urma miscarii turbulente intensive fluidul se
incalzeste. Apare necesitatea de racire pentru a evita supraincalzirea lui. Se utilizeaza doua tipuri
de instalatii de racire: cu lichid si cu lichid si aer. In ambele instalatii are loc circulatia continua
a lichidului din hidrotransformator prin supapa de comanda a pompei cutiei de viteze. Fluxul de
returare se intoarce in cutia de viteze pentru ungere si decantare. In instalatia de ricire cu apa,
care mai frecvent se utilizeaza, fluidul trece prin radiator.

In fig. 18.15 este reprezentat circuitul de racire a fluidului. Pompa 3 trimite sub presiune
fluidul din hidrotransformator in radiator 6 de unde este returat in baia de ulei 1.
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Fig. 18.15 Schema instalatiei de racire:
1-baia fluid; 2-regulator presiune; 3-pompa fluid: 4-hidrotransformatorul;

5-radiatorul lichidului de racire; 6- radiator fluid.

In fig. 18.16 este reprezentata schema de ungere si de ricire a hidrotransformatorului.

Hidrotransformatorul este alimentat cu ulei (fluid) sub presiunea de magistrald prin
canalul deschis la supapa de reglare sau pritr-un canal aparte de la supapa de reglare a presiunii
hidrotransformatorului. La supapa de reglare a hidrotransformatorului la fel actioneaza presiunea
de magistrala de la supapa principala de reglare. Instalatia de ungere si racire a
hidrotransformatorului nu numai ca functioneaza impreunad, dar au si un circuit deschis comun.
Circuitele de racire si ungere ale unor instalatii au presiunea utila de la 69...103 KPa. Presiunea
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Fig. 18.16 Schema de ungere si de racire a hidrotransformatorului:

1-baia fluid: 2-filtru, 3-pompa de fluid; 4-intrarea in hidrotransformator; 5-supapa reglare presiune; 6-supapa
distributiei; 7-radiator; 8-supapa radiatorului 9-canalul de ungere cutie.

de magistralda a fluidului se micsoreaza la intrare in hidrotransformator insa este retinuta din
partea presiunii inalte. Cand motorul nu functioneaza, supapa de reglare a pompei de fluid se afla
in pozitia initiala si inchide canalul spre hidrotransformator, evitand scurgerea fluidului din
hidrotransformator. Debitarea fluidului spre hidrotransformator si scurgerea lui este un proces
complicat. In hidrotransformatorul care nu este blocat, fluidul trece prin spatiul dintre suportul
reactorului si bucsa de actionare a pompei. La iesire din hidrotransformator fluidul trece din
partea exterioard a bucsei anterioare al suportului reactorului, prin corpul pompei si prin cutia de
viteze. Din cutia de viteze patrunde in radiator si iese prin conducte metalice. Conducta de
returare din radiator este racordata cu corpul cutiei de viteze, pentru ungere transmisiei planetare.
De mentionat ca conducta de magistrald este racordatd in partea de jos al radiatorului pentru a
evita aparitia bulelor de aer. La conducta de returare se racordeaza un radiator suplimentar spre
cutia de viteze.

18.7. Cuplarea automata a treptelor de viteze

In functie de regimul de conducere, prin selectarea pozitiei supapei manuale, prin cutia
supapelor, se pun in functiune frdna bandd sau cuplajele polidisc, care blocheaza sau
deblocheaza elementele mecanismului planetar, asigurand cuplarea sau decuplarea treptelor de
viteze.

Pozitia P (parcare). In acest caz frana banda 14 a treptelor de viteze mici si mersului
inapoi nu este cuplatd. Roata de parcare 10 este fixata cu clichetul 13 (fig. 18.2).
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Fig. 18.17 Pozitia manetei de cuplare N-mersului in gol:

I-pompa fluidului de transmisie ATF; 2-conducta de presiune liniard; 3-supapa manuala de selectare a
treptelor de viteze; 4-conducta presiunii modulatoare; 5-cutia supapelor pentru cuplare automata a treptelor

de viteze; 6-conducta de depresiune de la motor.

Fig. 18.18 Pozitia manetei de cuplare D (prima treapta):

1-pompa de fluid; 2,6-conductele presiunii liniare; 3-supapa manuala de selectare a treptelor de viteze; 4-conducta presiunii
modulatoare; 5-cutia supapelor de cuplare automata; 7-conducta presiunii  regulatorului centrifugal; 8-pistonul franei banda; 9-

frina banda; 10-regulatorul centrifugal; 11-conducta depresiunii motorului.

Pozitia N (neutrd). Presiunea liniard a fluidului (fig.18.17) prin supapa drosel si conducta
patrunde la supapele de comanda 5. Supapa manuala 3 inchide fluxul spre supape. La aceasta
pozitie presiunea modulatoare patrunde in partea stdnga a supapelor. In acest caz nici un element
al transmisiei automate nu se afla in actiune.
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Pozitia D (prima treapta) (fig. 18.18.) Fluidul de la pompa 1 prin conducta 2 si supapa
manuald 3,conducta 6 cupleazd frana banda 9 blocand pinionul planetar al transmisiei planetare
din spate. Presiunea regulatorului prin conducta 7 deplaseaza sertarul supapelor spre stanga si
inchide patrunderea lichidului spre cuplajele polidisc. Asupra supapelor actioneaza din partea
stanga presiunea modulatoare prin conducta 4 care se echilibreazd cu presiunea regulatorului
centrifugal 11.

[ —

Fig. 18.19 Pozitia manetei de cuplare D (treapta a doua):
1-pompa de fluid; -2,6-conductele presiunii liniare; 3-supapa manuald de selectare a treptelor de  viteze;4-conducta presiunii
modulatoare; 5-cutia supapelor de cuplare automata; 7-conducta presiunii regulatorului centrifugal; 8-frind banda; 9-regulator
centrifugal; 10-conducta presiunii de actionare a cuplajului polidisc din fata; 11-conducta depresiunii motorului; 12-pistonul
cuplajului polidisc;

Pozitia D (treapta a doua) (fig. 18.19). In aceasti pozitie fluidul pompei 1 prin conducta
2, supapa manuala 3 si conducta 6 cupleaza frana 8 pinionului planetar din spate, iar presiunea
modulatoare prin conducta 4 actioneaza asupra supapelor 5 din partea stangd. Cand viteza de
deplasare a automobilului sporeste, se majoreaza si presiunea regulatorului centrifugal care prin
conducta 7 deplaseaza sertarul supapei 5 de jos si fluidul sub presiune prin conducta 10 pune in
functiune cuplajul din fata 12 asigurand cuplarea treptelor 1 si 2.

Pozitia D (treapta a treia) (fig. 18.2) Presiunea liniard a pompei 27 prin conducta 21,
supapa manuald 24 si conducta 17 patrunde in partea de jos a cutiei supapelor 22. Presiunea
modulatoare prin conducta 23 actioneaza din partea stdngd a cutiei supapelor. La majorarea de
mai departe a vitezei automobilului presiunea regulatorului 12 este suficientd pentru a cupla
supapele treptelor de viteze doi si trei. Presiunea regulatorului prin conducta 16 deplaseaza
plonjoarele supapelor 22 spre stanga si fluidul sub presiune prin conductele 19 si 20 prin
pistoanele 3 actioneazd asupra cuplajelor polidisc 15 din fatd si spate concomitent presiunea
liniara prin conducta 18 deblocheaza frana banda 14.

Pozitia R (mersul napoi) .La pozitia R a manetei presiunea liniard a pompei prin supapa
manuala si conducta 32 pune in functie cuplajul polidisc 31 care schimba sensul de deplasare a

automobilului. Concomitent trebuie de actionat asupra fixatorului manetei de selectare a treptelor
de viteze.
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Date tehnice

Cutii de viteze automate a automobilului BMW 7

Indicii 22H 22/EH

Diametrul hidrotransformatorului mm,
Turatiile, rot/min cind cutia este franata 260 280

1930...2200 2000...2150

Turatiile la care se schimba trepte de viteze rot/min.

Maneta in pozitia D cu pedala putin apasata

Treptele 1-2

2-3 2150...2170 1900...2200
3-4 2240...2440 2000...2200
2230...2340 2100...2300

Raportul de transmitere

Prima treapta 2,48 2,48
Treapta a doua 1,48 1,48
Treapta a treia 1,00 1,00
Treapta a patra 0,73 0,73
Mersul inapoi 2,09 2,09

Fluid Dexron 2 Dexron 2

Capacitate, 1 7,7 8,1

Nota: Daca pedala se apasa turatiile de cuplare ale treptelor de viteze se schimba.

18.8. Transmisia cardanica

Transmisia cardanica este destinatd pentru a transmite momentul motor, fard sa-1
modifice de la cutia de viteze la transmisia principald in cazul organizarii automobilului dupa
solutia clasica, sau de la cutia de distributie la puntile motoare ale automobilelor cu mai multe
punti.

Puntea motoare este suspendata la cadrul automobilului sau caroserie prin suspensii si la
deplasarea automobilului oscileazd fatd de cadru. Cutia de viteze este fixatd la cadru. La
transmiterea momentului motor de la arborele secundar al cutiei de viteze la arborele pinionului
de atac al transmisiei principale, axele cdrora sunt dispuse sub un unghi, care se modifica la
majorarea sau reducerea sarcinii, sau la socurile drumului denivelat, se utilizeaza articulatii
cardanice .

Transmisiile cardanice dupa numarul articulatiilor se divizeaza in simple si duble. Daca
transmisia are numai o articulatie cardanica dispusa la cutia de viteze ia poartd denumirea de
transmisie simpla. Transmisia dubla are doua articulatii cardanice la ambele capete ale arborelui.

In functie de valorile unghiurilor dintre axele arborilor se utilizeaza articulatii cardanice
elastice si rigide. Articulatiile cardanice se divizeaza in articulatii asincrone si sincrone. La toate
automobilele cu puntea motoare in spate se utilizeaza transmisia cardanica asincrona iar la cele
cu puntea motoare si de directie in fatd transmisia sincrona.

Transmisia cardanicd este compusa din articulatie cardanica, arbori cardanici, cuplaj de
compensare axiala si palier intermediar (nu la toate).

La autovehiculele cu prelungitorul cutiei de viteze se utilizeaza transmisia cardanica cu
un arbore(fig. 18.20, a). In acest caz o articulatie alcatuita din furcile 1 si 3 culiseazi pe capatul
canelat 5 sudat la arborele 8. La alt capat al arborelui se sudeazd articulatia cardanica
9.Protectorul praf 7 protejeaza imbinarea canelatd de murdarii. Pentru a reduce pierderile prin
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frecare intre alezajele si fusurile crucii se monteaza bucse de otel prevazute cu rulmenti ace.
Crucea se fixeaza in alezajele furcilor prin capace.
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Fig. 18.20 Transmisia cardanica:
a-cu un arbore; b-cu doi arbori; c-cu un arbore cu cuplaj elastic;
1,3-furci; 2-gresor; 4-butuc canelat; 5-capat canelat; 6-etansor; 7-protector praf; 8-arbore tubular;
9-articulatia cardanica; 10-arbore intermediar; 11-palierul arborelui intermediar; 12-cruce cardanica;
13-arbore fara caneluri; 14-articulatia elastica; 15-cuplaj elastic.

Arborele cardanic face legatura intre doua articulatii cardanice. El este format din partea
centrald (arborele propriu-zis) si piesele de legaturd dintre partea centrald si articulatiile
cardanice. Partea centrala are forma tubulara 8. In partea spre cutia de viteza este prevazut cu un
capat canelat si cu articulatia cardanica 9 dinspre puntea motoare. Montarea furcii 3 pe capatul
canelat 5 permite variatia distantei dintre crucile cardanice. Aceasta imbinare poartd denumirea
de cuplaj de compensare axiala.

La autocamioanele cu puntea motoare in spate se utilizeaza transmisia cardanica din doi
arbori (fig. 18.20, b).In acest caz articulatia cardanici 9 face legitura arborelui primar al cutiei
de viteze cu capatul anterior al arborelui intermediar 10. Articulatia cardanica medie face
legatura arborelui intermediar cu arborele tubular 8, care prin articulatia cardanica se prinde la
puntea motoare. Palierul 11 arborelui intermediar 10 se prinde la traversa cadrului automobilului.

In fig. 18.20,c se prezintd articulatia cardanica 14 cu cuplajul elastic 15.

19. PUNTILE AUTOMOBILULUI

19.1. Puntea motoare din spate

Puntea motoare din spate are rolul de a transmite momentul motor de la transmisia
cardanica si fortele verticale de la cadrul (caroserie) automobilului la rotile motoare. Tot prin
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intermediul puntii motoare se transmit cadrului (caroseriei) fortele de tractiune, fortele de
franare, momentul reactiv si de franare care apar in timpul deplasarii automobilului.

Puntea motoare din spate se compune din transmisia principald, diferential, arbori
planetari si carter.

Transmisia principala multiplica si transmite momentul motor de la arborele cardanic la
diferential. Ele se clasifica dupd numarul angrenajelor componente si dupa tipul angrenajelor
utilizate.

Dupa numarul angrenajelor componente se deosebesc transmisii principale simple la
care multiplicarea momentului motor se face printr-o pereche de rofi dintate si transmisii
principale duble la care multiplicarea momentului motor se face prin doua perechi de roti
dintate.

Dupa tipul angrenajelor utilizate transmisiile principale pot fi: conice, cilindrice si cu
melc.

Transmisia principala simpla (fig. 19.1) cu dantura curba este cea mai raspanditd. Consta
din pinionul de atac 7 si coroana dintata 14. Din partea transmisiei cardanice arborele pinionului
de atac este prevazut cu caneluri pe care se monteaza flansa 1 transmisiei cardanice. Arborele
pinionului de atac 22 este montat in carterul 18 prin intermediul a doi rulmenti conici cu role 3 si
6. Coroana dintatd este fixata la caseta diferentialului 11. Cu saibele de compensare 4 se regleaza
angrenajul pinionului de atac cu coroana dintata .

Angrenajul hipoid este tot un angrenaj con, dar axele pinionului $i a coroanei dintate sunt
dezaxate (fig. 19.2). Pinionul de atac este amplasat mai jos ca coroana dintata. Aceasta permite
coborarea mai jos a puntii motoare si a centrului de greutate.

Diferentialul este mecanismul care permite ca rotile motoare ale automobilului sa se
roteasca independent una fatd de alta, dand posibilitate rotilor la deplasarea automobilului la
viraj sa parcurga spatii de lungimi diferite. La viraj roata automobilului exterioara parcurge un
spatiu mai mare decat roata motoare interioara.

Diferentialele se clasifica dupa urmatoarele criterii.

- Dupa tipul angrenajelor folosite: cu roti dintate conice si roti dintate cilindrice.
- Dupa principiul de functionare: simple, blocabile si autoblocabile.

- Dupa valoarea momentului transmis la rofile motoare: simetrice si asimetrice.
Dupa locul de dispunere in transmisie: intre rotile aceleiasi punti, Intre puntile
automobilului cu mai multe punti.

In fig. 19.3 este reprezentati schema diferentialului, care distribuie momentul motorului
de la transmisia principala la rotile motoare. Distribuirea se executd de la pinionul de atac la
coroana dintata prin caseta diferentialului, axa satelitilor, satelifi, pinioanele planetare si arborii
planetari.

Piesele diferentialului sunt indicate in fig.19.4. Indiferent de tipul transmisiei principale,
constructia diferentialului totdeauna este aceiasi. El consta din caseta diferentialului 3 si doua
pinioane planetare 5 amplasate pe arborii planetari. Pe axa 8 sunt prevazuti doi satelifi 7. Axa
satelitilor se gaseste n caseta diferentialului si se roteste impreund, dand posibilitate satelitilor
liber sa se roteasca pe axa.

Cand automobilul se deplaseaza liniar (fig. 19.5) drumurile parcurse de cele doua roti
motoare sunt egale. In acest caz pinioanele planetare vor avea viteze unghiulare egale cu a
coroanei dintate, iar satelitii vor fi blocati fiind utilizati ca niste piese de legaturd pentru a
transmite miscarea de la caseta diferentialului la arborii planetari.

La deplasarea automobilului in viraj (fig. 19.6), coroana transmisiei principale si caseta se
vor roti cu aceiasi viteza unghiulara ca si in linie dreapta. Din cauza ca roata din dreapta are de
parcurs un drum mai lung decat roata din stanga inseamna ca si vitezele unghiulare ale celor
douad pinioane planetare vor trebui sa fie diferite. Acest lucru este posibil datorita satelitilor.

La virajul spre stdnga roata din dreapta are o viteza unghiulard mai mare decat roata din
stanga impreuna cu pinionul lui din dreapta. Pentru a realiza aceste diferente de viteze unghiulare
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intre cele doud pinioane planetare, satelitii vor cdpata o miscare de rotatie in jurul axei lor
proprii, care va fi cu atat mai mare cu cat diferenta intre vitezele unghiulare intre pinioanele
planetare este mai mare. In raport cu coroana dintatd, care are o viteza constantd, pinionul din
dreapta se roteste mai rapid ca cel din stanga.
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Fig. 19.1 Puntea motoare din spate:
1-flanga; 2-piulita; 3,6-rulmenti conici; 4-saibe de reglaj; 5-bucsa distanta; 7- pinion de atac;
8-stiftul axei sateltului;9-satelit; 10-capac; 11-caseta diferentialului; 12-dop; 13-axul satelitilor;
14-coroana transmisiei principale; 15-surub de fixare coroanei; 16-surub de fixare; 17-fixatorul
piulitei de reglare;18-carter; 19-piulifa de reglare; 20-rulmentul casetei diferentialului;
21-pinionul planetar; 22- arborele pinionului de atac.

Fig. 19.2 Transmisia principala hipod.
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Fig. 19.3 Schema diferentialului.

Fig. 19.4 Elemente diferentialului:
1-coroana dintata; 2-rulmenti conici; 3-caseta diferentialului; 4-saibe sprijin; S-pinionul conic
planetar; 6-saibe; 7-satelit; 8-axa satelitilor; 9-surubul axei satelitilor.

Dacad o roatda motoare se va afla pe o portiune de drum cu o aderenta foarte redusa, ea va
incepe sa patineze, in timp ce roata a doua se va opri si, de asemenea se va opri si automobilul.
Pentru a Tnldtura acest dezavantaj la unele automobile se folosesc diferentele blocabile.
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Fig. 19.5 Schema diferentialului la deplasare pe linie dreapta.

Fig. 19.6 Schema diferentialului in viraj.

Diferentialele blocabile, partial blocabile si autoblocabile lichideaza dezavantajul
diferentialelor simple.

Blocarea diferentialului este solutionata diferit la diferite transmisii. La unele transmisii
se utilizeaza pe o portiune canelatd a unui arbore planetar un dispozitiv de blocare compus dintr-
un cuplaj dintat. Cuplajul este prevazut pe partea dinspre diferential cu o dantura frontala, iar la
caseta diferentialului este fixatd altd danturd. La deplasarea cuplajului dantura lui intrd in
angrenaj cu dantura de pe caseta diferentialului si o blocheaza.

La unele automobilele cu transmisia integrald se foloseste diferentialul TORSEN dispus
intre puntile motoare din fata si spate pentru a compensa diferenta dintre rotatiile rotilor din fata
s spate.

Fig. 19.7 Diferentialul TORSEN:
1-melc; 2-arborele actionare puntii fatd; 3-pinion; 4-caseta; 5-arborele actionarii puntii spate; 6-sateliti.
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Acest diferential (fig. 19.7) egaleaza diferenta de rotatie ale rotilor din fata si din spate si a
momentului transmis la roti in mod automat. Diferentialul TORSEN consta din: corp (caseta) 4
in interiorul caruia se afld melcul 1 in angrenaj cu satelitii 6. Diferentialul transmite miscarea la
arborii puntii din fata 2 si spate 5. Daca o roata are o aderentd mai redusa cu drumul, momentul
transmis este mai mic si astfel se evitd deraparea automobilului. Independent de distribuirea
momentului motor la rotile motoare diferentialul TORSEN asigura diferenta rotatiilor la ambele
capete ale arborilor planetari. Distributia momentului motor are loc prin roti dintate si melcate.
Diferentialul este o sistemd mecanicd si functioneazd in mod automat. In baza functionarii
acestui diferential se utilizeaza efectul cunoscut a transmisiei melc la care transmisia rotatiei ntr-
o directie este libera iar in alta directie este dificilda sau imposibila. Procesul de reglare interioara
are loc atat de rapid incat el nu se simte si nu duce la deteriorarea sistemului. Acest diferential se
afla in carterul cutia de viteza de la care si este uns.

La unele transmisii se folosesc diferentialele cu lamele pe arborii planetari cu limitarea
diferentei frecventei de rotatie ale rotilor cu 25%. Se intalnesc si diferengiale autoblocabile cu
cuplaje de frictiune actionate hidraulic.

Arborii planetari sunt destinati pentru a transmite momentul motor de la diferential la
rotile motoare. Ei sunt solidarizati atdt cu pinioanele planetare cat si cu butucul rotilor. La
pinionul planetar este solidarizat prin caneluri prevazute la capatul lui, iar cu butucul prin flansa.

19.2. Puntea motoare si de directie din fata

Puntea motoare din fatd este executatd impreuna cu cutia de viteze (fig. 17.2). Transmisia
principala constd din doud pinioane. Pinionul conducator cilindric este executat impreund cu
arborele secundar 14 al cutiei de viteze in angrenaj cu pinionul fixat la caseta diferentialului 8.
Diferentialul are doi sateliti, doua pinioane planetare si arborii planetari.

Transmiterea momentului motor se executa prin doi arbori planetari cu doud articulatii
sincrone (fig. 19.8). Arborele din stdnga este plin iar cel din dreapta tubular.
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Fig. 19.8 Arbore planetar la puntea motoare din fata:
1-corpul articulatiei exterioare; 2-inel stopare; 3-casete; 4-bile; 5-bridd exterioard; 6-separatori; 7-inele sprijin; 8-protectori;
9-brida interioara; 10-arbore planetar; 11-fixatorul; 12-corpul articulatiei interioare; 13-inel stopare a corpului articulatiei
interioare.

Fig. 19.9 Piesele articulatiei sincrone exterioare:
1-corpul articulatiei; 2-separator; 3-caseta; 4-bile.
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Articulatia exterioard consti din corpul 1, separatorul 6, caseta 3 si sase bile. In corpul
articulatiei si In casetd sunt prevazute caneluri pentru bile. Canelurile in plan longitudinal sunt
executate dupa raza pentru a asigura intoarcerea articulatiei sincrone pana la 42°. Capatul canelat
al corpului articulatiei se fixeaza n butucul rotii din fatd si se strange cu piulita. Caseta 3 este
dispusa pe canelurile arborelui planetar 10 intre inelul de sprijin 7 si inelul de stopare.

Articulatia interioara se deosebeste de cea exterioard prin executarea canelurilor corpului
dreptunghiulare care permite deplasarea axiala a articulatiei.

In fig. 19.9 sunt prezentate piesele articulatiei sincrone exterioare.

19.3. Puntea articulata din fata

Puntile din fata se clasifica dupa destinatie si dupa solutia constructiva.

Dupa destinatia, puntile din fata pot fi de directie si de directie si motoare.

In genere, puntea din fati este o punte de directie care serveste la schimbarea directiei de
mers a automobilului. Din punct de vedere constructiv, puntile din fatd se impart in punti
articulate si rigide. Puntea din fata articulata (fig. 19.10) se foloseste la automobilele cu suspensii
independente. Cele mai raspandite punti la autovehicule sunt cu oscilatia rotilor in plan
transversal si longitudinal.

Aceastad punte se compune din traversa 1 la care sunt articulate bratele oscilante superior
2 si inferior 3. Bratele sunt articulate la suporturile 4 fuzetelor, prin intermediul pivotilor 5, sau
la unele fara pivoti.

Fig. 19.10 Puntea din fata articulata:
1-traversa; 2,3-brate superioare si inferioare; 4-suportul fuzetei; 5-pivot; 6-fuzeta.

Fuzeta articulata la brate este piesa de bazd la care se monteaza butucul rotii pe rulmenti,
suportul franei disc din fatd si bratul de actionare pentru a schimba directia de deplasare.
Elementul elastic 1l constituie suspensia elicoidald si amortizorul hidraulic. Majoritatea
autovehiculelor au stabilizatoare, cu rolul de a limita inclinarea automobilului in viraj datorita
actiunii fortei centrifugale. Stabilizatorul prezintd o bard transversala cu capetele legate la
placile de sprijin ale arcurilor.

19.4. Puntea rigida din fata

Puntea rigida se intalneste la automobilele cu suspensia dependentd a rotilor. Prezinta o
grinda 4 la care sunt articulate Tn ambele parti fuzetele 9 (fig. 19.11).

Grinda are sectiune in forma de profil I, cu capetele terminate in forma de pumni. Pentru a
reduce Tnaltimea centrului de greutate al automobilului, grinda are partea centrald curbata in jos.
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Fixarea arcurilor suspensiilor de grinda se face la doua suprafete de sprijin prelucrate. Fuzetele
sunt articulate la grindd prin intermediul pivotilor 16 si servesc drept osii pentru rotile de
directie. Fuzetele se compun din doua parti cilindrice de diferite diametre, pe care se monteaza
rulmentii butucului 10. De asemenea fuzeta are un capat filetat pe care se infileteaza piulita de
fixare a butucului rotii. Fuzeta din partea stanga este prevazuta cu un brat de comanda 18,
articulat la bara longitudinala 17 a sistemului de transmitere a directiei.

Fig. 19.11 Puntea din fata rigida:
1,8-bucsele pivotului; 2-saibe reglabile; 3-bolt de fixare; 4-grinda; 5-bara transversald; 6,7-saibele
rulmentului pivotului; 9-fuzeta; 10-butucul; 11-piulita de reglare; 12-contrapiulitd; 13-inel de stopare
si saiba; 14-simering; 15-tambur de franare; 16-pivot; 17-bara de comanda longitudinala; 18-brat superior
de comanda.

Pentru a reduce fortele de frecare cu pivotii 16 1n gaurile furcilor fuzetei se gasesc
bucsele din bronz 1 si 8. Sprijinirea puntii pe fuzeta se face prin intermediul unui rulment axial
cu bile, montat Intre punte si bratul inferior al furcii fuzetei. Pivotul este fixat in osie de boltul 3.

Fig. 19.12 Suspensii:
a-dependentd; b-independenta cu pivot; c-independentd fard pivot;
1-suport; 2-arc in foi; 3,6-bride; 4-grinda puntii din fata; 5-cercel; 7,12-brate inferioare si superioare;
8-arcuri elicoidale; 9-pivot; 10-fuzeta; 11-suport; 13-suportul bratului inferior; 14-articulatii sferice.
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19.5. Suspensii si amortizorul

Suspensia automobilului are rolul de a asigura confortul pasagerilor si de a proteja
incarcaturile si organele componente ale automobilului Tmpotriva socurilor, oscilatiilor
daunatoare, cauzate de neregularitatile drumului. Suspensia realizeaza legatura elastica dintre
cadru sau caroserie si puntii, sau direct cu rotile automobilului.

Clasificarea suspensiilor automobilului se face dupa tipul puntii automobilului: suspensii
cu roti dependente si suspensii cu roti independente.

4

Sy

Fig. 19.13 Suspensia Mc. Pherson
1-suportul superior; 2-tampon; 3-arc elicoidal; 4-suportul arcului; 5-amortizor telescopic
6-suportul fuzetei; 7-articulatia sincrona exterioara; 8-bolt sferic; 9-roata.

Suspensia cu roti dependente se intalneste in cazul puntilor rigide (fig. 19.12, a) iar suspensia cu
roti independente, in cazul puntilor articulate (fig. 19.12 b, c), la care fiecare roatd este
suspendata direct de cadru sau caroserie.

Elementele elastice ale suspensiilor intalnite la automobil sunt: arcuri in foi, arcuri
elicoidale, bare de torsiune si elemente elastice pneumatice si hidropneumatice.

Suspensia dependenta (fig. 19.12, a) se foloseste la autocamioane sau la puntea din spate
ale unor autovehicule. Puntea din fatd este legatd de longeroanele cadrului prin intermediul a
doua arcuri in foi 2, suportul 1 si cercul 5. Elementele componente ale unui arc in foi sunt: foaia
principala cu capetele indoite In care se introduc bucse sau inele din cauciuc, prin care se fixeaza
de partea suspendatd a automobilului. Celelalte foi se numesc foi secundare si sunt stranse de
foaia principala prin bride. Bridele 3 nu permit foilor de arc sa se deplaseze lateral una fata de
alta. Cu bridele 6 arcul in foi se fixeaza la grinda puntii 4. Se intdlnesc si arcuri cu doud foi
principale. Pentru a micsora tensiunile ce apar in foaia principald , foile arcului sunt executate cu
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raze de curburd diferita, din ce in ce mai mici, iar la strangerea lor, apare o pretensionare a foii
principale, care-si va micsora raza de curburad. La montare foile sunt tratate cu unsoare
consistenta grafitata pentru a reduce fortele de frecare intre ele.

Suspensia independenta (fig. 19.12, ¢, d) se utilizeaza la autovehicule.
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Fig. 19.14 Suspensia din spate:
l-articulatie metalocauciucata; 2-suportul fixare bratelor suspensiei; 3-protectorul amortizorului;
4- tampon; 5-capacul protectorului; 6-saiba de sprijin; 7-bucse amortizore din cauciuc; 8-bucsa de
distanta; 9-amortizor; 10-inel cauciuc; 11-arcul suspensiei; 12-grinda; 13-bratele grinzii; 14-suportul fixare
amortizorului; 15-flanga; 16-bucsa bratului.

La suspensia independentd oscilatia unei roti nu provoaca oscilarea alteia. Elementul
elastic 1l constituie arcul elicoidal 8 executat din bard de otel. Se deosebesc suspensii cu pivot si
fara pivot.

Suspensia independenta cu pivot (fig. 19.12, b) constd din bratele superioare 12 si
inferioare 7 articulate la suporturile 13 si 11 prin articulatiile sferice 14. Suportul 11 prin
intermediul pivotului 9 este articulat la fuzeta 10. Bratele superioare si inferioare, suportul 11 si
arcul elicoidal alcatuiesc elementele de legatura elastica intre caroserie §i punti.

Suspensia fara pivot (fig. 19.12, c¢) la fel constd din bratele superioare si inferioare
articulate la suportul 11 fuzetei 10 prin articulatiile sferice 14.

Suspensia puntii motoare din fatd. La automobilele cu puntea motoare in fata se utilizeaza
suspensia independenta telescopica cu amortizorul hidraulic cu arc cilindric elicoidal numita
suspensia Mc Pherson. Elementul de bazd al acestei suspensii (fig. 19.13) este amortizorul
telescopic hidraulic 5, cu suportul 6 fixat la fuzeta. Pe amortizorul telescopic sunt instalate: arcul
cilindric elicoidal 3, tamponul amortizor 2 si suportul superior 1 al arcului In ansamblu cu un
rulment. Suportul superior se fixeaza la protectorul de noroi al caroseriei. Partea inferioara a
suportului 4 arcului se articuleaza printr-un bolt sferic la bratul de transmiterea directiei al
sistemului de directie cu cremaliera. Suportul telescopic se sprijind in partea inferioara pe boltul
sferic 8. Suportul 6 amortizorului telescopic in partea superioara este prevazut cu un surub care
trece prin gaura lui alungitd si este destinat pentru reglarea unghiurile rotilor. La capatul
articulatiei sincrone 7 pe doi rulmenti se roteste butucul rotii 9. Pe acest butuc este fixat si discul
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de franare. Suspensia printr-un brat cu boltul sferic 8 se articuleaza prin doi tiranti transversali si
stabilizator la longeron.

Suspensia dependenta din spate. La autovehiculele cu puntea motoare si de directie n fata
articulatd se utilizeaza puntea din spate dependenta (fig. 19.14).

La grinda 12 prin piese de consolidare se sudeazi doud brate longitudinale 13. In spatele
bratelor sunt sudate suporturile 14 cu locasuri pentru fixarea amortizoarelor si flanselor 15 axelor
rotilor cu discurile portsaboti ale franelor. La capetele bratelor 13 sunt sudate bucse pentru
articulatii. Prin articulatii trec suruburi care prind bratele la suporturile fixate de longeroanele
caroseriei. Arcurile 11 suspensiei cu un capat se sprijind in paharul amortizorului iar cu altul prin
intermediul inelului de cauciuc 10 in locasul sudat in partea launtrica a arcurilor rotilor.

Fig. 19.15 Suspensia dependenta a puntii motoare din spate:
1-reglator de presiune, 2-amortizor hidraulic; 3-bara transversala; 4-tirant; 5-bucsa din cauciuc;
6,10-pahare; 7-surub; 8-arc elicoidal; 9-inel din cauciuc; 11-bratul tirantului; 12-tampon; 13,15-brate
longitudinale; 14-suport.

Amortizorul 9 suspensiei din spate este hidraulic, telescopic, cu actiune dubla. El se fixeaza la
suportul 14 in partea de jos iar tija pistonului in suportul inferior al arcului 11 prin intermediul
bucsei din cauciuc 7.

Suspensia din spate dependenta (fig. 19.15) se intdlneste la autoturismele cu puntea
motoare in spate. Se articuleazd la caroserie prin bratele longitudinale 13 si 15 si bara
transversald 3. Bratele longitudinale si bara transversald cu un capat se articuleaza la suporturile
caroseriei 14 prin suruburile 7 iar cu altul la puntea motoare. Articulatiile au constructie similare
si se deosebesc prin dimensiuni. Articulatia consta dintr-o bucsa din cauciuc prin gaura careia
trece o bucsd metalicad. Elementul elastic al suspensiei il constituie arcul elicoidal 8 care se
sprijina in partea inferioara la paharul 6 cu garnitura de izolare din material plastic iar in partea
superioara cu paharul 10 sudat la caroserie. Intre cele doua pahare si arc se instaleazi inele din
cauciuc 9. Capul superior al amortizorului hidraulic 2 se fixeaza la caroserie iar capul inferior la
suportul grinzei puntii prin intermediul bucsei din cauciuc, boltului metalic si saibelor. Oscilatia
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puntii motoare este limitatd de doua tampoane de bazad si altul suplimentar 12. La grinda se
fixeazd regulatorul de presiunel al lichidului franelor din spate, care cu tirantul 4 fixat la
caroserie prin intermediul bucsei din cauciuc 5 se leaga braful 11 prins la grinda.
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Fig.19.16 Amortizorul hidraulic:

1-cap superior; 2-piulita, 3,21,24--etansari; 4-inel de cauciuc; 5-supapa comunicare; 6-gauri pe

diametrul mare; 7-supapa de destindere; 8,11,22-arcuri; 9-supapa admisie; 10-supapa comprimare;

12-piulita; 13-gaura supapei admisie; 14-piston; 15-gaurile pe diametrul mic; 16-inelul pistonului;
17-tubul exterior; 18-tubul rezervor; 19-tija pistonului; 20-ghidul pistonului; 23-carcasa.

Amortizorul hidraulic. Amortizoarele sunt destinate pentru amortizarea rapidd a
oscilatiilor in suspensiile automobilelor. Pot fi folosite la ambele punti ale automobilului sau
numai la puntea din fata, solutia intalnita la autocamioane.

Principiul de functionare a amortizorului hidraulic se bazeaza pe transformarea energiei
mecanice a oscilatiei in energie termica, la trecerea fortata a unui lichid special dintr-o camera a
amortizorului in alta. Majoritatea amortizoarelor sunt cu dubla actiune; la apropierea rotilor de
caroserie opun o rezistentd mica iar la deplasarea rotilor de la caroserie opun rezistentd mai
mare.

In fig. 19.16 se reprezintd constructia unui amortizor telescopic. Amortizorul consti din
doua tuburi: tubul rezervor 18 si exterior 17 umplute cu un lichid special. In tubul interior se
gaseste pistonul 14 cu tija 19, la capatul careia se sudeaza capul 1. Capul 1 se fixeaza la partea
suspendata a automobilului, iar capul inferior de partea insuspendata. Pistonul 14 are supapa de
destindere 7 si supapa de comunicare 5. Tubul 18 in partea superioara este inchis de ghidul 20
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tijei 19, iar la fund sunt montate supapele de admisie 9 si de comprimare 10. Supapa de
destindere 7 este formata din saibe obturatoare frezate apdsate de un arc, care acopera gaurile pe
diametrul mic al pistonului. Supapa de comunicare 5 este formata din saibe, care acopera gaura
exterioard 6 pe diametrul mare. Supapa de comprimare 10 consta dintr-o saiba obturatoare si una
de inchidere a supapei apasate de corp de un arc stelat. Supapa de admisie 9 este identica cu
supapa de comunicare 5. Corpul supapelor au gauri pe diametrul mai mare 13 Inchisd de supapa
9 si gauri pe diametrul mai mic inchis cu supapa 10.

La cursa de destindere lichidul din partea superioara a tubului interior 18 este comprimat
si supapa de comunicare este apasatd de piston, fiind inchisa. Prin gaurile diametrului mai mic
lichidul ajunge la supapa de destindere 7. Daca viteza pistonului este mica lichidul trece prin
fantele saibei obturatoare, dar daca viteza este mai mare atunci supapa de destindere se
deschide. Lichidul de sub piston se compenseazd din camera dintre tuburi prin supapa de
admisie 9, datorita depresiunii de sub piston.

La cursa de comprimare pistonul se deplaseaza in jos. Lichidul de sub piston trece prin
supapa de comunicare 5. O parte de lichid trece prin supapa de comprimare 10, in camera de
compensare intre tuburi, realizand forta de rezistenta la comprimarea amortizorului.
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Fig. 19.17 Schema de reglare pe inilfime a suspensiilor din spate:
1-pompa hidraulica; 2-rezervor de ulei; 3-conducta de aspirare; 4-conducta de refulare la corector;
S-conducta de returare; 6-conducte de refulare de la acumulatorul de presiune la suporturile telescopice;
7-suporturi telescopice; 8-acumulatoare de presiune; 9-conducte de refulare de la corector la acumulator de
presiune; 10-corector; 11-stabilizatorul transversal.

19.6. Instalatia de reglare pe indlfime a suspensiei din spate

Unele automobile Mercedes-Benz au instalatii de reglare a pozitiei suspensiei din spate
pe indltime (fig. 19. 17). Instalatia hidraulica are doua suporturi 7 telescopice instalate Tn locul
amortizoarelor hidraulice si fiecare este racordat la cate un acumulator de presiune 8. Uleiul din
rezervorul 2 este aspirat de pompa lactionata de la capatul anterior al arborelui cu came si trimis
sub presiune prin conducta 4 la corectorul 10. Reglarea pe 1ndlfime a suspensiei din spate se
executa cu corectorul 10 legat printr-o bara cu stabilizatorul transversal 11.Fiecare acumulator de
presiune 8 are camera de gaz, care asigura presiunea necesara la inclinarea suspensiilor. La
alimentarea instalatiei se toarnd ulei pana la reperul nivelului maxim, apoi se porneste motorul la
turatii de functionare in gol aproximativ 1 min. Suspensia din spate in acest caz trebuie sa fie
incdrcatd cu masa egald a doi pasageri (pe bancheta din spate) sau aceiasi greutate amplasatd in
portbagaj. Se opreste motorul si se adauga ulei. La sarcina deplind a automobilului cu motorul in
functiune nivelul va cddea la reperul de jos.
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20. ROTILE AUTOMOBILULUI
20.1. Destinatia si clasificarea rotilor

Rotile au rolul de legatura dintre automobil si drum. Ele asigurd miscarea automobilului,
modifica directia de deplasare, amortizeaza socurile produse in timpul deplasarii.

In functie de destinatie, rotile de automobil se clasifica in:

- roti de sustinere, care indeplinesc numai functia de element de sustinere;

- roti motoare, care indeplinesc functia de element de sustinere si de element motor;

- roti de directie, care servesc ca element de sustinere si ca element de directie;

- roti mixte, care au functia rotilor motoare si de directie.

20.2. Rotile si pneurile

Roata de automobil (fig. 20.1) se compune dintr-o parte rigida (roata propriu-zisd) si
partea elastica (pneul).

Roata consta din: butuc 3, disc 2, janta 4 si pneul 1.

Legatura dintre butuc si janta se realizeaza prin disc. Discul se fixeaza de janta prin
sudare sau nituire, iar de butuc cu suruburi sau prizoane. Janta este partea rotfii pe care se
monteaza pneul 1. Ele pot fi demontabile si nedemontabile.

- Fig.20.1 Schema rotii de automobil:
1-pneu; 2-disc; 3-butuc; 4-janta.

Jantele nedemontabile (adanci) se utilizeaza la autoturisme iar cele demontabile (plate) la
autocamioane. Janta plata are o bordura fixa si alta demontabild. Bordura demontabila se sprijind
pe inelul de inchidere, care se introduce in canelul jantei. Bordura demontabila este mentinuta in
pozitie normala de marginea pneului sub presiune.
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Pneurile reduc socurile produse in timpul deplasarii automobilului si asigurd contractul
cu drumul.

Dupa destinatie, pneurile se clasificd in: pneuri pentru autoturisme, pentru
autocamioane §i pneuri pentru autovehicule speciale.

Dupa presiunea interioara, pneurile se clasificd In: pneuri de presiune inalta
(0,5...0,55 MPa): pneuri de joasa presiune (0,15...0,55 MPa), pneuri de presiune foarte
joasa (0,05...0,08 MPa).

Dupa elementele componente, pneurile se clasifica in pneuri cu camera si pneuri
fara camera.

Dupa tipul carcasei, pneurile pot fi: cu carcasd diagonald si cu carcasa radiala.
In fig. 20.2 sunt reprezentate pneurile cu camera si fara camera.

Fig.20.2 Pneuri:
a-cu camerd; b-farda camerd.
1-banda de rulare; 2-strat amortizor; 3-carcasa;4-flancuri; 5-janta; 6-talon;
7-banda de protectie; 8,12-valve cu ventil; 9-anvelopa; 10-camera; 11-strat de cauciuc.

Pneul cu camera (fig. 20.2, a) se compune din anvelopa 9, camera de aer 10 cu valva cu
ventil 8 si banda de protectie 7 ( nu la toate).

Anvelopa 9 se compune din: banda de rulare 1, stratul amortizor 2, carcasa 3, flancurile 4
cu talonul 6.

Banda de rulare protejeaza carcasa si camera de uzuri, mareste aderenta la sol.

Stratul amortizor face legaturd intre banda de rulare si carcasd, preludnd o parte din
socurile care se transmit la deplasare.

Carcasa 3 constituie scheletul anvelopei si se confectioneaza dintr-un numadr de straturi de
tesaturi speciale de cord sau sarma.

Flancurile 4 protejeaza partile laterale ale carcasei si formeaza un tot unitar cu banda de
rulare.

Taloanele 6 reprezinta partea rigida care fac posibild obtinerea unei fixari rezistente a
anvelopei pe janta. In interiorul lui este un inel din otel izolat cu amestec de cauciuc.

Camera de aer 10 este un tub inelar din cauciuc in interiorul caruia se gaseste aer, care
contribuie la amortizarea socurilor la deplasare.

Valva cu ventil 8 mentine aerul sub presiune in pneu.

Banda de protectie 7 este de forma inelara si are rolul de a proteja camera de aer de
frecare cu janta metalica. Se intdlneste la rotile autocamioanelor.

Pneul fara camera (fig. 20.2, b) nu are camerad si banda de protectie. Particularitatile
acestui pneu constd ca etangeitatea cu janta este asiguratd de un strat de cauciuc 11 foarte moale
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cu grosime de 2,0...3,0 mm pe suprafata interioara. Janta acestui pneu trebuie sa fie foarte
netedd. Valva 12 cu o piulita si saiba se fixeaza la janta pneului. Stratul de cauciuc moale asigura
o bund etangeitate si la spargere se autolipeste evitand iesirea aerului din pneu si asigurad
securitatea rutiera Avantajul acestui pneu constd in urmatoarele. Lipsesc defectele legate de
spargerea camerei, nu iese din functiune deodata la sparturi, etansarea este mai sigura, incalzirea
mai putind ca la pneurile obignuite. Ca dezavantaj a pneurilor fard camera de mentionat ca este
dificil de reparat pe drum.

La pneurile cu carcasa diagonald firele sunt dispuse dupd diagonala, iar la pneurile cu
carcasa radiala, formeaza cu linia circumferintei un unghi de 80...90°.

Marcarea pneurilor. Automobilele se completeazd cu jante si pneuri de diferite
dimensiuni. Caracteristica pneului este indicatd pe flancurile anvelopei. De exemplu: 195/70
HR1489H (fig. 20.3) la care.

195 — latimea pneului in mm;

70 — raportul inaltimii la 1atime (indlfimea sectiunii transversale a plenului constituie 70%

din latime); la lipsa acestei indicatii despre acest raport (de exemplu 175 SR14) este

vorba de raportul normal dintre inaltime si latime care constituie 82%.

H- clasa de viteza: H — pana la 210 km/h. (in modelele noi nu totdeauna este indicata),

R — pneu radial;

14 — diametrul jantei, in toli;

89 — caracteristica sarcinii.

Daca intre cifrele 14 si 89 se indicd M+S, vorba este despre pneurile cu banda de rulare

pentru iarna.

Simbolurile vitezelor se indica dupa dimensiunile pneului si se referd la pneurile atat de
vara, cat si de iarna. Data de fabricare este indicata n codul intreprinderii

N

Fig .20.3 Marcajul pneului.

Simbolurile de viteze

Simboluri Viteza maxima de deplasare, | Simboluri Viteza maxima de

km/h deplasare, km/h

M 130 T 190

N 140 U 200

P 150 H 210

Q 160 \Y% 240

R 170 Z peste 240

S 180

Marcarea jantei pneului. Exemplu:
6jx 15
6 — lagimea jantei, in toli;
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j — indicarea profilului si inaltimii jantei,
15 — diametrul jantei, in toli.

21. SISTEMELE DE CONDUCERE

21.1. Sisteme de directie

Sistemul de directie serveste la modificarea directiei de deplasare a automobilului.
Schimbarea directiei de mers se obtine prin schimbarea planului rotilor de directie in raport cu
planul longitudinal al automobilului.

Elementele componente ale sistemului de directie se impart in doud grupe:
- mecanismul de actionare sau comanda directiei ce serveste la transmiterea
migcdrii de volan la levierul de comanda a directiei.

- mecanismul de transmitere a directiei, cu ajutorul careia miscare se transmite de

- la levierul de comanda la fuzetele rotilor.

Sistemele de directie se clasificd dupd urmatoarele criterii.

Dupa locul de dispunere a mecanismului de actionare: sistemul de directie pe dreapta si

stanga.

Dupa tipul mecanismului de actionare In functie de tipul angrenajelor: mecanisme cu

melc-rold; cu surub, cu cremaliera ect.

Dupa tipul comenzii: mecanice, mecanice cu servomecanism hidraulic.

In fig. 21.1 sunt reprezentate partile componente ale sistemelor de directie in cazul
puntilor motoare rigide si articulate. Pentru a schimba directia automobilului (fig. 21.1., a)
conducatorul actioneaza asupra volanului, care transmite migcarea prin intermediul axului la
melcul angrenat cu rola. Pe axul rolei se afld levierul de directie 2 care se articuleaza la bara
longitudinald 3 de directie. Prin deplasarea axiala a barei longitudinale, bratul 7 fuzetei 6 va
intoarce-fuzeta stanga in jurul pivotului §i concomitent fuzeta dreapta, prin intermediul barei
transversale 5. Patrulaterul format din grinda puntii din fata, bratele fuzetelor si bara transversala
de directie se numeste trapezul directiei.

Transmisia directiei in cazul puntii articulate (fig. 21.1., b) se deosebeste prin
mecanismul de transmitere a directiei fragmentat. De la levierul 2 miscarea se transmite la bara
medie 12 la care se articuleaza barele laterale 11 si 9 si bratul oscilant 10.

21.2. Sistemul de directie a puntii articulate

Sistemul de directie in cazul puntii articulate (fig. 21.2) constd din: mecanismul de
actionare a directiei si mecanismul de transmitere a directiei.
Mecanismul de actionare a directiel include: volanul 16, axul volanului 14 si caseta de
directie 13.
Mecanismul de transmitere a directiei include: levierul 2, bara medie 3, barele laterale
stanga 1 si dreapta cu mansoane reglabile 5, bratele fuzetelor stanga si dreapta si bratul
oscilant 4.

Volanul reprezintd o carcasa metalica cu banda din masa plastica. Gaura butucului poate avea
unul sau doud canele pentru fixarea in partea superioard a axului numai Intr-o singurd pozitie.
Mai jos de butuc prin saibe se fixeaza mantaua 17 din material plastic, iar prin suruburi -
suportul 18. In partea superioara a butucului se fixeaza suportul claxonului. Axul volanului se
articuleaza la axul melcului printr-un arbore cardanic intermediar cu articulatie nedemontabila.
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Fig.21.1 Sisteme de directie:
a- la puntea rigida; b-la puntea articulata.
1-caseta de directie melc-rola; 2-leviere; 3-bara longitudinald; 4-bratele fuzetei; 5-bara transversala;
6-fuzete; 7-bratul barei longitudinale; 8-brat; 9,11-bare laterale; 10-brat oscilant; 12-bara medie.

Fig.21.2 Sistemul de directie in cazul puntii articulate:
1-bara laterala stanga; 2-levier; 3-bara medie; 4-brat oscilant; 5-manson reglabil; 6-articilatia sferica
inferioara a fuzetei; 7-fuzetadreapta; 8-articulatia superioara a fuzetei ; 9-bratul fuzetei dreapta;
10-suportul bratului oscilant; 11-longeron; 12-dopul gaurii de ulei; 13-caseta de directie; 14-axul
volanului; 15-coloana volanului; 16-volan; 17-manta; 18-suport; 19-longeronul stang; 20-bride de
fixare; 21-fuzeta stanga.

Mecanismul de actionare cu melc globoidal dublu si rold (fig. 21.3) se fixeaza la
longeronul stang. Se compune dintr-un melc globoidal 6 dublu si rola 12. In functie de efortul
care se transmit, rolele pot fi simple, duble sau triple. Melcul globoidal este montat la capatul
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axului 13 si se sprijind in caseta 7, prin intermediul rulmentilor 14 si 15. Rola dubla este montata
pe boltul furcii axului 11 levierului. Furca este executatd dintr-o bucatd cu axul levierului.
Capacul 17 fixat cu suruburi actioneaza asupra bucsei inelului exterior al rulmentului 15. Cu
garniturile 16 se regleazi jocul axial al melcului. In capacul lateral al casetei se gaseste surubul
2, care este legat de axul levierului de directie. Cu acest surub se regleaza jocul angrenajului
dintre melc si rola. Prin gaura inchisa cu dopul 4 se introduce lubrifiantul in caseta.

Mecanismul de transmisie a directiei. De la levierul 2 miscarea se transmite la bara medie
3 cu articulatii sferice (fig. 21.4). Articulatia bratelor are un bolf sferic 1 aflat in pastilele 4 din
material plastic. Arcul 5 apasa pastilele la corpul 3. Articulatiile se umplu cu unsoare si la
montare, se etanseaza pe o parte prin capacul orb 6 capsat in articulatie si protectorul din cauciuc
2 pe alta parte. La partea interioard a longeronului drept a podelei caroseriei se prinde suportul
bratului oscilant. Corpul bratului oscilant (fig. 21.5) este turnat din aliaj de aluminiu. In alezajul
corpului se instaleaza doud bucse din materialul plastic 8, in care se intoarce axa 9 brafului
oscilant. Capetele sunt inchise cu saibele si inele din cauciuc 7. La montare bucsele se ung iar in
interior se umplu cu unsoare care asigura ungerea axului timp indelungat.

AA

[
I

o o]

b
&
FARS
7. %),

S
X

N7 0000000

X
A

e, 5 -
'NANNNANAN

Fig. 21.3 Mecanismul de actionare melc-roli:
1-saibe reglabile; 2-surub de reglare; 3-piulita;; 4-dop; 5-capac lateral; 6-melc; 7-caseta; 8-levier;
9,18-garnituri de etangare; 10-bucsa; 11-axul levierului; 12-rolda; 13-axul melcului; 14,15-rulmenti;
16-garnituri de reglaj; 17-capac.

Barele laterale (fig. 21.2) au mansoane reglabile 5 cu filet dreapta si stanga. Cu ele se modifica
lungimea barelor si se regleaza convergenta rotilor de directie.

21.3. Sistemul de directie cu cremaliera
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La automobilele cu puntea motoare in fata se utilizeaza sistemul de directie cu cremaliera
(fig. 21.6).

Mecanismul de actionare constd din volanul cu axa 1 care prin flansa cuplajului elastic se
fixeazd la caseta de directie 3 . In caseta de directie pe rulmenti bile si role se afld in angrenaj
roata dintata 2 cu cremaliera. Cremaliera se apasa de roata dintatd cu un suport metaloceramic 4
filetat cu arc. In caseta de directie din partea stingi este previzut un protector de praf iar in
dreapta este presata o teava cu canel longitudinal. Prin canelul fevii si protectorul de praf dreapta
trec bucse de distanta ale articulatiilor bratelor de comanda la fuzete. Bratele de comanda prin
suruburi se prind la cremalierd. Axa volanului se fixeaza la cremalierd prin flansele cuplajului
elastic. Partea inferioara a axei se sprijind pe rulmentul axial, iar la capatul canelat cu piulita se
prinde volanul.

Mecanismul de transmitere a directiei constd din doua brate: dreapta si stdnga articulate la
suporturile telescopice ale suspensiei Mc.Pherson. Cu mansoanele acestor brate se modifica
lungimea lor la reglarea convergentei rotilor de directie. Articulatia mecanismului de transmitere
a directiei la suportul suspensiei se realizeaza cu bolful sferic.

ey

Fig. 21.4 Articulatia sferica:
1-bolf sferic; 2-protectorul praf din cauciuc; 3-corp; 4-pastile; 5-arc; 6-capac orb.

Fig.21.5 Bratul oscilant:
1-brat; 2-suportul bratului; 3,6 si 10-saibe; 4,11-piulite; 5-gplint; 7-inele cauciuc; 8-bucse; 9-axa.

21.4. Mecanisme hidraulice de transmitere a directiel

La automobilele de capacitate mare si la unele automobile de clasa superioara BMW,
OPEL, AUDI ect. se utilizeaza servomecanisme hidraulice. Servomecanismele de directie reduc
forta necesara pentru manevrarea volanului, contribuie la usurarea conducerii automobilului si la
amortizarea oscilatiilor mecanismului de directie.

Servodirectia cu surub, piulita si sector dintat a unui automobil BMW (fig. 21.7) consta
din rezervorul de ulei 16, caseta de directie in care se gaseste servomecanismul hidraulic, blocul
portsupapelor si canalele de comunicare. Caseta de directie este compusa din carcasa, prevazuta
in interior cu un cilindru in care se deplaseazd pistonul-piulita 6 cu cremaliera in angrenaj cu
sectorul dintat 8. In interiorul pistonului se giseste surubul cu bile 3. Transformarea miscarii de
rotatie a surubului Tn miscare axiald a pistonului-piulitd se face cu ajutorul bilelor. Pe caseta se
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monteazd mecanismul supapelor antrenate de axa volanului 1, axa surubului si blocul
postsupapelor. Blocul supapelor face corp comun cu surubul 3 si contine doi cilindri cu supapele
4 s1 5 de tip sertar.

Fig. 21.6 Sistemul de directie cu cremaliera:
1-axa volanului; 2-roata dintatd; 3-caseta de directie; 4-suport metaloceramic filetat de reglare.
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Fig. 21.7 Servomecanismul hidraulic de transmitere a directiei cu surub, piulita si sector dintat:
1-axa volanului; 2-axa surubului; 3-surub cu bile; 4,5-supape sertar; 6-piston-piulitd; 7-canel; 8-sector dintat; 9,10-gauri de
admisie; 11,12-gauri radiale de comunicare cu spatiul dintre piston; 13,14-canale de retur; 15-pompa hidraulica; 16-rezervor;

17-supapa de siguranta; 18-supapa de reglaj.

La deplasarea automobilului 1n linie dreapta supapele sertaras 4 si 5 se gasesc in pozitia neutra
iar centrele gaurilor radiale coincid cu gaura centrala al acestui bloc. In acest caz sunt deschise
gaurile de admisie 9 si 10 din dreapta supapelor si gaurilor de refulare din stinga. Pompa
hidraulica 15 trimite uleiul in spatiul din jurul supapelor prin conducta de refulare. O parte de
ulei prin gaura de admisie 9 deschisd de supapa superioard prin canalul 11 intrd in caseta de
directie, 1n spatiul dreapta a pistonului-piulita. O alta parte de ulei trece prin gaura 10 de admisie
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deschisd de supapa inferioara si prin gaura 12 intrd in caseta de directie in stdnga pistonului.
Datorita faptului cd presiunea uleiului din ambele parti ale pistonului este aceiasi, pistonul
ramane fix, iar angrenarea cu sectorul dintat 8 se face in pozitia mijlocie. Dupa umplerea
spatiilor, uleiul este returat in rezervor.

La actionarea volantului pentru virarea la dreapta axa volanului deplaseaza supapa
superioard 4 spre dreapta, marind sectiunea gaurilor de admisie 9 si de refulare. Concomitent
deplaseaza spre stinga supapa inferioara 5 inchizand giurile de admisie 10 si de refulare. In
acest caz, uleiul sub presiune este trimis in caseta de directie in dreapta pistonului 6 prin gaurile
9 si 11, realizand deplasarea pistonului spre stanga si intoarcerea sectorului dintat spre dreapta.
Uleiul din partea stdnga a pistonului este returat in rezervorul 16.

Servomecanismul hidraulic se intalneste si la automobilele cu puntea motoare si de
directie in fata.
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Fig. 21.8 Schema servomecanismului hidraulic cu cremaliera:
1-rezervor de ulei; 2-pompa hidraulicd; 3-reglator de presiune; 4-axa volanului; 5-blocul supapelor
distributie; 6-caseta de directie; 7-piston; 8-cremaliera; 9-roata dintatd; 10-conducta de retur;
11-conducta de refulare.

Servomecanismul hidraulic cu cremaliera a unei versiuni a automobilului Volkswagen Golf este
reprezentat in (fig. 21.8). Consta din rezervorul de ulei 1, pompa hidraulica cu palete 2, blocul
supapei de distributie 5, pistonul 7, conductele de refulare 11 si retur 10. Pistonul 7 are legatura
cu tija cremalierei.

La deplasarea pe linie dreapta volanul se afla in pozitia medie, axul 4 actionand supapa
de distributie 5 inchide canalele spre spatiul pistonului si uleiul este returat in rezervor.

La pozitia de virare a volanului prin intermediul axului 4 actioneazd supapa care
distribuie lichidul in spatiul dintre piston. Pompa 2 aspira uleiul din rezervorul 1 si i1l pune sub
presiune prin conducta 11 la supapa de distributie 5, volanul se intoarce spre dreapta (schema),
uleiul patrunde prin conducta superioara in partea stanga a pistonului 7 iar prin conducta din
dreapta prin distribuitor §i conducta 10 este returat in rezervor. La intoarcerea volanului spre
stanga circulatia uleiului in spatiul pistonului se schimba.

21.5. Stabilizarea rotilor de directie

Prin stabilizarea rotilor de directie se intelege capacitatea lor de a mentine directia de
deplasare in linie dreapta si de a reveni 1n aceiasi pozitie dupa ce au fost intoarse.
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Dintre masurile constructive care dau nastere la momentul de stabilizare a rotilor un rol
important 1l au unghiurile de asezare ale rotilor si pivotilor (fig. 21.9):

a — unghiul de cadere; B — unghiul de inclinare transversala a pivotului; Y — unghiul de
inclinare longitudinala si unghiul de convergenta.
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Fig. 21.9 Schema unghiurilor de dispunere a rotilor de directie:
a-unghiul de cadere; f-unghiul de inclinare transversala a pivotului; y-unghiul de inclinare longitudinala a pivotului;
A, B-valorile convergentei rotilor.
1-linia verticald; 2-planul de rulare a rotilor; 3-axa pivotului.

Unghiul de cadere sau de carosaj a reprezinta inclinarea rotii din fata in planul vertical.
Acest unghi contribuie la stabilizarea directiei, impiedicand tendinta rotilor de a oscila datorita
jocului in rulmentii fuzetei. Valoarea unghiului de cadere este cuprinsa intre 0 si 1°.

Unghiul de inclinare transversald a pivotului B da nastere la un moment de stabilizare
care actioneaza asupra rotilor intoarse. Datorita acestui unghi, la intoarcere, rotile tind sa se
deplaseze in jos, dar deoarece acest lucru nu este posibil, Intrucat roata se sprijind pe sol, rezulta
o ridicare a pivotului, respectiv a puntii din fata si a cadrului. Sub actiunea greutatii preluate de
puntea din fata, rotile {in sd revind la pozitia corespunzatoare mersului pe linie dreaptd. Acest
unghi constituie 4... 10°.

Unghiul de inclinare longitudinal al pivotului y reprezintd inclinarea longitudinala a
pivotului si se obtine prin inclinarea pivotului in asa fel ca prelungirea axei sa se intalneasca intr-
un punct situat Tnaintea punctului de contact al rotii cu solul. Acest unghi face, ca dupa
intoarcere, rotile de directie s aiba tendinta de revenire la pozitia de deplasare liniara.

Valorile unghiului y=3...9° la automobilele cu puntea rigida si y=1... 1°30' la cele cu
suspensii articulate.

Unghiul de convergenta este unghiul de inclinare 1n plan orizontal al rotilor. Convergenta
este exprimata prin relatia C= A — B in care, A si B reprezintd distanta intre anvelopele sau
jantele celor doud roti din fatd, masurate in fatd si spate la nivelul fuzetelor. Valoarea
convergentei este cuprinsa intre 0 ... 5 mm la autoturisme si 8 ... 10 mm la autocamioane. Daca
convergenta este prea mare, se produce uzarea excesiva a pneurilor si concomitent se majoreaza
rezistenta de inaintare a automobilului. Convergenta se regleaza cu mangoanele barelor de
transmisie a mecanismului de directie.

21.6. Mijloace de securitate ale sistemelor de directie
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Mecanismele de directie ale unor automobile moderne sunt dotate cu sisteme de
securitate a conducatorului auto si a pasagerilor.

Sistemul procon-ten utilizat la unele automobile este programat pentru a atrage coloana
de directie de la conducator si de a intinde centura de protectie la impact. Partea superioara a
coloanei de directie este legatd printr-un cablu la cutia de viteze. In cazul impactului frontal,
motorul Tmpreuna cu cutia de viteze se deplaseaza in spate; cablul trage volanul din zona de
contact cu conducatorul auto. Concomitent intra in functiune si sistemul de intindere a centurii
de protectie.

Fig.21.10 Sistemul Airbag de securitate:
1-rezamator cap; 2-cablu; 3-piston; 4-generatorul gaz.

Sistemul Airbag consta din perne cu aer a volanului, a banchetelor din partile laterale
si a pistonului de Intindere a centurii de protectie. Acest sistem (fig. 21.10) este un dispozitiv
pirotehnic care genereaza gazul, care umplu pernele de protectie. Generatorul de gaz se
instaleaza si sub rezematorul cap in suportul caruia este montat pistonul de intindere a centurii.
Sistemul functioneaza de la traductoarele care conecteaza circuitul electric la impactul frontal la
deaccelerarea minima de 18 km/h care aprind generatoarele de gaz. Gazul umple pernele pe
parcursul a 30 s, apasa pistonul de intindere a centurii de securitate fixand centura.

22. SISTEMUL DE FRANARE

22.1. Destinatia si clasificarea sistemelor de frinare

Sistemul de franare este destinat pentru micsorarea rapida a vitezei pana la oprire, precum
si pentru parcarea automobilului.

Sistemele de franare se clasifica dupa mai multe criterii, si anume: utilizare, locului de
dispunere, constructiei i mecanismului de actionare.
Dupa utilizare, sistemele de franare se clasifica in:

- sistemul principal de franare sau frana de serviciu, care se utilizeaza la reducerea
vitezei de deplasare sau la oprirea automobilului;

- sistemul stationar de franare sau frana de parcare, care are rolul de a mentine
automobilul la parcare inclusiv si pe panta, in lipsa conducatorului;
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- sistemul suplimentar de franare care are rolul de a mentine constantd viteza
automobilului, la coborarea unor pante, fara utilizarea indelungata a franelor.
Dupa locul de dispunere a franei de serviciu se deosebesc: frane pe roti si frane pe
transmisie.

Din punct de vedere constructiv franele de serviciu se impart in: frane cu tambur, frane cu
disc si frane mixte.

Dupa mecanismul de actionare, franele pot fi: cu actionare directd, cu actionare
hidraulica, cu actionare pneumatica si mixta.

11

Fig.22.1 Organele sistemului de franare:
1-frina disc; 2-pedala de franare; 3-pompa centrald; 4-conducta franei fatd; 5-manta protectie a franei;
6-ctrierul franei fata; 7-rezervor; 8-butonul manetei franei parcare; 9-maneta franei parcare; 10-conducta franelor
spate; 11-cilindrul franei spate; 12-regulator de presiune; 13-bara de actionare a regulatorului de
presiune; 14-sabotii franei; 15-bratul barei regulatorului de presiune; 16-suportul fixarii cablului franei;
17-cablul franei; 18-rola; 19-cablu din fatd; 20-suport lampii de avertizare;2 1-semnalul-stop.

22.2. Partile componente si functionare sistemului de frane

Sistemul de franare consta din mecanismele de franare si de actionare a franelor.

Mecanismul de franare la functionarea sistemului impiedicd rotirea rotilor, ca urmare
intre roti si sol apare o fortd de frecare, care opreste automobilul. Mecanismele de franare sunt
dispuse la rotile din fata si spate.

Actionarea franelor transmite forta de la piciorul conducatorului auto la mecanismul de
franare.

Sistemul de franare a automobilului consta din doud sisteme de franare independente: de
serviciu si de parcare (fig. 22.1).

Sistemul de franare de serviciu se compune din mecanismele de franare a rotilor din fata
si din spate si mecanismul de actionare hidraulic independent pentru franele din fata si spate.
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Actionarea independenti a franelor majoreaza securitatea rutiera. In circuitul hidraulic al
franelor din spate se include si regulatorul de presiune 12, care reduce presiunea lichidului la
franele din spate atunci cand se micsoreaza sarcina la puntea din spate. Aceasta evitd deraparea
rotilor din spate si asigurd deplasarea stabild a automobilului.

Actionarea hidraulica consta din pedala 2, pompa centrald 3 cu servomecanismul
vacuumatic si rezervorul 7, regulatorul de presiune 12, conductele franelor din fata 4 si spate 10
si cilindrii rotilor din fata si spate. Franele rotilor din fata la autovehicule sunt cu disc iar a celor
din spate 1 cu tambur cu saboti interiori.

Sistemul franei de parcare este cu actionare mecanica si se compune din maneta 9, care
leagd prin intermediul bratului de revenire si bolt cablul din fatd 19 si cablurile din spate 17 cu
placile sabotilor franelor din spate.

La apdsarea pe pedala franelor pistonul pompei centrale actioneaza lichidul, care este
refulat prin conducte la cilindrii rotilor. Deoarece lichidul practic nu se comprima, el transmite
forta de apasare la mecanismele de franare ale rotilor. Mecanismele de franare transforma
aceastd fortd 1n rezistenta de rotire a rotii si asigurd franarea automobilului. Dacad pedala este
eliberatd, lichidul se va scurge prin conducte in pompa centrald si rotile nu mai frineaza.
Servomecanismul vacuumatic reduce forta aplicata la pedala.

Fig.22.2 Frana disc articulata:
1-disc; 2-ghidul sabotilor; 3-etrier; 4-saboti de franare; 5-cilindru; 6-piston; 7-inel de etansare;
8-protectorul bolului de ghidare; 9-bolt de ghidare; 10-aparatoarea discului.

22.3. Constructia si functionarea franelor disc

Franele cu disc articulate se folosesc in special la autoturisme, fie la toate cele patru roti
fie numai la rotile din fata.

Mecanismul de franare ale rotilor din fatd, cu etrier articulat cu reglarea automata a
jocului dintre sabofi si disc este reprezentat in fig. 22.2.

El este montat pe un suport fixat la fuzetd. La suport este fixata aparatoare 10 discului de
franare si bratul lateral al mecanismului de transmitere a directiei. Etrierul 3 este piesa de baza in
care se afla cilindrul, pistonul si sabotii. Prin centrul etrierului este executata o crestatura radiala
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pentru disc. Etrierul articulat se fixeaza cu suruburi la ghidul 2 cu boltul 9 instalat in gaura
ghidului sabotilor. In aceastd gaurd se introduce unsoare. Intre bolt si ghidaj este prevazut
protectorul 8. De crestitura ghidului sunt strinsi cu arcuri sabotii 4. In cilindru 5 se instaleazi
pistonul 6 si inelul de etansare 7. Prin elasticitatea acestui inel se asigurd un joc optim dintre
saboti si discul de franare.

La franare, sub presiunea lichidului, pistonul 6 apasa sabotul interior la disc, iar in urma
fortei reactive, etrierul se intoarce pe boltul 9 si sabotul exterior la fel apasi discul. In acest caz
fortele de apasare ale ambelor saboti sunt egale. Dupa eliberarea pedalei inelul elastic torsionat 7
inlatura pistonul de la saboti si intre saboti si disc se formeaza un joc nu prea mare.

— Fig. .22.3 Frana disc fixa:
1-supapa de amorsare a aerului; 2-conducta lichidului de franare; 3-piston; 4-fixator arc; 5-garnituri de frecare;
6-inel de etansare; 7-capac protector; 8-bolturi; 9-suruburi; 10-pivot; 11-suportul etrierului;12-etrier;
13-aparatoarea discului; 14-splint; 15-arc; 16-saboti; 17-cilindru; 18-disc.

Frana cu disc fixa(fig. 22.3) consta din etrierul 12 in ansamblu cu cilindrii 17, discul de
franare 18, doi saboti 16, bolturi de fixare 8 si conducta pentru lichidul de franare.

Etrierul este fixat la suportul 11 cu doud suruburi 9.Acest suport se fixeaza la flansa
fuzetei impreuna cu aparatoarea 13 discului si cu pivotul 10. Etrierul are o crestatura radiald prin
care trece discul de franare si alte doud crestaturi transversale pentru amplasarea sabotilor 16. In
bosajele etrierului sunt doua locasuri pentru cilindrii 17. Fixarea cilindrilor se face cu un fixator
arc. In fiecare cilindru sunt amplasate pistoancle 3, etansate cu inele elastice din cauciuc 6.
Cavitatea cilindrului este protejatd de murdarii de capacul 7 din cauciuc. Camerele cilindrilor
comunici intre ele prin conducta 2. In cilindrul exterior este infiletatd supapa 1 de amorsare a

163



aerului, iar in cel interior se prevede un stut de racordare a furtunului lichidului de franare.
Pistoanele 3 se sprijind pe sabotii 16 cu garnituri 16 de frictiune; sabotii sunt dispusi pe bolfurile
8 s1 se apasa de arcurile 15. Discul de franare se fixeaza la butucul rotii.

La franare pistoanele sub presiunea lichidului apasd sabotii la disc. La deplasarea
pistonului inelul 6 se rasuceste. Cand pedala este libera, presiunea lichidului lipseste, pistoanele
in rezultatul deformatiei inelelor vor intra in cilindri. Garniturile se vor afla in contact usor cu
discul de franare. La uzarea garniturilor, jocul in mecanismul de franare se majoreaza, pistoanele
sub presiunea lichidului alunecd fatd de inelul 6 si ocupa o alta pozitie in cilindri, asigurand un
joc optim dintre saboti si disc

— Fig.22.4 Mecanismul de franare a rotii din spate:
1-piulita de fixare a butucului; 2-butucul rotii; 3-arcul inferior de revenire; 4-sabot; 5-arc;
6-cilindrul rotilor; 7-arcul superior de revenire; 8-placa de desfacere; 9-boltul bratului de actionare a franei de
parcare; 10-bratul de actionare a franei de parcare; 11-disc portsaboti.

22.4. Frana cu tambur si saboti interiori

Datorita simplitatii lor, franele cu tambur si saboti interiori sunt foarte raspandite la
automobile. In fig.22.4 este reprezentati frina cu tambur si saboti interiori. Discul portsabotilor
11 si a cilindrului rotii 6 se fixeaza la flansa puntii automobilului. In partea inferioara pe doui
nituri se afla placile de fixare ale capetelor de jos ale sabotilor, iar in partea superioara se fixeaza
cilindrul rotii 6. Sabotii 4, articulati la discul portsaboti se strang cu arcurile de revenire
superioare 7 si inferioare 3. Arcul superior este pufin mai mare ca cel inferior; pentru a evita
vibratia si zgomotul la deplasare. Sabotii sunt confectionati prin sudare iar garniturile sunt lipite
sau nituite apoi slefuite. La utilizarea franei de parcare sabotii se apasa de tambur cu bratul 10 si
placa de desfacere 8. Bratul 10 este fixat cu boltul 9 si Impreuna cu sabotii se sprijind in
crestatura placii de desfacere. La partea de jos al bratului se prinde capatul cablului cu arc de
revenire in pozitia inifiala dupa ce a fost decuplata.

La apasarea pedalei de franare lichidul sub presiunea pompei centrale prin conducte si
furtunuri patrunde in cilindrii rotilor. Impungitorii pistonului desfac sabotii care apasandu-se de
partea interioara a tamburului executa franarea. Dupa eliberarea pedalei, sabotii ocupa pozitia
initiald prin intermediul arcurilor de revenire.
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Dispozitivul pentru reglarea automata a sabotilor (fig. 22.5) se utilizeaza la mecanismele
de franare a rotilor din spate a unor automobile.

La apisarea pe pedala de franare sabotii se apasi de suprafata launtrica a tamburului. in
acest caz bratul de desfacere 6 se descarca, concomitent arcul 2 trage bratul de reglare 3 in jos.
Daca garnitura se uzeaza, bratul 3 intoarce roata dintatd 4 a bratului de desfacere si 1l lungeste.
Jocul dintre saboti si tambur in momentul cand franele nu functioneaza ramane constant.
Deoarece la franarea brusca, franele se incalzesc, la bratul de desfacere este prevazut termostopul
5 pentru compensarea dilatdrii termice a tamburului. La incélzire termostopul se alungeste si
alungeste si bratul de desfacere. Dupa racirea mecanismului de franare jocul dintre saboti si
tambur va reveni. Datoritd termostopului se preintdmpind modificarea reglarii automate a
bratului de reglare al mecanismul de franare incalzit, din cauza ca dupa racire poate sa aiba loc
blocarea rotii.

— Fig. 22.5 Dispozitiv pentru reglarea automata a sabotilor:
1-saboti; 2-arc; 3-brat de reglare;4-roata dintatd; 5-termostop; 6-brat de desfacere.

— Fig. 22.6 Actionarea hidraulica a franelor:
1-pompa centrald; 2-rezervor; 3-traductorul nivelului de lichid; 4-servomecanismul vacuumatic;
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5-tija impingatoare; 6-pedala franelor; 7-tamponul semnalului-stop; 8,9-piulitele semnalului stop;
10-conectorul semnalului stop; 11-arc de revenire.

22.5. Actionarea hidraulica a franelor

Avantajul actionarii hidraulice a franelor este repartizarea mai uniforma a efortului de
franare intre punti, proportional cu greutatea ce le revine.

Principiul de functionare se bazeaza pe transmiterea forfei de actionare executata de
conducator auto asupra pedalei a lichidului inchis 1n instalatia sistemului si folosirea presiunii
dezvoltate in masa lichidului pentru actionarea cilindrilor de frana.

Sistemele de actionare pot fi cu un singur circuit sau cu un circuit dublu.

In fig. 22.6 este reprezentatd actionarea hidraulici a franelor cu circuitul dublu pe
diagonald. Actionarea hidraulicd constd din ansamblul pedalelor cu servomecanismul
vacuumatic 4, pompa centrald 1 cu rezervorul de lichid 2.

Ansamblul pedalelor de frand 6 i ambreiaj sunt fixate la un suport printr-o axa executata
sub forma de surub. De pedala franei se articuleaza tija impingatoare si arcul de revenire 11.
Cursa pedalei este limitatda de tamponul 7 instalat la capétul conectorului 10 semnalului - stop cu
piulitile de reglare 8 si 9.

Pompa centrala cu rezervor (fig. 22.7) pune sub presiune lichidul de franare a rotilor.

In alezajele corpului 1 pompei sunt dispusi pistonul din fatd 11 a circuitului frinelor
“dreapta fatd — stanga spate” si pistonul din spate 3 a circuitului franelor “stanga fatd — dreapta
spate, cu arcuri de revenire. In corpul pompei sunt executate gauri pentru racordarea conductelor
de presiune inaltd la franele rotilor. Circuitul dublu actioneaza franele pe diagonala: primul
circuit actioneaza frana disc dreapta din fata si frana cu tambur stanga din spate, iar circuitul doi
actioneaza frana disc stanga din fatd si frind cu tambur dreapta din spate. In partea de jos este
prevazut surubul 10 de limitare a cursei pistonului.

Fig.22.7 Pompa centrala cu rezervorul:
1-corpul pompei; 2-inel de etansare; 3-pistonul circuitului franelor “stanga fata-dreapta spate”; 4-inel de distanta; S-inel de
etansare; 6-arcul de apasare a inelului; 7-talerul arcului; 8-arc de revenire a pistonului;9-saiba; 10-surub de limitare; 11-pistonul
circuitului franelor ”dreapta fata-stanga spate”; 12-bucsa;13-rezervor; 14-traductor de avarie a nivelului lichidului de franare
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In partea superioard a corpului pompei centrale prin bucsele 12 se fixeazi rezervorul 13
lichidului de franare. Rezervorul prin doud canale comunicd cu spatiul din fata pistoanelor
cilindrului. .In partea superioara rezervorul este inchis cu un capac 14 cu traductorul de avarie a
nivelului lichidului de franare.

— Fig. 22.8 Traductorul de nivel al pompei centrale:
1-capac de protectie; 2-corpul traductorului; 3-baza traductorului; 4-garniturd; 5-inel
de apasare ; 6-deflector; 7-tija plutitorului; 8-bucsa; 9-plutitor; 10-contact fix;
11-contact mobil.

Traductorul nivelului lichidului de franare (fig. 22.8) este de tip mecanic. Corpul 2
traductorului cu garnitura de etansare 4 este apasat de baza 3 prin inelul 5 si se infileteaza la
gura de alimentare a rezervorului. Concomitent la partea frontald a gurii este apasata si flansa
deflectorului 6. In aceasti pozitie inelul de apasare 5 este retinut de doua fixatoare.

Prin gaura bazei traductorului trece tija 7 fixatd cu plutitorul 9 prin bucsa 8. La capatul
tijei este fixat contactul mobil 11, iar la corpul traductorului — contactul fix 10. Contactele sunt
etansate prin capacul de protectie 1.

La micsorarea nivelului lichidului de franare mai jos de cel admisibil contactul mobil 11
coborandu-se impreund cu plutitorul apasa asupra contactului fix 10 si conecteaza lampa de
avertizare la panoul aparaturii de bord.

Servomecanismul vacuumatic (fig. 22.9) consta din caseta capsata cu diafragma 10 care
desparte servomecanismului In doud camere: de vacuum A si atmosfericd B. Camera A este
racordata la colectorul de admisie a motorului.

Corpul 21 supapei este confectionat din masa plastica. La iesirea din capac se etanseaza
cu un protector gofrat de praf. In corpul supapei este dispusa tija 1 de actionare a pistoanelor
pompei centrale cu o bucsa de sprijin, tamponul 20, pistonul 12 corpului supapei, supapa 18 in
ansamblu, arcurile de revenire 16 si 17 a impingatorului si supapei, filtrul de aer 14.
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La apasarea pe pedala se deplaseaza impingatorul 15, pistonul 12 si supapa 18 pana la
locasul ei. Camerele A si B nu comunica intre ele. La deplasarea de mai departe a pistonului
camera B comunica cu atmosfera. Aerul care trece prin filtrul 14 prin jocul dintre piston si
supapa si canalul D apasa diafragma 10. La diferenta de presiune dintre camerele A si B corpul
supapei se deplaseaza impreuna cu tija 1 care actioneaza pistoanele pompei principale.

La eliberarea pedalei supapa se retrage de la locasul ei si prin jocul apérut si canalul C
comunica camerele A si B intre ele.

Frig. 22.9 Servomecanismul vacuumatic:
1-tija; 2-inel de etansare; 3-paharul corpului servomecanismului; 4-surub reglare; 5-etansorul tijei;6-arc de revenire; 7-prizon;
8-protector praf; 9-caseta servomecanismului; 10-diafragma; 11-capacul casetei; 12-piston; 13-protectorul supapei ; 14-filtru
de aer; 15-impingétor; 16-arc de revenire; 17-arcul supapei;18-supapa; 19-bucsa; 20-tamponul tijei; 21-corpul supapei;
A-camera vacuum; B-camera presiunii atmosferice; C,,D - canale.

Cilindrul hidraulic a franei rotilor din spate (fig. 22.10) automat asigurd jocul intre
saboti si tambur. Se compune din corpul 2, prevazut cu alezaj cilindric si bosaje cu stut de
racordare la circuitul de presiune a lichidului. In alezaj se instaleazi pistoanele 6 si 10, care prin
intermediul impingatorilor 1 si 5 apasi sabotii. Pistoanele au mansete de etansare 4. In corp sunt
executate doud gauri: superioard 3 pentru supapa de evacuare a aerului si inferioara 8§ a stutului
de racordare a furtunului.

Pentru reglarea automata a jocului dintre tambur si saboti pe pistoane se imbraca inele
taiate 7 s1 9. La franare presiunea lichidului deplaseaza fiecare piston impreuna cu inelul. Cand
frana nu este actionatd arcurile nu pot deplasa inelul in sens opus, de aceea intre garniturd si
tambur se formeaza un joc, respectiv jocului dintre inel si gulerul pistonului. La capete cilindrii
au mangoane de protectie contra murdariilor.

Regulatorul de presiune 15 (fig. 22.1) este inclus in circuitul de comanda a franelor din
spate, care corecteaza presiunea in cilindrii rotilor in corespundere cu pozitia caroseriei fata de
puntea din spate adica in functie de sarcina automobilului. El functioneaza ca supapa de limitare
automata a presiunii lichidului in franele din spate evitand deraparea rotilor.
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Regulatorul se prinde la suportul caroseriei si prin bara 13 actioneaza asupra pistonului
10 (fig. 22.11). In spatiul A lichidul patrunde din pompa centrali iar din in spatiul B iese spre
cilindrii rotilor franelor din spate. Forta P a barei care actioneaza pistonul 10 se majoreaza la
apropierea caroseriei de puntea din spate si se micsoreaza la indepartarea de la punte. Inainte de
a intra in functionare pistonul 10 se sprijina in dopul 6 sub actiunea fortei P si a arcului. In acest
caz apare un joc care comunica spatiile A si B adicd presiunea va fi aceiasi ca presiunea de la

pompa centrala.

— Fig. 22.10 Cilindrul franelor:
1,5-impingatori de saboti; 2-corp; 3-gaura supapei evacuare aerului; 4-manseta;
6,10-pistoni; 7,9-inele; 8-gaura stutului de racordare a furtunului.
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— Fig. 22.11 Regulator de presiune:
1-bara de actionare; 2-inel de etansare; 3-bucsa de distanta; 4-corp;
5-garnitura; 6-dop; 7-bucsa din cauciuc; 8-talerul arcului; 9-arc; 10-piston.
A si B-spatii dintre piston.

Cand intra in actiune franele, partea din spate a automobilului se ridica si ca urmare se
micsoreaza presiunea barei 1 asupra pistonului. Forta de presiune in partea superioara a
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pistonului cu sectiunea mai mare, intr-un moment depaseste presiunea lichidului care actioneaza
din partea inferioard, si pistonul se lasd in jos pana se va sprijini in bucsa de cauciuc 7. Spatiile
A si B se divizeaza si presiunea in spatiul A este egald cu presiunea din circuit, iar In spatiul B
este mai mica la valoarea care determina echilibrarea pistonului apasat de arcul 9 si forta barei
de actionare. Astfel, divizarea partiald sau deplind a spatiilor A si B de piston regleaza efortul de
franare a rotilor din spate.
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Fig. 22.12 Piesele franei de parcare:
I-maneta de actionare; 2-axa manetei;3-protector; 4-brida de fixare; 5-tija; 6-bratul de fixare a
cablurilor;7-saiba; 8-surub reglabil; 9-contrapiulitd; 10-cablu; 11-invelisul cablului; 12-axa bratului;
13-bratul de actionare a franei parcare; 14-saiba; 15-placa de desfacere a sabotilor.

22.6. Actionarea mecanica a franelor

Frana de parcare include actionarea mecanicd de la maneta 11 a franele rotilor din spate
(fig. 22.12). Maneta franei de parcare prin axa 2 este montata la suportul ei.

In interiorul manetei pe axi se afla clichetul in angrenaj cu un sector dintat. Clichetul este
actionat prin butonul manetei. La deplasarea manetei spre conducator clichetul liber culiseaza pe
sectorul dintat. Pentru intoarcerea manetei in pozitia de jos trebuie de apdsat butonul ei.
Intinderea cablurilor franelor din spate se realizeaza cu piulita de reglare 8 si contrapiulita 9.

22.7. Actionarea pneumatica a franelor

Actionarea elementard a franei pneumatice (fig. 22.13) consta din rezervorul de aer
comprimat de la compresor, ventilul de aer 3 actionat de la pedala 2 si cilindru de franare 4, tija 6
care se leaga cu cama de desfacere a franei 7.

La pozitia cand pedala nu este apdsatd (fig. 22.13, a) ventilul distribuitor 3 comunica
spatiul interior al cilindrului cu atmosfera. Dacd se apasa pedala, ventilul comunica partea
interioard a cilindrului cu rezervorul de aer comprimat (fig. 22.13, b). Aerul comprimat,
actioneaza pistonul 5 si prin intermediul tijei 6 sabotii 7 se apasd la tamburul franei. Efortul
transmis de la piston la tija depinde de presiunea aerului si sectiunea pistonului. Din cauza ca in
cilindru presiunea aerului este egald cu cea din rezervor, sabotii de franare sunt apasati la tambur
la fiecare franare cu aceiasi fortd, asigurand un regim constant de franare. Pentru ca presiunea
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aerului in cilindru 4 sa depinda de efortul aplicat la pedala 2, in actionarea franelor este prevazut
mecanismul de urmarire cu actionare directa sau indirectd. Mecanismul de urmarire directa
modifica presiunea aerului direct proportional cu forta pe pedala.

2

Fig.22.13 Schema actionarii pneumatice a franelor:
a - defranare; b - franare.
1-rezervor uniformizator aer; 2-pedala; 3-ventile distributie; 4-cilindri de franare; 5-pistoane;

6-tije; 7-frina

22.8. Sistemul electronic de antipatinare ABS

Sistemul ABS (fig. 22.14) evita patinarea rofilor la franarea brusca. Utilizarea lui
micsoreaza calea de franare, mai ales la aderarea insuficientd a rotilor la sol pe timp de ploaie
sau zapada.

Forta de aderare dintre roti si sol in acest caz este mai mare, atunci cand la franare rotile
continud sa se roteasca. Afard de aceasta chiar si la frAnarea totala automobilul rimane condus.
Traductoarele 1 si 2 turatiilor rotilor, cate doua la rotile din fata si spate, determina frecventa de
rotatie a rotilor. Dupa semnalele traductoarelor blocul electronic 4 calculeaza frecventa medie a
rotilor, care corespunde cu viteza medie de deplasare a automobilului. Blocul electronic,
comparand viteza unghiulard a fiecarei roti cu viteza medie calculata, sesizeaza blocarea fiecarei
roti care este dispusd la patinare. Atunci cand roata este dispusd blocarii, adicd presiunea
lichidului de franare in cilindrul rotilor este prea mare fata de forta de aderare la sol, sistemul de
franare dupd informatia blocului electronic evita cresterea presiunii lichidului in cilindrul
respectiv. Adicd presiunea este constantd la apasarea brusca a pedalei. La pastrarea dispunerii de
blocare a rotilor presiunea se micsoreaza din cauza ca lichidul se scurge prin gaura ventilului de
evacuare, iar atunci cand din nou roata isi mareste viteza unghiulard, presiunea nu se mai
micsoreaza. La atingerea anumitei viteze a rotii presiunea creste, dar nu mai mult de presiunea
circuitului.Acest proces se repeta la franarea brusca a fiecarei roti, pand cand pedala de franare
nu va fi eliberatd sau inainte de oprirea automobilului (aproximativ la viteza de 4 km/h). Pentru
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asigurarea functionarii normale sistemul ABS la automobilele cu transmisia integrald, actionarea
franelor din spate automat decupleazi lamelele diferentialului blocabil. In caz de deregliri in
sistemul ABS, la panoul aparaturii de bord se aprinde lampa de avertizare 7. Aprinderea lampii
de avertizare semnalizeaza declansarea sistemului.

</
N

&
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— Fig. 22.14 Sistemul de antiblocare a franelor ABS:
1-traductorii rotilor fatd; 2-traductorul rotilor spate; 3-instalatia hidraulica; 4-blocul electronic de
comanda; 5-amplificatorul servomecanismul vacuumatic franelor; 6-contactele cu cheie; 7-lampa
de avertizare a dereglarilor ABS; 8-dispozitiv de siguranta; 9-rele.

23. CADRU SI CAROSERIA

23.1. Constructia cadrului
Cadrul constituie una din partile principale ale automobilului pe care se monteaza
motorul, transmisia, suspensia, puntile, caroseria etc. La autoturisme cadru lipseste, functiile sale
fiind preluare de caroserie. Forma cadrului este determinatd de modul de dispunere a diferitelor
organe (mai ales a motorului), de felul suspensiei, de pozitia puntii motoare. Cadrul
automobilelor poate fi cu longeroane, cu tub central, platforma, combinate.

Cadrul cu longeroane, se compune din doud longeroane, legate intre ele prin 3...5
traverse. Longeroanele sunt executate din otel de profil U sau I, sau sunt asamblate din tabla de
otel, cu sectiunea constanta pe toatd lungimea lor sau variabila, in functie de solicitare. Cadrul cu
longeroane cu sectiune variabild, fatd de cele cu sectiune constantd, prezintd avantajul ca au
greutatea mai redusa. Pentru marirea rigiditatii cadrului, n locurile de imbinare a longeroanelor
cu traversele, se prevad diagonale din otel. Pentru intarirea locala a cadrului, uneori, se folosesc
profiluri suplimentare, care se sudeaza de longeroane. Cadru se asambleaza prin sudare, nituire
sau combinat.

Cadrul cu longeroane a unui autocamion (fig. 23.1) este compus din doua longeroane 1
legate intre ele prin traversele 2. Longeroanele sunt executate din profil U, cu indltimea
profilului variabila in functie de valoarea momentului torsional. Pentru tractare, automobilul este
prevazut in partea din fata cu bara de protectie 5 si carlige de remorcare 6. Cadrul are montat pe
traversa din spate dispozitivul de remorcare 3. Pentru consolidarea longeroanelor si pentru a se
mari
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23.2. Caroseria automobilului
Caroseria reprezintd partea superioara a automobilului amenajatd pentru transportul
pasagerilor, al incarcaturilor sau pentru instalarea diferitor utilaje.

- Fig. 23.1 Cadru:
1-longeron; 2-traversa; 3-dispozitiv remorcare; 4-traversa pentru motor;
5-bara de protectie; 6-cirligul remorcare.

Clasificarea caroseriilor se face dupa destinatie si dupa tipul constructiv.

Dupa destinatie, caroseriile se clasificd in: caroserii de autoturisme; caroserii de
autocamioane; caroserii speciale.

Dupa constructie, se clasifica astfel:

- caroserie neportantd, la care toate eforturile sunt preluate de cadru; in acest caz,
cadru este separat, iar caroseria este suspendata la cadru:

- caroserie semiportantd, care preia pargial eforturile datoritd fortelor provenite la
migcarea automobilului; podeaua caroseriei este fixata rigid de cadru prin suruburi,
nituri sau sudarii,

- caroserie autoportantd, care preia fortele provenite la miscarea automobilului; in
acest caz cadru nu mai exista.
Caroseriile de autoturism se clasifica dupd forma si constructie

Dupa forma pot fi: inchise, deschise, decapotabile si speciale.

Caroseriile inchise pot fi:

- Coach cu doua usi si patru geamuri laterale, cu doua randuri de scaune §i minimum
2...4 locuri.

- Cupeu cu doud usi si In general cu doud locuri, pot fi amenajate pentru 2...4 locuri
dimensiunile din spate fiind mai mici.

- Sedan cu 4 usi, cu doud randuri de scaune pentru 4...7 locuri.

- Limuzina cu patru usi si sase geamuri laterale, amenajata pentru 6...8 locuri si avand
uneori perete de separatie Intre locurile din fata si spate.
Caroseriile deschise pot fi

- Roadster, cu acoperis decapotabil cu gemurile laterale amovibile, cu doua usi si 2...3
locuri (un rand de scaune).

- Roadster faeton, cu minimum 4 locuri cu 4 usi si patru geamuri laterale amovibile.
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Caroseriile decapotabile pot fi:

- Cabriolet, cu doua usi cu acoperis decapotabil din panza, cu ferestrele usilor avand
geamuri cu rame escamotabile si cu 2...7 locuri.

- Cabrio-cupeu, cu acoperis decapotabil insd cu ramele acoperisului fixe, amenajate
pentru 2...5 locuri.

- Cu acoperiyg culisat de tipul coach sau sedan, avand 1n zona centrald a acoperisului un
panou culisat.

- Fig. 23.2 Caroseria autoportanta:
1-panoul portmotorului; 2-longeronul portmotorului; 3-suportul cu masca farurilor; 4-aripa fata;
5-capota; 6-panoul vertical al portmotorului; 7-grila de ventilare; 8-panourile laterale exterioare;
9-rama parbrizului; 10-panoul aparaturii de bord; 11-pavilionul; 12-panoul geamului; 13-panouri
laterale pavilionului; 14-rama compartimentului cu politd; 15-panou spate; 16-traversa podelei;
17-capota portbagajului; 18-aripa spate; 19-longeronul portbagajului; 20-arcuri rotilor exterioare
si interioare; 21-podeaua portbagajului; 22,23-traversele podelei; 24-podea anterioara; 25-piese de
consolidare; 26-protectoarele noroi; 27-suporturile protectoarelor noroi.

Dupa constructie caroseriile de autoturisme pot fi neportante, semiportante si
autoportante.

Caroseriile neportante se caracterizeaza prin faptul ca au scheletul aparte de cadru
sasiului. Caroseria serveste doar pentru protejarea incarcaturilor, toata sarcina fiind transmisa
cadrului. Pe cadru, scheletul ce monteaza prin elemente elastice. Se utilizeaza la autoturismele de
capacitate mare $i pentru teren greu.

Caroseriile semiportante, cu scheletul aparte de cadru, suporta greutatea incarcaturii utile
si preiau o parte din sarcinile cadrului fiind imbinate rigid cu aceasta pe toata lungimea lui.

Caroseriile autoportante se executa dupa diferite principii constructive, putand fi cu
schelet si fara schelet. La autoturismele usoare si de putere mijlocie se foloseste o caroserie de
tip cadru-grinda, ce inlocuieste cadrul elastic.

O varianta autoportantd este caroseria din fig. 23.2. Caroseria constd din: portmotor,
podeaua consolidata, portbagajul si piesele ampenajului. Toate elementele sunt imbinate prin
sudare in puncte, iar cele mai solicitate prin sudare electrica. Caroseria are izolatie termica si

antifon.

174



Portmotorul constd din panoul vertical 6, protectoarele noroi ale aripilor din fatd 26 cu
suporturile 27, rama transversala a radiatorului, grila de ventilare 7, panourile aparaturii de bord.

Podeaua caroseriei include panourile din fata si spate, podeaua portbagajului. De
panourile fundului (podelei) sunt sudate longeroanele portmotorului, longeroanele panoului din
fata a podelei, suporturile centrale, verticale, longeroanele medii ale podelei portbagajului si
patru traverse.

Portbagajul consta din arcurile exterioare si interioare ale rotilor din spate, panourile
inferioare laterale ale pavilionului, rama compartimentului cu polita din spate.

Ampenajul include: aripile din fata si spate, pavilionul, partile laterale cu goluri pentru
usi, panourile laterale ale pavilionului, ramele geamurilor din fatd si spate, masca radiatorului si
panoul portbagajului. La caroserie si piesele ei sunt instalate capotele portmotorului si
portbagajului, usile etc.
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Partea Il. INTRETINEREA S| REPARAREA AUTOMOBILULUI

24. REVEDERILE REGULAMENTULUI DE INTRETINERE TEHNICA SI
REPARAREA AUTOMOBILULUI

Pentru asigurarea functiondrii in conditii de sigurantd a mijloacelor de transport si
mentinerea lor in stare de functionare este orientat Regulamentul de intretinere tehnica si
reparare a automobilului. Tehnologia de Intretineri, revizii §i reparatii are drept scop ca, prin
aplicarea ei, sa asigure utilizarea ragionald a mijloacelor de transport la duratele de servicii
stabilite.

Regulamentul de intretinere tehnica si repararea automobilului este bazat pe principiile de
planificare-evitare, orientate la mentinerea mijloacelor de transport in stare tehnicd buna si
functionarii fara refuz.

Regulamentul, in functie de complexitatea si perioadele la care se executd lucrarile
prevede:

intretinerea tehnica zilnica Iz;
intretinerii tehnice periodice Ip1, Ip2;
revizia tehnica Rt si doua reparatii;
repararea curenta Rc;

repararea capitald, Rk.

Intretinerea tehnica zilnica Iz, reprezintd un ansamblu de operatii obligatorii de curitire,
verificare si alimentare, care asigurd buna functionare a automobilului pe toatd durata unui
schimb de lucru.

Intretinerea tehnica periodica Ipl, se caracterizeaza prin executarea lucririlor de fixare,
reglari, de curatire si gresare a tuturor mecanismelor si instalatiilor automobilului.

Intretinerea tehnicd periodica Ip2, include lucriri de control-diagnosticare, strangeri si
reglaje. De reguld, se executa in incinta statiilor de intretinere tehnica de catre specialisti
calificati.

Revizia tehnica Rt este o intretinere tehnica complexa sezoniera si constd din operatii
specifice trecerii de la exploatarea automobilului din sezonul de vara la cel de iarna si invers.

Reparatia curenta Rc se caracterizeaza printr-un ansamblu de operatii, care se executa
dupa necesitate, atunci cand starea tehnicd a automobilului o impune, si constd din operatii de
inlocuire cu subansambluri si piese, precum si reconditionarea pieselor uzate sau deteriorate, in
scopul repunerii in stare de lucru si functionarii eficace a automobilului. Reparatia curenta poate
fi de complexitate diferitd, in functie de defectiune sau gradul de uzare a pieselor sau
ansamblurilor care trebuie reparate.

Repararea curenta se caracterizeaza prin demontarea partiala a automobilului, constatarea
tehnicd detaliatd, inlaturarea defectiunilor, inlocuirea pieselor uzate cu cele noi sau
reconditionate, montarea, reglarea, rodarea si proba automobilului, astfel incat sa i se asigure
functionarea normald pana la urmatoarea reparare.

Reparatia capitala Rk reprezintd ansamblu de operatii de demontare totald a
automobilului, constatarea detaliatd, reconditionarea pieselor uzate, restabilirea ajustdrilor si
coaxilitatilor initiale, montarea, reglarea, rodajul si proba automobilului, in scopul asigurarii unei
durate de functionare cat mai aproape de cea a automobilului nou.

24.1. Organizarea intretinerilor tehnice
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Parcurile de automobile care asigura traficul de pasageri si bunuri materiale se Tmpart in:
parcul asociatiilor privatizate in baza intreprinderilor de stat si sectorul privat.

Unele asociatii privatizate si-au pastrat structura veche si conditiile de exploatare ale
automobilelor.

Un volum considerabil de lucrari de intretineri tehnice si reparari a sectorului privat il
executd statiile de intretinere tehnica specializate.
Activitatea acestor statii tehnice este orientata in trei directii: vanzarea si intretinerea
automobilelor noi si a celor care au fost in exploatare; vanzarea pieselor de schimb si a
materialelor de exploatare; intrefinerea nemijlocitd si repararea curentd in perioada sau dupa
perioada de garantie a automobilelor, reparatia capitala, inclusiv lichidarea distrugerilor
caroseriei dupa accidente rutiere.

Dupa principiul de amplasare, statiile de intretinere tehnica pot fi: urbane si pe traseu.

Statiile de intrefinere tehnica urbane sunt amplasate in localitati si pot fi universale sau
specializate, In functie de serviciile oferite si de marcile de automobil. O raspandire largd au
capatat statiile de Intretinere tehnica specializate a firmelor producédtoare de automobile. Aceste
statii, executd operatii de Intretinere tehnica si reparare a unor anumite marci de automobile,
lucrari specializate de diagnosticare.

Statiile de intretinere tehnica pe traseu ofera servicii mijloacelor de transport pe itinerar.
Ele executa lucrari de spalare, ungere, strangere, reglari, lichideaza defectele nu prea esentiale,
prin schimbarea ansamblurilor, pieselor. La aceste statii se livreazd piese de schimb mai
solicitate, materiale de exploatare a automobilelor.

In functie de volumul lucrdrilor executate la intretinerile tehnice si repararea
automobilelor au capatat raspandire urmatoarele metode de organizare a lucrarilor.

Metoda brigazilor specializate, care prevede executarea tuturor lucrarilor de intretinere
tehnica si repararea de catre anumite brigdzi de muncitori. Aceastd metodd de organizare a
muncii este posibild numai la o programa mare de intretineri, care asigurd muncitorii cu un
volum de lucrari necesare.

Metoda brigazilor complexe, prevede executarea de catre fiecare brigada a tuturor
lucrarilor complexe. Brigada complexa necesita o calificare mai inaltd a muncitorilor, care sunt
specializati la executarea a mai multor lucrari.

Metoda pe agregate constd 1n faptul, ca lucrarile la intretinere si reparare sunt divizate pe
sectoare specializate. Fiecare sector de productie executa lucrari la toate intretinerile tehnice si
reparare a unui sau a cator-va agregate, ansambluri, mecanisme etc.

24.2. Materiale, chimicale si instrumente utilizate la Intretfinerea tehnica a

automobilului

Fixaje cu filet pot fi: piulitele, suruburile, prizoanele, care servesc pentru imbinarea
detagabild a doud sau mai multor piese. Orice imbinare necesitd asigurarea ei. Asigurarea se
poate de efectuat prin saibe de siguranta, contrapiulite, splinturi sau compaund de fixare. Fixajele
utilizate Tn Imbinari trebuie sa fie absolut curate, fara deteriorari a filetului sau a capului pentru
cheie. Ca regula, suruburile si piulitele deteriorate se schimba cu noi.

In constructii de masini mai frecvent se foloseste fixajul metric, insa trebuie de cunoscut
si particularitatile fixajelor standardului american SAE, care sunt asemanatoare in exterior, dar
nu sunt interschimbabile.

Suruburile standardizate SAE si cele metrice se clasifica dupa pasul filetului si lungimea
lui. De exemplu, surubul standardizat 2 - 13 x 1 are diametrul 2 toli, 13 spire pe lungimea unui
tol si lungimea de 1 fol.

Surubul metric M 12 — 1,75 x 25 are diametru 12 mm, pasul filetului 1,75 mm si
lungimea 25 mm. Ambele suruburi practic sunt identice dar nu-s interschimbabile.
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Identificarea suruburilor standardizate SAE si a celor metrice se face prin examinarea marcajelor
de pe capul lor Suruburile standardizate(fig. 24.1.b) au pe cap crestéri, care indica forta maxima
de strangere. Cu cat numarul de crestari este mai mare cu atat forfa de strangere este mai mare.
Ca regula, la automobile se utilizeaza suruburi cu gradul de rezistenta de la 0 ... 5.

Gradul de rezistenta ale suruburilor metrice se determina prin codul cifrat turnat pe capul
surubului (fig. 24.1.a).

Fig. 24.1 Identificarea fixajelor:
a-suruburilor si piulitelor sistemului metric, mm; b-suruburilor
si piulitelor sistemului SAE, in toli.

La automobile se utilizeaza suruburi metrice cu gradul de rezistenta: 8.8; 9.8; 10.9. La
fel, dupa marcaje se identifica si piulitele. Pe piulitele standardizate sunt puncte de reper, iar pe
piulitele metrice se folosesc coduri cifrate.

Cu cat numarul punctelor stantate sau cu cat cifra este mai mare, cu atdt mai mare este
forta lor de strangere.

Strangerea suruburilor trebuie executatd cu forta indicatd 1n cerintele tehnice; in
corespundere de materialul din care sunt confectionate si diametrul surubului. In tabelul de mai
jos sunt indicate valorile de strangere ale fixajelor cu gradul 2 si 3 de rezistenta in piesele din
otel.

Dimensiunile filetului Momentul de strangere
Metric, mm Standard SAE, toli N.m
M6 Y4 - 20 9..12
M8 5/16 —24 19...28
M 10 3/8 - 24 38...54
M 12 - 68 ... 96
M 14 - 109 ... 154

Strangerea trebuie executata intr-o ordine strict determinata. Daca aceasta ordine nu este
conditionata, pentru a evita deformarea Imbinarilor, trebuie respectatd urmatoarea reguld. La
inceput suruburile sau piulitele se infileteaza manual apoi fiecare surub se mai strange la o rotatie
(dupa diagonald). Mai departe surubul sau piulita se mai strange la o jumatate de rotatie si
procedura se repeta prin strangerea la un sfert de rotagie. La defiletarea se retine aceiasi regula,
actionand 1n ordine inversa.

Demontarea partilor componente trebuie sa se execute in asa mod, ca la montare fiecare
piesd sd fie corect instalatd la locul ei. Trebuie de retinut si particularitatile de dispunere
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caracteristice ale pieselor in ansambluri; dupa necesitate se executa repere pe piesele imbinate.
Piesele demontate trebuie amplasate pe o suprafatd curata in ordinea in care au fost scoase. E
bine de a executa scheme elementare sau fotografia fiecarei etape de demontare. Fixajele trebuie
asezate 1n ladite, casete marcate, sau cutii aparte marcate.

Garnituri de etansare. La automobile se utilizeaza garnituri de etansare a suprafetelor
imbinate, pentru a evita scurgerile de ulei sau lichide, pentru a retine In interior presiuni sau
depresiuni. Uneori garniturile inainte de instalare se acopera cu paste sau materiale de etansare.
Sub actiunea temperaturii, presiunii, piesele imbinate se lipesc una de alta incat demontarea lor
este imposibild. In multe cazuri la demontarea acestor imbindri ajutid bocanirea cu ciocanul
obisnuit din materiale moi, sau cu ciocanul obisnuit lovind prin intermediul unei scanduri din
lemn. Se interzice folosirea daltii sau a surubelnitei, din cauza ca suprafetele pot fi deteriorate.
Dupa despartirea pieselor imbinate suprafetele pieselor trebuie bine curatate de urmele garniturii
vechi. Aceste urme se trateaza cu un preparat chimic, dupa care se inlaturd cu un razuitor din
cupru, sau cu o perie din sarma de cupru.

Chimicale, uleiuri, unsori. Se furnizeaza o gama intreagd de chimicale, uleiuri, unsori
necesare la executarea lucrdrilor de intretinere tehnica si repararea automobilelor, incepand cu
curatitori si decapanti, unsori si aerosoli pentru protectia pieselor din cauciuc si masa plastica.

Curatitori. Curatitorul pentru carburatoare si clapetele de soc prezinta un dizolvant
puternic a rasinilor, calaminei si depunerilor negrului de fum. Dupa curatirea carburatorului el
lasa dupa sine o peliculd unsuroasa uscata care nu se Intareste.

Curatitorii pentru sistemele de franare Inlaturd urmele de ulei si lichid de franare. Nu lasa
urme si dupa tratare dispare zgomotul la franare. Curatitorii pentru echipamentul electric
lichideaza aparitia peliculei de oxidare, urmele de coroziune si calamina. Se utilizeaza pentru
curatirea bujiilor, jicloarelor carburatorului, regulatorului de tensiune etc.

Absorbanti de umiditate inlaturd apa si umezeala de la suprafetele generatorului,
demarorului, regulatorului de tensiune, blocului sigurantelor, fiselor. Ei nu conduc electricitatea,
nu au actiune corosiva.

Ermeticul RTV are o largd utilizare pentru garnituri. Se prepara in bazd de siliciu, se
usuca la aer, asigura etansarea, umple neregularitatile de la suprafata pieselor. Este elastic, usor
se curata si se foloseste in Tmbinarile care au o temperaturd nu prea mare de incélzire.

Ermeticul anaerob, spre deosebire de ermeticul RTV, poate fi utilizat nu numai la
garnituri, dar si la imbindri fard garnituri. Este rezistent la actiunea dizolvantilor, indreapta
neregularitatile suprafetelor. Se intareste numai in mediul fara aer, adica dupa ce imbinarile au
fost stranse.

Ermeticul pentru tevi si filete se foloseste la etansarea stutelor conductelor hidraulice,
pneumatice §i vacuumatice. Se prepara in baza de compaund din teflon sub forma de aerosoli.

Compaundul antifixare evita aparitia coroziunii, lipirea partilor imbinate. Se prepara in
baza unsorilor din miere sau unsorilor grafitate. Sunt rezistente la temperaturi inalte si se
utilizeaza in imbinarile colectoarelor de admisie si evaluare ale motorului.

Compaundul anaerob de fixare se foloseste pentru evitarea autodefiletarii fixajelor sub
actiunea vibratiilor. Se intareste dupa strangere in mediul anaerob. Se foloseste in Tmbinarile
filetate.

Aditivi pentru uleiuri se utilizeaza la modificarea particularitatilor chimice ale uleiurilor
fara a modifica viscozitatea, in scopul micsorarii fortelor de frecare.

Aditivi pentru carburanti Indeplinesc cateva destinatii in functie de componenta lor
chimicd: contin dizolvanti pentru curdtirea jicloarelor, injectoarelor de benzind, curatirea
sistemului de evacuare a gazelor de esapament, camerelor de ardere etc.

Instrumente. Alegerea instrumentelor este o conditie de baza pentru efectuarea calitativa
a lucrarilor de intretinere tehnica si repararea automobilelor.

La prima vedere, cheltuielile legate de procurarea seturilor de instrumente si dispozitive,
par foarte mari, insd in comparatie cu cheltuielile comportate la procedeele de intretinere si
reparatie la statiile de intretinere tehnica, ele vor fi destul de rezonabile.
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Posesorul autovehiculului cu experientd practicd de intretinere limitatd va procura setul
de instrumente pentru intretinerea curentd si reparatie minimad a automobilului. Pe masura
capatarii practicii executdrii operatiilor mai complicate, poate avea nevoie de setul de
instrumente de destinatie generala si reparare capitala a automobilului si de instrumente speciale.

Setul de instrumente la intretinerea curenta si reparare minima a automobilului include:
chei duble; cheie reglabild, cheie de bujie, instrumente pentru reglarea jocului dintre electrozii
bujiei, setul de calibre de masurat, cheie cu niplu pentru evacuarea aerului franelor, cleste,
ferestrdu pe metal cu set de panze, manometru pentru masurat presiunea in pneuri, pistol de
gresare, perie metalica, cheie pentru filtrul de ulei, palnie, suporturi pentru fixarea automobilului
ridicat.

Setul de instrumente de destinatie generala la repararea capitala a automobilului este
suplimentul la primul set. Include setul de chei cu capul tubulare de schimb sau chei tubulare,
cheia dinamometrica, ciocan cu capul rotunjit din cauciuc sau lemn, cleste plate (patent) pentru
lucrari electrotehnice, pentru inele de sigurantd, dalta (13 mm), razuitor din cupru, punctator,
trasator, set de pile, setul doi de suporturi, cric etc.

Setul de instrumente speciale include instrumente scumpe, care nu necesitd utilizare
permanentd, insd sunt necesare pentru a executa operatii specifice. El include: dispozitive pentru
strangerea arcurilor supapelor, dispozitive de scoaterea §i instalarea segmentilor de piston,
comparatorul, honul pentru honuirea alezajului cilindrului, micrometre, sublere, extractoare
universale, instrumente pentru extragerea tachetilor hidraulici, surubelnita de soc, pompa
manuald (manometru), vacuummetru, stroboscopul,, tester electric etc.

Instrumentele de calitate costd scump, de aceea este rezonabil de a le retine in stare curata
si permanent pregatite de lucru. Dupa utilizarea se sterg bine suprafetele de urme de murdarii,
unsori §i particule metalice. Instrumentele uzate se schimba.

24.3. Utilaje pentru intretinerea automobilului

Pentru a usura executarea lucrarilor la intretinerea tehnica a automobilului sunt folosite
utilaje de curdtit si spalat, de ridicat si transportat, canale de vizitare, utilaje de alimentare-ungere
etc.

Utilajul de curatat si spalat este destinat pentru curdtirea salonului caroseriei
automobilului, spalarea motorului, a automobilului din partile superioare si inferioare, uscarea si
lustruirea caroseriei.

Fig. 24.2 Utilaje de spilat automobilul

Spalarea mecanizata se face cu dispozitive speciale cu jet de apa sau cu perii cilindrice rotative
(fig. 24.2). Utilajul cu perii rotative prezinta o rama portala, pe care se deplaseaza in ambele parti
doud perii rotative pentru spalarea automobilului din fata si spate. Pentru spalarea capotei si a
pavilionului, pe suporturile ramei este prevazutd o rama oscilantd cu perii orizontale rotative.
Deplasarea ramei se face de un sistem cu blocuri cu contragreutati, iar periile se rotesc de la
motoare electrice.
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Canalele de vizitare asigurd accesul din partile inferioare sau laterale ale automobilului.
Canalele pot fi inguste sau late. Latimea canalului ingust nu depaseste latimea ecartamentului
automobilului si constituie 0,9 ... 1,4 m, iar a celor late — 2,5 ... 3,0 m.

Utilajul de ridicat se foloseste la posturile de intretinere tehnicd pentru accesul din toate
partile automobilului. Ca regula, se folosesc elevatoare de ridicat hidraulice cu un plonjor,
electromecanice cu doud sau patru coloane (fig. 24.3.).
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Fig. 24.3 Elevatoare electromecanice cu patru coloane de tip balcon.

Cele cu patru coloane pot fi dotate cu cricuri deplasabile. Ele permit executarea lucrarilor

eqgeiw e

pentru muncitori .

Standuri specializate se folosesc pentru controlul si reglarea farurilor automobilului,
unghiurilor de dispunere ale rotilor de directie, la lucrari de demontare-montare, restabilirea
parametrilor geometrice ai caroseriei, pentru balansarea rotilor etc.

Utilajele de alimentare-ungere sunt destinate pentru mecanizarea lucrarilor de gresare a
ansamblurilor automobilelor, pentru alimentarea cu lichide de racire, ulei, umflarea rotilor cu
aer, amorsarea sistemului de franare cu actionare hidraulica.

24.4. Controlul pregatirii automobilului pentru exploatare

In rezultatul controlului automobilului de sine statitor a ansamblurilor si instalatiilor se
poate de constatat necesitatea de pregatire a automobilului pentru intretinerea tehnica. In cele
mai multe cazuri executarea lucrarilor de control necesitd prezenta unui asistent.

Lucrari executate din salonul automobilului. Frdna de parcare se controleaza prin
trecerea manetei de actionare dintr-o pozitie in alta. De convins ca cursa necesara a manetei
fie Tn norma. Daca aceastd conditie nu este indeplinita trebuie de controlat starea mecanismului
de franare a rotilor din spate.

Frana de serviciu la apdsare sau eliberare nu trebuie sd provoace zgomot. De apasat lent
apoi mai des pentru formarea presiunii, de asteptat pufin timp, apoi de apasat pedala pana la
aparitia unei rezistente mari. Daca rezistenta apare la inceputul cursei pedalei inseamna ca frana
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este in stare tehnica buna. Daca rezistenta apare la pedala aproape de podea, inseamna ca
mecanismul de actionare este dereglat. Lipsa rezistentei indicd patrunderea aerului in
mecanismul de actionare hidraulica. De controlat functionarea servomecanismului vacuumatic.
Se apasa pedala de cateva ori, se porneste motorul. La pornirea motorului nu se simte rezistenta.
Daca aceasta are loc sunt posibile pierderi de vacuum la furtunul servomecanismului.

Volanul se controleaza la prezenta cursei libere deplasandu-1 dintr-o parte in alta si de sus
in jos. Se verifica volanul la prezenta fisurilor sau slabirii butucului de fixare.

Parbrizul si oglinda retrovizoare trebuie sa fie fara crapaturi sau alte defecte posibile de
limitare a sectorului vizibil. Oglinda retrovizoare trebuie sa fie bine fixata, fara defecte si usor sa
se regleze.

Scaunele si centura de securitate nu trebuie sa fie roase. Se verifica functionarea
mecanismelor lacatelor de incheiat-descheiat, fixarea centurilor la elementele caroseriei.
Scaunele din fatd si spate trebuie sa fie bine fixate. Nu se admite slabirea lor si schimbarea
pozitiei. Rezematoarele cap trebuie bine fixate.

Echipamentul electric. Se conecteaza aprinderea si se controleaza functionarea
claxonului. Se controleaza functionarea stergatoarelor de parbriz. Spaldtorul trebuie sd aiba un
jet reglat In zona superioara a parbrizului. Pe parbriz nu trebuie sa ramana urme de murdarii si
scurgeri de lichid. De apasat pedala franei de serviciu si cu aprinderea conectatd de verificat
functionarea semnalului — stop.

Operatiile de control in afara automobilului amplasat pe sol. Se verificd numerele de
inmatriculare din fata §i spate, care trebuie sa fie in stare suficientd si bine fixate. Cifrele si
literele trebuie amplasate conform restrictiilor regulilor de circulatie. Numarul de identificare a
automobilului este amplasat sub capota panoului portmotor, iar numarul motorului este stantat la
blocul motorului.

Echipamentul electric. De controlat prin conectare lampile de pozitie din fata si spate,
lampile de numar. Gemurile dispersoare si reflectoarele trebuie sd fie curate, fara fisuri si bine
fixate. Se conecteaza si se controleaza farurile de iluminare la faza scurtd si lungd. Prin
conectarea aprinderii se verificd functionarea lampilor de stopare-parcare, mers napoi.

Frina de serviciu. In blocul portmotor se controleazi pompa centrald cu
servomecanismul vacuumatic, conductele pentru lichidul de franare la lipsa scurgerii, fixarea lor.
Intorcand volanul se verifica furtunurile franelor din fati, care nu trebuie sa se atinga de discurile
franelor sau de alte parti ale automobilului.

Sistemul de directie. Se intoarce volanul in ambele parti pana la Inceputul Intoarcerii
rotilor de directic. Se examineaza cursa libera a volanului. Valorile cursei libere determina
gradul de uzare a articulatiilor sferice Tn mecanismul de transmitere a directiei. Daca sistemul
este dotat cu servomecanism hidraulic, se verifica fixarea pompei si lipsa scurgerilor de lichid.

Amortizoarele. Pe rand se apasa la fiecare colt al automobilului si brusc se elibereaza.
Daca amortizorul e in reguld, coltul trebuie sa se ridice, apoi sa ocupe pozitia initiala. Daca coltul
se leagana sus-jos, amortizorul si-a pierdut functia de amortizare.

Sistemul de evacuare a gazelor de esapament. De pornit motorul. Asistentul astupa cu
carpa teava de esapament. Se verifica locurile prin care apar suvite pulsate de fum, sau zgomot
surd. In caz dacd nivelul zgomotului, la functionarea motorului corespunde celui admisibil
pentru acest tip de motor, scurgerile de fum pot persista.

Lucrarile executate la automobilul ridicat. Cu elevatorul sau cu cricul se ridica
automobilul.

Sistemul de directie. Se controleaza starea aparatoarelor din cauciuc ale cremalierei. Daca
automobilul este dotat cu servomecanismul hidraulic se controleaza starea furtunurilor,
conductelor i imbinarilor, la prezenta pierderilor de lichid, deteriordri. Rotind volanul la dreapta
si stanga se depisteaza miscarea liberd ale partilor componente. Ele nu trebuie sa atinga
furtunurile si conductele sistemului de franare.

Suspensiile din fati si spate si rulmentii rotilor. Incepand cu roata dreapta din fati, pe
rand se controleazd starea rulmentilor rotilor, suporturile suspensiilor, fuzetele etc. Se
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controleaza starea bucselor din cauciuc ale suspensiilor la prezenta imbatranirii, deformarii sau
deteriorarii lor. Se verificd prezenta splinturilor de asigurare ale fixarilor. Prezenta jocului
majorat se poate de depistat prin introducerea intre partile componente ale Tmbindrilor a
surubelnitei mari sau a monturii.

Amortizoarele si arcurile elicoidale. Se verificA montarea corectd a suporturilor
telescopice Mc Pherson si la prezenta scurgerilor de lichid din amortizoare, fixarea lor. Arcurile
trebuie sa fie bine agezate in locasuri, iar spirele sa nu fie atacate de rugina, fara crapaturi sau
alte defecte. Aceleasi reguli se referd si la controlul altor tipuri de suspensii.

Arborii planetari. Rotind pana la refuz volanul, pe rand se invarte fiecare roata din fata si
se examineazd starea apdratoarelor articulatiilor sincrone la prezenta crapaturilor sau altor
defecte. Continuand rotirea rotilor se examineaza daca arborii nu sunt deteriorati.

Sistemul de franare. Daca este posibil, fard demontare, de controlat starea garniturilor de
saboti si a discului de franare. Minutios se verifica starea conductelor si furtunurilor franelor din
spate. Se controleaza starea etrierelor si apardtoarelor discurilor la prezenta scurgerilor lichidului
de franare. Rotind lent fiecare roatd, concomitent apasand pe pedala de franare (de asistent), se
verifica functionarea fiecarei frane. Se verifica functionarea franei de parcare si starea cablurilor
de actionare.

Instalatia de alimentare si sistemul de evacuare a gazelor. De controlat starea
rezervorului de carburant, a conductelor si furtunurilor, stuturilor si imbinarilor lor. Ele trebuie
sd fie bine fixate si sd nu prezinte urme de scurgeri. Pe toate sectoarele sistemului de evacuare a
gazelor de esapament se controleaza defectele si fixarea bridelor, imbinarile intre sectiile
amortizoarelor de zgomot.

Rotile si pneurile. Minutios se controleaza pe rand fiecare pneu, atat din partea interioara,
cat si pe suprafata benzii de rulare. Nu se admit sparturi, umflaturi sau exfolierea protectorului,
golirea coardei carcasei. Se controleaza deformarea discurilor.

De verificat daca a fost jantat pneul de dimensiunea corespunzitoare. Orice defect
mentionat poate fi cauzat de dereglarile unghiurilor de dispunere ale rotilor, care trebuie de
controlat pana cand pneurile nu au fost pe deplin uzate.

Controlul caroseriei. Se controleaza toate suspensiile si elementele caroseriei, la prezenta
urmelor de coroziune. Partile suspendate si elementele portante ale caroseriei supuse coroziunii
se slabesc. In acest caz caroseria trebuie reparati.

24.5. Organizarea reparatiei automobilului

Cerintele generale la repararea automobilului. Defectele mecanice de baza ale
ansamblurilor si agregatelor automobilului pe parcursul exploatarii apar in urma proceselor de
deformare, uzare a elementelor, cedarii materialelor pieselor etc. Acestea si alte procese
provoaca uzarea si deteriorarea pieselor. Procesul de uzare poate fi divizat in trei etape: rodarea,
uzarea normala si accidentald. La etapa de rodare are loc uzarea intensiva a imbindrilor, urmata
apoi de Incetinirea uzurii si trecerea la etapa normala de uzare.

Etapa uzurii normale se caracterizeaza prin cresterea relativ treptatd a jocului in Tmbinari,
insd la o anumitd etapa jocul brusc se majoreaza trecand la uzarea accidentald. Exploatarea
agregatelor cu uzuri accidentale provoaca deteriordri, care nu pot fi lichidate.

Decizia despre necesitatea reparatiei se ia Tn urma diagnosticarii starii Tmbindrilor
agregatelor. Ca regula, diagnosticarea se poate de executat dupd simptoame indirecte, asa ca:
zgomotul anormal, vibratii, cheltuieli de ulei, scapari de gaze in carter etc. Diagnosticarea mai
calitativa se executa prin masurari dupa demontarea, spalarea si examinarea pieselor.

Tehnologia reparatiei cuprinde urmatoarele etape de baza ale lucrarilor:

— demontarea-spalarea;

— constatarea tehnica si trierea;

— repararea propriu-zisd;
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— asamblarea cu controlul pieselor ce se asambleaza.

Lucrarile de demontare-spalare includ: spalarea 1n exterior, demontarea partiald, spalarea
ansamblurilor, demontarea in piese, spalarea si curatirea pieselor.

La lucrarile de constatare tehnica defectele se depisteaza vizual, prin masurari tehnice si
defectoscopie.

La repararea imbinarilor: bielei cu capacul ei, blocului motor cu capacele paliere,
pinioanelor cutiilor de viteze si a transmisiei principale nu se desperecheaza. La asamblarea
pieselor cu imbinari mobile, trebuie asigurat un joc admisibil, fara blocari. Bucsele, inelele
rulmentilor de instalat cu dispozitive speciale.

24.6. Tehnologia lucrarilor la reparare

Spalarea 1n exterior si demontarea automobilului. Pentru executarea calitativa a lucrarilor
de reparare a automobilelor ele trebuie sd fie bine spélate. Spalarea in exterior se executa la
posturi dotate cu utilaje de spalat sau manual cu ajutorul unui furtun cu duza, cu jetul de apa pus
sub presiune. Ca materiale de spalat se foloseste apa la temperatura de 65 ... 70°C sau dizolvanti
de sulfinol, trialon etc.

Demontarea este o operatie de care depinde numarul de piese in stare tehnica buna, care
vor fi folosite din nou s$i volumul lucrdrilor de recondifionare a pieselor. Demontarea
automobilului Tncepe cu scoaterea caroseriei, cabinei, rezervorului de carburant, radiatorului,
elementelor echipamentului electric. Apoi se demonteaza mecanismele de conducere, motorul,
cutia de viteze, puntile din fatd si din spate etc. Ca mijloace de mecanizare a operatiilor de
demontare se utilizeaza: mijloace de ridicat-transportat, poduri-rulante, palane, standuri speciale,
dispozitive de demontare, instrumente mecanizate.

Un volum mare de lucrari includ operatiile de defiletare a imbinarilor detasabile, la care
se utilizeaza cheile electrice sau pneumatice.

Demontarea rulmentilor, rotilor, bolturilor se executd cu extractoare hidraulice sau cu
filet. Demontarea imbinarilor ansamblurilor nedetasabile (nituite) se face prin tdierea capului sau
prin gaurire.

Curatirea si spalarea pieselor. Indiferent de metoda, utilajul si materialele utilizate,
spdlarea prezintd un complex de lucrari care includ urmatoarele operatii:

- curatirea suprafetelor exterioare de murdarii;

- curdtirea cavitatilor interioare si a canelelor de calamina si produsele uzurii,

- curatirea suprafetelor imbinarilor de urmele materialelor de etansare (garnituri, ermetici

etc.);

- spalarea pieselor;

- suflarea cu aer comprimat a canalelor interioare si spalarea pieselor.

Spalarea si curatirea pieselor dupa demontare se face la rece si la cald. Curatirea la rece
se face prin utilizarea dizolvantilor (motorina, petrolul lampant, benzina, white-spiritul etc.). Se
folosesc la curatirea elementelor arborilor cotiti, instalatiilor de alimentare, de ungere etc.

Spalarea urmelor de asfalt, de ulei, ale pieselor motorului, cutiilor de viteze, puntilor se
face prin utilizarea solutiilor sintetice active. Ele nu sunt toxice, incendiare, usor se dizolva in
apa. Concentratia solutiilor de soda calcinatd depinde de gradul murdariilor si constituie 5 ... 20
g/l. Mai bine se curata piesele la temperatura solutiei de 80 ... 85°C prin jet sau prin scufundare.

Piatra de célcare depusd pe peretii camasilor de racire, radiator se curatd cu solutii de 8§ ...
10% de acid sulfuric la temperatura de pana la 70°C. Pentru a micsora coroziunea, in solutie se
adaoga 3 ... 4 g/l de urotropina.

Curatirea de calamina a pieselor din otel si fonta se executa prin metode chimice, in baza
solutiilor bazice (alcaline) de inaltd concentratie. Piesele din aliajele de aluminiu se curdtd cu
solutii, care nu contin soda caustica.
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Componenta solutiei bazice, g/l pentru curitirea de calamina

Componenta solutiei Otel Aliaj de aluminiu
Soda causticd NaOH 25 -
Soda calcinata Na,O» 35 10
Sticla lichida Na,SiO» 1,5 10
Hrompic K>Cr204 - 1,0
Sapun 24 10

Piesele se scufunda in baie cu solutie la temperatura de 90 ... 95°C. Dupa curatire piesele
trebuie clatite.

Curatirea pieselor de calamina, rugina etc. se executa prin metode mecanice folosindu-se
razuitoare, perii metalice, freze, disc-ace etc. (fig. 24.4). la fel se curdtd prin sablare cu aer
comprimat la presiunea de 400 ... 500 KPa, utilizdndu-se faramaturi din samburi de fructe sau
nisip.

Fig.24.4 Dispozitive de curitat calamina:
a-de pe chiulasa; b-din ghidurile supapei; c-din canelele pistoanelor.

Curatirea suprafetelor vopsite se face prin metoda chimica folosind decapanti, dizolvanti.
Cu pensula se aplicad aceste materiale pe suprafete cu urme de vopsea invechita si peste 5 ... 20
min. se curaa cu razuitoare, se sterg cu o carpa inmuiata in white-spirit. Prin metoda mecanica
urmele de vopsea Invechitd se inlaturd manual sau mecanizat utilizand perii metalice, la fel si
prin sablare.

Constatarea tehnica si trierea pieselor. Dupa spalare si curdtire piesele sunt examinate
pentru constatarea lor tehnica. Constatarea tehnica se poate de executat prin metode vizuale, prin
masurdri, prin probe hidraulice, pneumatice sau prin defectoscopie. Vizual se depisteaza
defectele exterioare: rupturi, franturi, crapaturi, deformari, torsiuni etc.

Prin masurdri se determind modificdrile dimensiunilor sau abaterile de la forma
geometricd. Defectele in blocul motorului se depisteaza prin proba hidraulica la un stand special
sub presiunea apei 0,4 ... 0,5 MPa incalzita la temperatura de 70 ... 80°C. Prin suflare cu aer
comprimat se depisteaza defectele in radiator, fiind scufundat intr-o baie de apa. Defectele
invizibile se depisteaza prin defectoscopie.

Prin defectoscopia magnetica se depisteaza defectele in piesele din fierocarbon. Sensul
defectoscopiei magnetice constd in faptul ca la magnetizarea pieselor controlate crapaturile
invizibile formeaza sectoare cu diferitd permeabilitate magnetica. Ca urmare se modifica valorile
si directiile fluxului magnetic (se formeaza fasii). Defectele in piesele neferoase se depisteaza
prin defectoscopia luminofora. Piesele se scufunda pe 10 ... 15 min. intr-o baie cu lichid
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luminofor, care patrunde In microcrapaturi, se spald si se usuca cu aer comprimat. Piesa se
trateaza cu talc sau selicogel. La iluminare cu raze ultraviolete se depisteaza defectul.

Defectoscopia prin ultrasunet este bazata pe proprietatile ultrasunetului de a trece prin
metal si de a se reflecta de la defect.

Dupa constatarea tehnica piesele sunt triate in grupe. Piesele in stare tehnicd buna cu
uzuri care nu depasesc cele admisibile, pot fi utilizate din nou. Piesele cu uzuri mai mari ca cele
admisibile se acumuleaza pentru reconditionare. Piesele deteriorate se rebuteaza.

Completarea si asamblarea agregatelor automobilului. Selectarea pieselor pentru
asamblarea agregatelor automobilului, in corespundere cu cerintele tehnice, poartd denumirea de
completare.

Piesele destinate asamblarii trebuie sa corespunda cerintelor tehnice: sa aiba dimensiuni
anumite §i forma care asigurd ajustarea necesard in imbindri. La repararea automobilului
completarea se face din trei grupe de piese: piese uzate in limita admisibila, piese recondifionate
si piese noi, care inlocuiesc piesele rebutate.

Procesul de asamblare consta in operatiile de montare a pieselor in ansambluri.

La procesul de asamblare se executd un numar limitat de lucrari care se repetd. Cele mai
des intalnite sunt: asamblari filetate, asamblari canelate, imbinari prin presare, transmisii prin roti
dintate, montarea rulmentilor, imbinari nituite etc.

Imbinarile filetate constituie 70 .. 80% din numirul intreg de imbindri. Pentru
functionarea normala a mecanismului sau agregatului asamblat trebuie de respectat momentul lor
de strangere, conform cerintelor tehnice si de asigurat autodefilitarea lor.

Imbindrile canelate pot fi mobile si fixe. Inainte de montarea piesei pe arbore, alezajul si
arborele trebuie unse, deplasarea axiala sa fie libera, fara blocari.

Imbinarile fixe se executa prin presarea piesei cu caneluri pe arborele canelat.

Imbindrile presate se capatid prin presarea unei piese in alt. Se executd cu prese
hidraulice, pneumatice sau manual cu ciocanul si cu montura. In unele cazuri, pentru a usura
operatia de presare o piesa se incalzeste iar alta se raceste.

Transmisii prin rofi dintate. La asamblarea transmisiilor prin roti dintate trebuie de
respectat urmatoarele cerinte: jocul radial si abaterea frontald sd nu depdseasca valoarea
admisibild, contactul intre pinioane sd corespunda cerintelor tehnice. Contactul dintre pinioane se
verifica prin pata de contact pe danturd. Angrenajul corect se controleaza prin vopsirea unui
pinion, apoi rotirea in ambele parti; pata de contact se capdtd pe alt pinion.

Montarea rulmentilor cu bile si cu role se face respectand urmatoarele cerinte:

-daca se roteste arborele, inelul interior al rulmentului trebuie sa fie fix, iar inelul
exterior — mobil;

- daca se roteste corpul, inelul exterior trebuie sa fie fix, iar cel interior — mobil.

Inainte de montare rulmentii se spald in benzini. Rulmentii se monteazi pe arbore sau
locagul din corp prin presare sau manual cu ciocanul si cu montura.

Imbindrile nituite se folosesc la asamblarea cadrului, discului condus al ambreiajului,
garniturilor sabotilor de franare etc. Nituirea se face la rece si la cald. Capul de incheiere trebuie
sa fie simetric la tija lui.

Rodarea agregatelor si proba automobilului. Rodarea agregatelor se face dupa asamblarea
si reglarea lor. Scopul rodarii este prelucrarea suprafetelor ajustate, ca pe parcursul exploatarii sa
nu aiba loc uzarea lor intensiva. Proba se face pentru a controla calitatea reparatiei.

Pentru rodarea ansamblurilor se utilizeaza standuri electrice.

Standul electric fig. 24.5. se foloseste pentru rodarea motorului de automobil. Rodarea la
rece a motorului reparat se executa de la motorul electric asincron 14. Rodarea la cald se face de
la acelasi motor, care functioneaza in regim de generator. Sarcina se schimba de la reostatul cu
lichid 15, conectat in reteaua motorului electric al standului. Rezistenta reostatului se schimba in
functie de gradul de scufundare a electrozilor disc in lichid. In acest caz se modifici momentul
de franare, creat de motorul-frana si ca urmare se schimba si sarcina motorului rodat. Standul
poate determina si puterea motorului rodat. La panoul de comandd 24 sunt montate: cadranul
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dispozitivului de sarcind 18, doua termometre de controlat temperatura in instalatia de racire si a
uleiului, manometru, butoane de comanda cu motorul electric, lampi de avertizare, care indica
prezenta tensiunii la infasurarile statorului. Rodarea motorului consta din trei etape:

- rodarea la rece fara sarcina;

- rodarea la cald fara sarcina;

- rodarea la cald cu sarcina.

2675 24252221 20

7
000G

Fig.24.5 Stand pentru rodarea si proba motorului:
1-rezervor pentru lichid de racire; 2-motor; 3-baza standului; 4-ecran de protectie; 5- ventilul inchidere
lichidului de racire; 6-piulitade fixare suportului anterior motorului; 7,9-ventile de inchidere a carburantului; 8-piulita
fixare suportului;10-tdeava gazelor de esapament; 11-suport; 12-surub de fixare a suportului posterior motorului;

13.- aparatoarea cardanului; 14-motor electric; 15-reostat cu lichid;16-maneta reostatului; 17-buton comanda motorul
electric; 18-cadran cu sageata indicatie sarcinii initiale;19-lampa avertizare; 20-turometru; 21-termometrul uleiului;
22-termometrul apei; 23-manometru; 24-panoul comandd;25-maneta cutiei viteze; 26-maneta comanda clapeta acceleratie; 27-
maneta franei;28-pedala ambreiajului;29-ventilul retelei apa.

Rodarea la rece se face fara racordarea instalatiilor de alimentare, ungere si racire.
Bujiile se scot, instalatiile de alimentare si aprinderea sunt deconectate. Inainte de rodare, in
fiecare cilindru, prin gaurile bujiilor, se toarnd 20 g ulei pentru ungerea motorului. Motorul
termic este actionat de motorul electric.

Rodarea la cald fara sarcina se face prin conectarea instalagiilor de alimentare si
aprindere. Pornirea motorului termic se face cu motorul electric. Pe parcursul rodarii presiunea
uleiului nu trebuie sa fie mai joasa de 0,2...0,5 MPa (2 ... 5 bar). Temperatura uleiului de motor a
lichidului de racire trebuie sa constituie 70 ... 90°C.

Rodarea la cald cu sarcina se face cu motorul electric asincron, care functioneaza in
regim de generator. Generatorul asigura regimul de sarcind al motorului termic.

Rodarea si proba cutiilor de viteze se face la fel la un stand electric, la toate treptele de
viteze sub sarcind. Sarcina se asigura de motorul-frand asincron. Arborele cutiei de viteze printr-
un arbore intermediar si cuplaj elastic se fixeaza la arborele cutiei standului. Durata de proba nu
se reglementeaza si Tn mediu constituie 20 ... 30 min. din care 12 ... 15 min. sub sarcina.
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Rodarea si proba puntilor motoare se executa la stand la sarcini diferite. Sarcina se
asigurd prin franarea tamburelor cu saboti, ca si in conditiile reale de exploatare ale
automobilului. La proba puntii motoare, cu un dispozitiv special, se blocheaza diferentialul.

Proba automobilului asamblat se face la un stand special si in regim de miscare.

Pentru a executa proba la stand automobilul este amplasat cu rotile pe tambure rotative actionate
electric prin cuplaje, reductoare si arbori cardanici. Sarcina se creeaza ca si la standul de rodare
al motorului. Proba automobilului in miscare se face pe o distantd de 30 km la sarcina de 75%
din cea nominala, pe drumuri asfaltate cu viteza nu mai mare de 30 km/h. Traseul trebuie sa aiba
sectoare plate si pante. Dereglarile depistate se introduc in fisa de proba. Automobilul, Iimpreuna
cu fisa de proba se intoarce la sectorul de lichidare a defectelor depistate.

24.7. Defectele caracteristice si procedeele de reconditionare ale pieselor

Pe parcursul exploatdrii automobilului in piesele lui apar defecte. Cele mai frecvente
defecte ale pieselor sunt:

- modificarile dimensiunilor si formei geometrice ale suprafetelor;
abateri de la dispunerea precisa ale suprafetelor;
distrugeri mecanice si corosive;

- modificari fizico-mecanice in materialele din care sunt confectionate piesele.

Modificarile dimensiunilor si formei geometrice au loc in rezultatul uzurii pieselor. La
uzarea neuniforma suprafetele devin ovale sau conice. De exemplu, cilindru, din cauza uzurii
alezajului pe lungime devine con, iar pe circumferin{d — oval. Uzarea mai intensiva a partii
superioare a cilindrului are loc din cauza frictiunii segmentelor de piston la cilindru, din cauza
inrautatirii ungerii in urma temperaturii inalte Tn aceasta zona. Cauza ovalizarii are loc ca urmare
a presiunii neuniforme a pistonului la alezajul cilindrului. In plan perpendicular axului boltului
presiunea este mai mare §i uzura in acest plan este mai mare.

Abateri de la dispunerea precisa ale suprafetelor se manifestd prin abaterile dintre axele
suprafetelor cilindrice, inparalelismului sau inperpendicularitatii axelor i planurilor lor. Aceste
defecte se Intilnesc in piesele de baza ale motorului. De exemplu, in blocul motor se depisteaza
abaterile intre axele suporturilor paliere ale arborelui cotit, a axelor fusurilor arborelui de
distributie etc.

Distrugeri mecanice 1n piese apar pe parcursul exploatarii la actiunea sarcinilor care
depasesc cele admisibile. Defectele pot fi sub forma de crapaturi, rupturi, deformari, torsionari
etc. Crapaturile apar in urma cedarii metalului pieselor care functioneaza la sarcini ciclice. Ele
apar in piesele cadrului, arborelui cotit, suspensiilor, fuzetelor etc.

Distrugerile corosive apar In piese in urma actiunii chimice sau electrochimice a
metalului cu mediul corosiv. Actiunii corosive sunt expuse: supapele de evacuare, partea
superioara a cilindrilor, piesele cadrului, caroseriei, suspensiilor etc.

Modificarile fizico-mecanice in materialele din care sunt confectionate piesele se
manifestd pe parcursul exploatarii prin reducerea duritatii sau elasticitatii pieselor. Modificarea
duritatii are loc la incalzirea pieselor la temperatura care actioneaza la tratarea termica.

Elasticitatea pieselor se reduce din cauza cedarii (oboselii) materialului din care sunt
confectionate. Asa defecte se observa la arcurile supapelor, suspensiilor etc.

Scopul reparatiei pieselor consta in recondifionarea tuturor dimensiunilor si formei
pieselor, dispunerilor precise ale suprafetelor si asigurarea proprietatilor fizico-mecanice
conform cerintelor tehnice. La repararea automobilului sunt utilizate urmatoarele procedee de
reconditionare ale pieselor: prin prelucrari mecanice, sudare si Incarcarea cu metal, metalizare,
galvanizare, folosirea adezivilor si maselor plastice etc.

Reconditionarea prin prelucrari mecanice are ca scop restabilirea dimensiunilor si formei
geometrice, asigurarii ajustarilor initiale. Aceasta se obtine prin doud cai: prin atribuirea pieselor
alte dimensiuni sau prin restabilirea dimensiunilor initiale. In primul caz piesa, in rezultatul
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lucrarilor mecanice piesa capata forma geometrica corectd si alte dimensiuni, care se deosebesc
de cele nominale. Aceste dimensiuni poartd numirea de dimensiuni de reparare.

In cazul doi, piesei i se atribuie nu numai forma geometrica initiala, dar si dimensiunea
inifiald. La repararea imbinarilor: piston-cilindru, arborele cotit-cuzineti etc. se utilizeaza
procedeul de reconditionare la cota de reparare. Prelucrarea la cota de reparare consta in faptul
cd o piesd din Tmbinare (mai scumpa) se prelucreaza, iar alta se schimba. De exemplu, cilindrul
se alezeaza la cota de reparare, iar pistonul si segmentii se schimba cu altii noi, corespunzator
cotei de reparare.

Cotele de reparare pot fide la 1 ... 3 si sunt limitate de duritatea pieselor.

Piesele suplimentare de reparare (inele, bucse etc.) se instaleazd pentru compensarea
uzurii pieselor. De exemplu, compensarea uzurii fusurilor arborilor se face prin instalarea
inelelor, iar a alezajelor prin bucsare. Instalarea pieselor de compensare se asigurd prin presare
sau sudare, urmata de prelucrare mecanica la cota nominala.

Reconditionarea pieselor prin sudare si incarcare cu metal. Prin sudare se lichideaza
defectele mecanice ale pieselor: crapaturile, rupturile, filetul uzat sau rupt ect.

Piesele automobilului, confectionate din otel cu continut redus de carbon se
reconditioneaza prin sudarea oxiacetilenica. Mai greu se sudeaza prin aceasta metoda piesele cu
continut peste 0,4% carbon, otelul aliat si piesele tratate termic.

Fig 24.6 Scheme de incircari prin sudura:
a-sub strat protector de flux, b-vibrocontact,; c-arc cu pulberi metalici.
1-flux; 2-electrozi(sarma); 3-piese;4- debitarea lichidului derécire;5- dispozitiv de avans
a sirmei; 6-vibrator electromagnetic.

Sudarea pieselor din fonta este dificild, din cauza ca apar forte reziduale interioare, care
provoaca crapaturi. Sudarea pieselor din fontd se poate executa prin doua metode: la rece si la
cald cu electrozi speciali. Prin metoda de sudare la cald piesa se incdlzeste la temperatura pana la
600 ... 650°C in cuptoare speciale. Piesele din aliaj de aluminiu se sudeaza cu oxiacetilena
utilizand electrozi speciali. Sudarea electrica (la rece) discontinud, cu curent continuu de [ = 120
— 130 A si tensiunea U = 20 ... 25 V se foloseste la reconditionarea defectelor in blocul motor.

Incircarea cu metal constd in trecerea metalului electrodului (sirmei) la suprafata piesei
la aprinderea arcului voltaic. La recondifionarea suprafetelor uzate ale arborilor se utilizeaza
incarcarea cu arc, Incarcarea vibrocontact si Incarcare sub un strat de flux protector (fig. 24.6).

In calitate de electrozi la sudare cu arc electric se foloseste sirma cu adaosuri aliate, care
asigurd o suprafatd cu proprietati mecanice inalte si concomitent metalul este protejat de oxidare.
Dezavantajul acestui procedeu este incélzirea intensiva care provoaca deformarea arborelui.

Incarcarea sub stratul protector de flux este dificila att la pregatirea suprafetelor, cit si a
tehnologiei Incarcarii. Stratul de flux evita oxidarea metalului si arderea elementelor aliate si
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permite de utilizat 1n calitate de electrod sarma cu continut majorat de carbon cu elemente aliate.
La fel, incélzirea arborelui este dezavantajul acestui procedeu.

La incarcarea prin vibrocontact arborele nu se supraincilzeste. In acest caz dispozitivul de
avansare a sarmei are un mecanism, care asigura vibratia sarmei. Trecerea metalului topit de la
sarma la piesa este asigurata de alternarea arcului electric prin scurtcircuitul lui. Acest procedeu
permite racirea cu lichid a zonei de incércare. Lichidul de racire considerabil reduce temperatura
in zona de incarcare si evita deformarea arborelui.

Metalizarea este un procedeu de pulverizare la suprafata piesei a metalului topit cu aer
comprimat sau cu gaz inert cu ajutorul metalizatorului.

Metalizarea include trei etape :pregétirea suprafetei, topirea metalului, pulverizarea lui si
formarea stratului depus.

In fig. 24.7. este reprezentati schema metalizarii electrice. Particulele dispersate de metal
se formeaza la debitarea aerului comprimat prin arcul electric dintre electrozii 3. Se foloseste
sarma din otel cu elemente aliate in calitate de electrozi.

i
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Fig.24.7 Schema metalizarii cu arc electric:
1-piesa; 2-flux de metal pulverizat; 3-sirme.

Metalizarea prin plasma (fig. 24.8) constd in faptul ca transportarea metalului (pulberilor)
topit se face prin intermediul gazelor oxiacetilenice cu arzatorul de gaze. Particulele se depun la
suprafata pregatitd, urmata de prelucrarea mecanica la cota necesara.

Galvanizarea. Depunerile galvanice au loc prin trecerea metalului din electrolit la
suprafata piesei sub actiunea curentului continuu. Piesa serveste ca catod iar placa metalica —
anod. Electrolitul se prepara din solutie in apd a sarurilor metalului care se depune pe piesa.
Procesul tehnologic constd din trei etape: pregatirea piesei pentru depunerea galvanica,
depunerea galvanica si prelucrarea suprafetei.

v O

C,Hp

Fig.24.8 Schema metalizirii cu flacira de gaze:
1-debitarea pulberilor metalici; 2-arzitor gaz; 3-flux de metal topit(pulberi); 4-piesa.
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Dupa degresare piesa se scufunda in baia cu electrolit. Timp de 30 ... 40 s. se conecteaza
polaritatea inversa depunerii galvanice: piesa se conecteaza la ( - ), iar placa metalica la (+). La
polaritatea inversa se distruge stratul oxidat de la suprafata piesei. Apoi la catod se conecteaza
piesa si stratul de metal se depune la suprafata ei. Cele mai raspandite procedee de
reconditionare ale suprafetelor pieselor prin galvanizare sunt: otelirea, cromarea, nichelarea,
zincuirea etc.

Reconditionarea pieselor prin utilizarea polimerilor si rasinilor. Esenta procedeului de
reconditionare ale suprafetelor uzate cu polimeri consta 1n aplicarea unui strat din masa plastica.

Dupa curatirea suprafetelor, care se repara, lor li se atribuie o rugozitate, care asigura o
mai buna aderare a polimerilor. Dupa degresare se aplica masa plastica (praful) cu un jet de aer
comprimat. Particulele de masa plastica trecand prin flacara arzatorului se topesc, apoi lovindu-
se de suprafata incalzita formeaza depuneri.

Masa plasticd se foloseste pentru reconditionarea suprafetelor uzate, pentru nivelarea
suprafetelor cabinei, caroseriei, ampenajului nainte de vopsire.

O larga utilizare la repararea pieselor o au componentii in baza rasinilor epoxidice. Acesti
componenti se prepara inainte de aplicare. Rasina se incalzeste la temperatura de 60 ... 80°C, la
care apoi se adaogd o portiune nu prea mare de dibutilftalat ca plastificator.

Se mai adaogd umpluturi sub forma de praf de mecanit sau faina din cuarf, care se
amestecd timp de 8 ... 20 min. Dupa introducerea solidificatorului amestecul trebuie utilizat pe
parcursul a 20 ... 25 min.

Cu rasini epoxidice se pot astupa crapaturile In piese, se niveleaza suprafetele etc.

25. DIAGNOSTICAREA, INTRETINERA SI REPARAREA
AUTOMOBILULUI

25.1. Diagnosticarea si intretinerea mecanismelor motorului

Simptoamele dereglarilor mecanismelor biela-manivela si de distributie sunt:
- reducerea puterii motorului;
- majorarea cheltuielilor de carburant si ulei;
- reducerea presiunii uleiului;
- functionarea instabild a motorului si aparitia fumului
Diagnosticarea mecanismelor motorului se poate executa direct la motor, utilizand
mijloace speciale. La diagnosticare se executad examinarea motorului prin proba de pornire,
vizual se depisteazd prelingerile de ulei, carburant sau lichid de racire. Batdile si zgomotul
anormal se determina prin ascultarea functionarii motorului cu ajutorul stetoscopului (fig.25.1,a).
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Fig.25.1 Stetoscopul electronic (a) si zonele de ascultare ale motorului (b):
1-telefon; 2-element alimentare; 3-tranzistor; 4-tija de ascultare; 5-zona comenzii distributiei;
6,7-zonele inferioare si superioare ale blocului; 8-chiulasa; 9-capacul chiulasei.
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Stetoscopul electronic consta din tija de ascultare 4, telefonul 1, traductorul cristalin,
tranzistorul 3 de amplificare si elementul de alimentare.

Dupa caracterul batailor si zgomotului si a locurilor de aparitie se apreciaza dereglarile
motorului (fig. 25.1.b.). Batdile Tn zona chiulasei 8 si capacului supapelor indica dereglarea
jocurilor termice in supape si dispozitivelor de comanda cu supapele. Uzarea boltului de piston si
a bucselor de bield provoacd bétdi in zona 7; se manifestd printr-un zgomot metalic acut la
accelerari sau deaccelerari si la mersul in gol. Batéile in zona inferioara a blocului indica uzarea
lagarelor arborelui cotit; se manifesta si prin scaderea presiunii uleiului de motor in instalatia de
ungere.

Controlul presiunii in cilindri se face cu ajutorul compresimetrului sau compresografului
(fig. 25.2.).

Fig.25.2 Compresimetre:
a-pentru motoare MAS; b-pentru motoare MAC.
1-ventil; 2-manometre; 3-capete cu con cauciucat; 4-maneta;

5-scara de masurat; 6-tub cilindric.

Compresimetrul este un manometru special, racordat la teava, prevazut la un capat cu un
con de cauciuc 3 pentru a se adapta in locul bujiei sau injectorului.

Compresograful este prevazut cu un dispozitiv pentru imprimarea presiunii in cilindri.

Ordinea de control a compresiei consta in:

- 1ncalzirea motorului;

- oprirea motorului §i demontarea bujiilor;

- racordarea conului de cauciuc in gaura bujiei;

- actionarea motorului cu demarorul pana la deplasarea maxima a acului indicator;
- descarcarea compresimetrului, apasand supapa;

- racordarea la cilindrii urmatori.

Presiunea in fiecare cilindru la timpul de compresie trebuie sa corespundd cu datele din
fisa tehnicd a motorului si s nu difere mai mult de 100 kPa. Daca compresia este mai mica, se
toarnd in cilindru 25 cm® ulei de motor si se repetd controlul. Daci compresia se majoreazi
inseamna ca grupul piston-cilindru este in stare tehnica insuficientd. Dacd compresia nu se
schimba, apoi cauzele pot fi: deteriorarea garniturii de chiulase sau supapele nu sunt etansate.

Intretinerile tehnice ale mecanismului de distributie includ urmitoarele operatii:
verificarea etangeitdtii capacului distributiei, starii arcurilor supapelor, mecanismelor de
comanda cu supapele, punerii la punct a distributiei, reglarii jocurilor termice in supape.

Cilindrii, chiulasa, mecanismele de actionare a distributiei pe masura incalzirii motorului
ating temperatura de 80 ... 150°C. Din aceasta cauza jocul termic dintre piese se micsoreaza si nu
este garantatd asezarea supapelor la locasurile lor. Daca jocul termic este mai mare ca cel
admisibil, apar batai anormale 1n supape.

Reglarea jocului termic ale supapelor se face la rece sau la cald, pentru a permite
dilatarea libera a supapei si a evita ramanerea lor deschise cand motorul este cald. Jocul majorat,

192



afard de batai anormale, reduce timpul si cursa de deschidere a supapei, inrautatind umplerea
cilindrilor cu amestec carburant sau aer si evacuarea gazelor de esapament.

Ordinea de reglare ale jocurilor termice este indicatd in instructiunile de exploatare
pentru fiecare motor.

Ordinea de reglare ale jocurilor termice la motoarele cu arborele cu came in bloc este
urmatoarea:

- se scoate capacul chiulasei i bujia primului cilindru;

- se introduce in gaura bujiei o carpd si rotind arborele cotit, se aduce primul piston in
punctul mort interior — PMI pana va sari dopul;

- sfarsitul compresiei se observa prin coinciderea marcajelor rotii de curea si a stiftului
carterului pinionului de distributie;

- se slabeste piulita de blocare a surubului de reglaj de la culbutor (fig. 25.3.) si cu
surubelnita se regleaza jocul termic (0,3 ... 0,4) mm, jocul se controleaza cu un spion
introdus intre culbutor si tija supapei;

- se roteste arborele cotit la 180° si se repeta procedeele de reglare ale tuturor supapelor,
conform ordinii de functionare a motorului (1-3—4-2).

Fig 25.3 Reglarea si controlul jocului termic dintre culbutor si supapa.

Ordinea de reglare a jocurilor termice ale supapelor motorului cu arborele cu came pe
chiulasd cu comanda supapelor prin brate oscilante ale motoarelor unor automobile OPEL,
BMW, Volcswagen, VAZ etc. este urmatoarea:

- se roteste arborele cotit pana pistonul patru este adus la PMI la sfarsitul compresiei;
se observa cand coincid marcajele de pe roata de actionare a arborelui cu came cu
marcajul de pe corpul rulmentului arborelui cu came;

- se slabeste contrapiulita 2 (fig. 25.4.) si se introduce Intre brat si cama un spion 3 cu
grosimea corespunzatoare;

- cu surubul 1 se regleaza jocul 0,15 ... 0,17 mm. la temperatura motorului 15 ... 25°C;

- se roteste arborele cotit la 180° si se repeta reglarile la alte supape.

La motorul cu ordinea de functionare 4-2—1-3 se regleaza corespunzator supapele 8 si 6;
4s17;1813;5s12.

Fig.25.4 Reglarea jocului termic al supapelor cu arborele cu came pe chiulasa:
1-surub de reglare; 2-contrapiulita; 3-spion; A-joc.
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Ordinea de reglare a jocurilor termice (fig. 25.5.) la motoarele cu arborele cu came pe
chiulasa si comanda supapelor cu tacheti cu saibe reglabile este urmatoarea:

se scoate capacul chiulasei si capacul anterior al curelei dintate;
se defileteaza bujiile;
se examineaza starea camelor;
la prizonul de fixare al capacului chiulasei se instaleaza dispozitivul de extragere 1
(fig. 25.5.a.) a saibelor reglabile; cu dispozitivul se apasa tachetii supapelor;
se intoarce arborele cotit pana coincid marcajele de pe roata dintata de curea si de pe
capacul din spate al curelei, apoi se mai intoarce inca la 40 ... 50° (2 ... 3 dinti ai rotii
arborelui cu came), in primul cilindru va fi timpul de lucru;
cu un set de spioni se verifica jocul la camele 1 si 3;
dacd jocul nu corespunde, cu dispozitivul se apasa tachetul, fixdndu-1 in pozitia
inferioara;
cu un dispozitiv sau cu magnetul se scoate si se masoard grosimea saibei cu
micrometru;
se calculeaza grosimea saibei care trebuie instalata din relatia:
H=B + (A - C); unde:

A — jocul masurat intre saiba si cama, mm (fig. 25.5.b.);

B — grosimea saibei scoase, mm,;

C —jocul nominal, mm;

H — grosimea saibei noi, mm.

Instalam in tachetul supapei saiba nouad si din nou repetdm controlul jocului.
Rotind arborele cotit la 180° si reglam jocul altor supape, retinand succesiunea din tabelul

de mai jos.
Ordinea de reglare a jocului termic in mecanismului supapelor
Unghiul de intoarcere a arborelui cotit de la repere, Camele
grade evacuare admisie

40 ... 50 1 3
220 ... 230 5 2
400 ... 410 8 6
580 ... 590 4 7

Fig.25.5 Reglarea jocului termic in supapele actionate prin tacheti cu saibe reglabile:
a-instalare dispozitivului de extras saibele; b-controlul jocului;
1-dispozitiv de extragere; 2-fixator; 3-saiba reglabila; A-joc.
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Jocul A dintre camele arborelui de distributie si saibele tachetilor la motorul rece trebuie
sa fie (0,2 £ 0,05) mm pentru supapele de admisie si (0,35 + 0,05) mm la cele de evacuare.
In piesele de schimb se afld setul de saibe cu grosimea de la 3 pani la 4,5 mm, peste
fiecare 0,05 mm. Grosimea saibelor este marcatd pe suprafata lor.
Reglarea intinderii curelei dintate de actionare se face in modul urmator:
- se scoate capacul anterior al curelei;
- se Intoarce arborele cotit cu surubul de fixare al rotii de curea la doua rotatii;
- se controleazd intinderea curelei: se considera in normd, daca in partea de mijloc
dintre roata arborelui cotit si a rotii arborelui cu came, cureaua se intoarce la 90° la
forta degetelor 15 ... 20 N (fig. 25.6);

Fig.25.6 Schema de intindere a curelei de actionare a arborului cu came:
1-roata curea dintatata a arborelui cotit; 2-roata de actionare a pompei lichidului de racire; 3-rola de intindere;
4-capacul din spate a curelei; 5-roata de curea a arborelui came; 6-curea dintata; 7-hexagon.
A-marcajul capacului din spate; B-marcajul la roata arborelui cu came; C-marcajul la capacul pompei ulei;
D-marcajul de pe roata dintata arborelui cotit.

- daca cureaua nu este Intinsd, se slabeste piulita rolei 3 de intindere, se intoarce axa
rolei cu hexagonul 7 la 10 ... 15° contra acelor de ceasornic apoi se fixeaza piulita
axei;

- din nou se intoarce arborele cotit dupa acele ceasornicului la doud rotatii si se
controleaza intinderea;

- daca intinderea este in norma, piulita de fixare a axei rolei se strange la momentul
39,2 Nm.
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25.2. Constatarea tehnica si repararea organelor fixe ale mecanismului
biela-manivela

Blocul motor minutios se spald, indeosebi canalele de ungere. Dupa suflarea cu aer si
uscare se examineaza. Crapaturi de orice natura nu se admit. Daca se presupune patrunderea
lichidului de ricire in baia de ulei se face proba hidraulici a blocului. In acest caz se astupa
gaurile camasii de racire si se debiteaza apd sub presiunea de 0,3 MPa. Pe parcursul a 2 min. nu
trebuie sa se observe prelingeri de lichid.

Dacé nimereste lichid de racire in baia de ulei in zona canalelor de ungere, se procedeaza
in modul urmator. Se goleste instalatia de racire, se scoate chiulasa, se umple cdmasa de racire cu
lichid si se pompeaza aer comprimat prin canalul vertical de ungere. Dacad in camasa de racire
apar bule de aer, blocul se schimba.

Repararea cilindrilor se face dacd sunt uzati la cota care depaseste 0,15 mm. Alezajul
cilindrului se masoara cu comparatorul in interior (fig. 25.7) in patru locuri in directiile
longitudinale si transversale.

Fig.25.7 Masurarea cilindrului cu comparatorul:
a-instalarea comparatorului la pozitia nuld dupa calibru; b-executarea mdasurdrilor;
c-zonele de masurat; A, B-directiile masurarilor.

Instalarea comparatorului la pozitia nul se face cu un calibru. In zona 1 cilindrul practic
nu se uzeazd. Prin diferenta dintre masurarile in prima zona si in celelalte zone se poate de
constatat valorile uzurii cilindrului. Dacd valoarea maxima depaseste 0,15 mm apoi cilindrul se
alezeaza la cota de reparare mai apropiata, lasandu-se un adaos de 0,03 mm pentru honuire.
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Planeitatea suprafetei de ajustare la chiulasa se verifica cu o rigla de control prin

introducerea unei lame de spion intre rigla si suprafata blocului. Se admite abaterea maxima
0,1 mm pe toatd lungimea. Defectiunile mici se Tnlaturd prin slefuire cu o piatrd abraziva fina.
Se poate de slefuit un strat maxim de 0,25 mm.

Crapaturile pot apirea in zonele cimasii de ricire, canalelor de ungere etc. In bloc mai
frecvent pot aparea crapaturi la suprafata de ajustare cu chiulasa, prin gaurile suruburilor de
fixare. Crapaturi in zona inferioard a blocului sunt legate de lovituri la distrugerea bielei.
Crapaturile tipice in blocul motor sunt indicate in (fig. 25.8.).

Fisurile cu lungimea de pana la 15 ... 20 cm se sudeaza cu oxiacetilend cu bare de fonta
cu diametrul de 8 mm, dupa incélzirea blocului in cuptor la 600°C. Se poate de folosit si sudarea
electrica discontinud cu electrod monel sau bimetalic din cupru cu otel si invelis de calcar.
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Fig25.8 Crapaturi tipice in blocul motor:
a-pe linia gaurilor de fixare a chiulasei; b-zona cilindrilor;
c-in bosajele gaurilor suruburilor de forta; d-pe alezaj.

Repararea se poate face si cu rasini epoxidice. Operatia constd in limitarea fisurii prin stifturi
filetate la capete, tesirea fisurii, degresarea cu solvent. Tesitura se umple cu ragini si tesatura din
sticla, apoi se usca timp de 4 ... 6 h la temperatura de 150°C si se prelucreaza mecanic.

Sparturile se pot suda cu oxiacetilend sau electric.

Locasurile cuzinetilor pentru lagarele paliere uzate se remediaza prin alezarea la treapta
de reparare la masina de alezat orizontala pentru toate locasurile simultan.
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Uzarea gaurilor filetate pentru prizoane sau suruburi se inlatura prin refiletarea la cota de
reparatie.

!

i

Fig. 25.9 Extragerea prizonului rupt:
1-pozitia initiald; 2-punctarea; 3-gdurirea cu un burghiu mic; 4-gaurire
sub diametrul interior al filetului; 5-filetarea cu tarodul.

Prizoanele rupte se extrag. Etapele de extragere sunt indicate in fig. 25.9.. Inainte de gaurire
trebuie fix pe centru de punctat; se gaureste cu un burghiu cu diametru 3 ... 4 mm. apoi cu
altburghiu cu D =M — P, unde: M — diametrul filetului, iar P — pasul. se mai gaureste o data
prizonul, apoi gaura se fileteaza.

Chiulasa. Se spald si se curatd canalele de ungere. Cu o perie din metal se curdtd
camerele de ardere de calamina.

Se examineaza chiulasa. La suporturile arborelui cu came si in alezajele tachetilor nu
trebuie sa persiste fisuri sau deteriorari, crapaturi de orice gen si loc nu se admit. Daca se
presupune ci in baia de ulei a nimerit lichid de ricire, se controleaza etansarea chiulasei. In acest
scop, se astupa cu dopuri gaurile camasii de racire si se debiteaza apa sub presiunea de 0,5 MPa.
Pe parcursul a 2 min. prelingeri de apa nu trebuie sd persiste. Se poate de executat si proba
pneumatica.

Cu o rigla si lamele spionului se determind deformarea suprafetei de contact cu blocul
motor, cu colectoarele de admisie si evacuare si capacul supapelor. Repararea fisurilor si
crapaturilor se face ca si la blocul motor.

Suprafata de contact cu blocul se rectifica cu masina plana de rectificat. Nu se admite de
indepartat un strat mai gros de 0,25 ... 0,5 mm din cauza ca se modifica raportul de compresie.

Scaunele supapelor care nu asigura etanseitate se slefuiesc, apoi se rodeaza impreuna cu
supapele, folosind pasta de rodaj.

La instalarea chiulasei, ordinea de strangere depinde nu numai de constructia motorului,
dar si de materialul garniturii de chiulasa. De tras atentia la motoarele, la care se controleaza nu
numai momentul se strangere, dar si unghiurile de intoarcere.

Schema de strangere ale suruburilor chiulasei a unui motor al automobilului OPEL este
indicata in (fig. 25.10.). Strangerea se face in cateva etape.

7:|5261Q

Fig.25.10 Schema de striangere a chiulasei la blocul motorului.

Inainte de strangere de controlat starea tehnica si precizia cheii dinamometrice. De
utilizat numai suruburi noi.
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La unele motoare ale automobilului Opel Ascona C strangerea se face in patru etape.

Etapa 1. Suruburile se strang cu cheiea dinamometrica dupa spirald de la centru spre
periferie la momentul 25 N.m.

Etapa 2 . Cu cheia obisnuita toate suruburile in acelasi mod se mai strang la 60°.

Etapa 3. Se mai strang inca la 60°.

Etapa 4. In acelasi mod se mai strang la 30° sau la 60°.

Pentru a usura masurarea unghiurilor de 30° si 60° se Tnseamna pe capacul supapelor sau

se confectioneaza din carton o saiba gradata la 30° si 60°. Se poate de utilizat i saiba de masurat
unghiurile HAZET.

25.3. Constatarea tehnica si repararea organelor mobile ale mecanismului
biela manivela

Grupul piston Tnainte de control trebuie demontat. Se scot segmentii de piston, se curata
de calamina si canelurile de urme de cocs, se examineaza la prezenta defectelor. Crapaturi de
orice gen si pozitie la piston, bolful de piston, segmenti nu se admit.

Pentru Inlocuirea pistonului, boltului de piston sau a bielei se demonteaza grupul piston
de la biela. Prin presarea cu un dispozitiv se demonteaza boltul. Folosirea ciocanului nu se
admite. Ajustarea boltului la alezajul pistonului se verificd in modul urmator. Se instaleaza boltul
uns cu ulei de motor Tn umerii pistonului apasandu-1 cu degetul (fig. 25.11.a.). Ajustajul este
corect daca boltul intra la apasarea cu degetul mare, si nu cade la pozitia verticala (fig. 25.11.b.).

Fig.25.11 Ajustarea boltului de piston:
a-instalarea; b-controlul.

Jocul pe inaltime dintre segment si canel se masoara cu un calibru 2 (fig. 25.12.). Jocul
intre fantele segmentilor, se masoara in locul mai putin uzat a cilindrului In zona actionarii lor.
In acest caz se introduce segmentul in cilindru si se apasa cu pistonul. Jocul se masoara cu un
calibru (fig. 25.13.). Dupa masurdri cu un dispozitiv se instaleazd segmentii In canelurile
pistonului. La schimbare pistoanele trebuie selectate dupa masa, care nu trebuie sa difere mai
mult de 2,5 g.
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Fig.25.12 Controlul jocului pe iniltime dintre canel si segment:
1-segment; 2-calibru.

La asamblarea pistonului cu biela prin boltul presat trebuie de incélzit capul mic al bielei.
Se introduce biela in soba electricd incalzitd la 240°C timp de 15 min. Bolful pregatit se
instaleazd cu montura 1 (fig. 25.14.) cu inelul de distantd 5 cu grosimea de 4 mm. La capatul

monturii se instaleaza ghidajul 3 fixat cu surubul 4.

Fig.25.13 Controlul jocului in fanta segmentului:
1-segment; 2-calibru; 3-blocul cilindrilor.

A o T A
".-'-“/ Rt sy

P i %A Y 3

Fig.25.14 Dispozitiv de instalare a boltului de piston:
I-montura; 2-bolf; 3-ghidaj; 4-surub; 5-inel de distanta.

Instalarea segmentilor in canelurile pistonului trebuie sa fie uniforme, ca sa nu aiba loc
scapari de gaze 1n baia de ulei.

Fanta segmentului superior este orientatd sub unghiul de 30 ... 45° fata de axa boltului;
fanta segmentului inferior sub 180° fatd de fanta celui superior, iar a segmentului razuitor sub
unghiul de 30 ... 45°C fata de axa boltului. Daca segmentul are marcajul ,,top” el se amplaseaza
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cu reperul in sus. Pentru ca la instalarea grupului piston-btela in cilindru sa nu zgarie alezajul, pe
suruburile capului mare a bielei se imbraca capete de furtun cauciucate.
Arborele cotit se instaleaza pe doua prisme si se verifica cu comparatorul bataile:
- fusurilor paliere si locasule sub pinionul conducator al pompei de ulei (sd nu
depaseasca 0,03 mm);
- flansei de prindere a volantului;
- locasului sub rotile de curea si sub simering (se admite 0,05 mm).
Se controleazd uzarea fusurilor paliere si manetoane prin masurdri in doud directii (la
mijloc si in parti (se admite 0,005 mm).
Volantul. Suprafata de ajustare la arborele cotit nu trebuie sa aiba crapaturi, fisuri. Bataia
volantului se admite nu mai mult de 0,1 mm.
Defectele pistonului sunt:
- uzarea canelurilor sub segmenti, care duc la inlocuirea pistonului;
- uzarea alezajului boltului de piston, care se prelucreaza la cota de reparare,
utilizandu-se la montare boltul cu dimensiunea majorata;
- zgarieturi neesentiale, care se inlaturd prin slefuire cu hartie abraziva.
Boltul de piston uzat se reconditioneaza prin cromare dura, urmata de slefuire.
Defectele de baza ale bielei sunt: deformarea si torsionarea tijei; uzarea bucsei capului
mic ect.

Fig. 25.15 Schema indreptirii tijei bielei in plan perpendicular alezajelor capurilor.

In fig. 25.15. este reprezentati schema de indreptare a tijei bielei in planul perpendicular
alezajelor capurilor. Schemele de indreptare a tijei in planul paralel alezajelor capurilor sunt
reprezentate in (fig. 25.16.).

b

Fig.25.16 Schema de indreptare a tijei bielei in plan paralel alezajelor capurilor:
a-pozitia initiala; b-indreptarea preventiva in zona capului mare; c-indreptarea
in zona capului mic; d-pozitia dupa indreptare.
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Bucsa de biela uzata se inlocuieste cu alta confectionatd; se preseaza in locas si se alezeaza la
treapta de reparatie. Ovalizarea §i conicitatea admisa este de 0,005 mm. Cuzinetii uzati se
inlocuiesc cu alfii la treapta de reparatie corespunzatoare a arborelui cotit.

Uzura locasului sub semicuzineti se lichideaza prin alezare si montarea semicuzinetilor
cu diametrul exterior mai mare. Dupa reparare bielele se aleg pe grupe de greutate si dimensiuni.

Repararea arborelui cotit. Dupd demontare se curdta in solvent, se desfunda canalele
interioare de ungere, se sufla cu aer comprimat.

Se controleaza deformarea, agezdndu-1 pe douad prisme.

Deformarea arborelui cotit in limita admisibild se inlatura prin indreptarea la rece, cu o
presa hidraulica.

Fusurile uzat se remediaza prin rectificarea la masini speciale pentru arborii cotiti.
Fusurile paliere se rectifica, respectand coaxialitatea lor. Daca arborii au atins cota maxima de
reparatie, apoi se recondifioneazd prin majorarea diametrului fusurilor, folosind una din
metodele:

- metalizarea cu aliaje dure, apoi rectificarea si lustruirea;
- incarcarea prin sudare in mediu gazos de protectie;
- incarcarea prin vibrocontact cu electrozi care se pot cali.

Canelul penei uzate se incarca cu suduri si se taie altul decalat cu 90°.

Locasul sub rulmentul arborelui primar al cutiei de viteze uzat se bucseaza cu o bucsa
confectionatd, care se alezeazi la cota nominald al rulmentului dupid presare. Inlocuirea
semicuzinetilor arborelui cotit se face cand motorul este demontat pentru a putea efectua
masurdri intre fusuri §i cuzineti si constata abaterile de la forma cilindricd a fusurilor. Jocul
dintre cuzineti si fusurile arborelui cotit se poate de controlat prin calcule dupa masurari. Comod
este controlul cu ajutorul unui fir plastic (fig. 25.17.). Metoda de control este urmatoarea:
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Fig.25.17 Misurarea jocului intre cuzineti si fusurile arborelui cotit:
1-firul plastic 1atit; 2-cuzinet; 3-capacul de bield; 4-scara de masurat jocul.

se curdtd bine suprafetele cuzinetilor si ale fusurilor si intre ele se introduce firul
plastic paralel la axa arborelui;
- se instaleaza capacele de biela sau paliere si se strang la momentul corespunzator;
- se fac cate-.va rotatii a arborului.
- se scot capacele si dupa scara de pe ambalajul firului dupa latirea lui se determina
valorile jocului.
Volantu/ poate prezenta urmatoarele defecte:
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zgarieturi s1 fisuri la suprafata de contact cu discul condus al ambreiajului;

slefuiesc, sau se strunjesc prin luarea unui strat nu mai mare de 1 mm;

uzarea danturii coroanei dintate, care duce la inlocuirea volantului.

Dupa reparare, bataia frontald a volantului nu trebuie sa depdseasca 0,1 mm.

25.4. Demontarea si constatarea tehnica a mecanismului de distributie

Dupa demontarea chiulasei de la blocul motor se scot partile componente ale distributiei.
Se defileteaza capacele fusurilor arborului de distributie si din suporturile chiulasei se scoate.

Fig.25.18 Dispozitiv de demontare a supapelor.

Din gaurile chiulasei se extrag tachetii supapelor cu saibele reglabile. Cu dispozitivul
(fig. 25.18.) se apasa arcurile supapelor si eliberand galetii se scot arcurile cu talerele lor. Se
intoarce chiulasei pe partea opusa, se scot supapele si capacele de etansare. Asamblarea se face
in ordinea inversa. La asamblare tijele supapelor se ung cu ulei de motor si capacele de etansare
se schimba ( cele vechi nu se admit de instalat).Fusurile se ung cu ulei si se asambleaza cu

camele primului cilindru in sus.
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Fig25.19 Dispozitiv de controlat abaterea radiala a supapelor:
1-placa; 2-prismd; 3-sprijin; 4-bild; 5-suport; 6,7-comparatoare.

Dupa demontarea organelor mecanismului de distributie se examineaza si se constatd starea lor

tehnica.

radiala, care nu trebuie sa depaseasca 0,02 mm.

Arborele cu came se amplaseaza pe doud prisme si cu comparatorul se controleaza bataia

Fusurile si camele trebuie sa fie fara zgarieturi, fara fisuri sau deteriorari. Cu un fir plastic
se verifica jocul dintre fusurile arborelui si suporturile lui (se admite nu mai mare de 0,2 mm).
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Cu un dispozitiv (fig. 25.19.) se controleaza bataia radiald a tijei si talerului supapei. Abaterea
admisibila nu trebuie sa depaseascad 0,02 mm.

Fig.25.20 Dispozitiv de controlat elasticitatea arcurilor:
1-suport; 2-brat; 3-manometru; 4-arc; 5-baza dispozitivului.

Elasticitatea arcurilor se verifica cu un dispozitiv (fig. 25.20.). Se determina forta
aplicata arcului pana la atingerea spirelor. Se admite pierderea elasticitatii pana la 10 %.

25.5. Repararea mecanismului de distributie

Arborele cu came poate prezenta urmatoarele defecte, care se Inlatura dupa cum urmeaza:
- deformarea arborelui cu came, care se lichideaza prin indreptare la rece cu o presa,
daca bataia constituie nu mai mult de 0,05 mm;

fusurile uzate se repara prin slefuire la cota de reparatie; baza de instalare o constituie
gaurile frontale, care se controleaza si la necesitate se restabilesc;

- camele uzate se slefuiesc, pastrind geometria profilului sau se Incarca cu metal,

urmata de slefuire printr-un copir;

- locasul sub roata dintata uzat se recondifioneaza prin Incarcarea electrica prin

vibrocontact, prin cromare, otelire, urmata de slefuire la cota nominala;

- locasul penei uzat se recondifioneazd prin incarcarea cu sudurd electricad urmata de

frezarea altui locas.

Defectele supapei sunt: deformarea si uzarea tijei, uzarea fatetei talerului, uzarea partii
frontale de contact a tijei cu mecanismul de comanda.

Deformarea tijei se lichideazd prin indreptarea la rece cu o presa. Se indreapta tija
supapei cu bataia pana la 0,01 ... 0,3 mm. Controlul dupa indreptare se face la dispozitivul fig.
25.19., care se foloseste si pentru verificarea bataii fatetei talerului supapei.

Tija supapei uzate se repara prin slefuire la cota de reparare (fig. 25.21.), prin cromarea
durd sau otelire. La slefuire sub cota de reparare micsoratd se adancesc degajdrile pentru galetii
de fixare ale arcurilor.

La slefuirea tijei dupa cromare, stratul de crom trebuie sa constituie 0,04 ... 0,07 mm.
Capatul uzat al tijei se slefuieste cu piatra abraziva la strungul de slefuire planad sau la polizor.
Tija supapei se fixeaza in prisma 2 (fig. 25.22.) asigurand perpendicularitatea ei la partea frontala
a pietrei. Pentru a evita inclinarea posibila a partii frontale a tijei, la slefuire treptat se intoarce
supapa.
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Fig.25.22 Metoda de prelucrare a partii frontale a tijei supapei:
1-piatra abraziva; 2-prisma.

Fig.25.23 Slefuirea fatetei talerului supapei:
1-mandrina; 2-supapa; 3-piatra abraziva.

Fateta talerului uzat se slefuieste la strungul de slefuit (fig. 25.23.). Constructia strungului
permite instalarea supapei sub unghiul necesar fatd de piatra abrazivd. Ca baza de instalare la
slefuit se ia suprafata cilindrica a tijei. La slefuirea fatetei de mai multe ori, indlfimea partii
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cilindrice a talerului se micsoreaza. Conform cerintelor tehnice ea nu trebuie sa micsoreze mai
putin de 0,5 mm.

Dupa slefuirea supapei se executd rodarea la scaunul ei. Rodarea se face la masini de
rodat sau manual. Rodarea la masini se face prin agezarea chiulasei cu supapele nefixate. Se
introduce pasta de rodat intre supape si scaune si se cupleaza masina. Rodarea se face simultan la
toate supapele. Calitatea rodarii se controleaza dupa pata de contact. Etanseitatea se controleaza
prin instalarea libera a supapelor in camerele de ardere si umplerea camerelor cu carburant.
Carburantul nu trebuie sd se scurga prin supape.

Jocul intre tija supapei si a ghidului se verifica introducand-o in ghid si intorcand-o intr-o
parte sau alta. Daca se simte joc, valoarea lui se controleazd cu comparatorul. Dacd jocul
depaseste cel admisibil, ghidul se alezeaza la cota nominald, schimband supapa cu dimensiunea
tijel majorate.

Bratele oscilante se uzeaza la suprafata de contact cu cama. Suprafata uzata se incarca cu
metal prin sudare, urmata de slefuire cu o piatra abraziva cu profil special (fig. 25.24.).
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Fig.25.24 Slefuirea bratului oscilant:
1-piatra abraziva; 2-brat oscilant; 3-ghidul strungului; 4-menghina.

Culbutoarele se uzeaza la suprafata de contact cu supapele. Reconditionarea se face prin
acelasi procedeu. Bucsa de bronz uzatd se schimba cu alta confectionatd. Diametrul interior este
executat in varianta cu jocul 0,05 ... 0,06 mm intre bucsa si axa.

25.6. Diagnosticarea si intrefinerea tehnica a instalatiei de racire

Dereglarile de baza se manifestd prin pierderile lichidului de racire, supraincalzirea sau
supraracirea motorului. Pierderile de lichid se depisteaza vizual, iar supraincélzirea sau
supraracirea dupd indicatiile termometrului de la aparatura de bord sau aprinderii ldmpii de
avertizare.

Cauzele pierderilor de lichid pot fi:

- deteriorarea furtunurilor de racordare a radiatorului la camasile de racire sau
slabirea fixarilor lor, care se inlocuiesc sau se strang;
- deteriorarea simeringului de etansare a pompei de lichid, care se inlocuieste;
- sparturi in tevile sau rezervoarele radiatorului, care trebuiesc reparate;
- crapaturi in camasile de racire ale blocului, chiulasei motorului.
La supraincalzirea motorului indicatorul termometrului este amplasat in sectorul rosu
al scarii
. Cauzele supraincalzirii sunt:
- nivelul redus al lichidului de racire in radiator sau vasul de expansiune, care trebuie
completat;
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- nu functioneaza ventilatorul din cauza patinarii sau ruperii curelei de actionare,
ruperii conductorului electric de la traductorul ventilatorului electric;

- traductorul ventilatorului electric deteriorat, care se determind prin conectarea lui
directa la bateria de acumulatoare;

- termostatul deteriorat, care se depisteaza prin palparea radiatorului la bazinul de jos;

- imbaécsirea radiatorului cu impuritati;

- depunerile de calcar in camasile de racire ale instalatiei.

Cauzele suprardcirii motorului sunt:

- supapa termostatului blocata in pozitia deschisa;

- ventilatorul electric functioneaza continuu;

- blocarea jaluzelelor in pozitia deschisa;

- indicatia incorectd a termometrului.

Intretinerile tehnice constau in executarea lucrdrilor zilnice, periodice si de sezon.
Instalatia se alimenteaza cu lichide de racire tosol — 40, tosol — 65, care prezintd un amestec de
apa cu antigel (concentrat de etilenglicol cu aditivi anticorozivi si antispuma) cu densitatea de
y=1,12 ... 1,4 g/cm®. Tosolul — 40 de culoare albastri cu temperatura de congelare — 40°C si
densitatea de y = 1,075 ... 1,085 g/cm®. Tosolul — 65 de culoare rosie, temperatura de congelare —
60°C si densitatea de y = 1,08 ... 1,095 g/cm’. Densitatea se controleazi cu areometru. Lichidul
se schimba aproximativ peste doi ani.

Controlul etangeitatii instalatiei de rdacire se face vizual sau prin proba hidraulica. Vizual
se controleaza starea furtunurilor si fixarilor lor, etanseitatea capacului radiatorului. Dupa
incalzirea motorului se controleaza scurgerile in pompa de lichid.

Etangeitatea instalatiei si functionarea supapelor de siguranta ale capacului radiatorului se
face cu o pompad manuald cu manometru. Pompa se instaleaza la gura de alimentare al vasului de
expansiune si se formeaza presiunea de 0,1MPa ( 1 bar). Daca presiunea indicatd de manometru
scade, trebuie de gasit locurile de scurgere. Daca presiunea scade fard pierderea lichidului de
racire, cauzele pot fi: deteriorarea garniturii de chiulasa sau crapaturi in camasile de racire.
Supapa de evacuare a capacului radiatorului se controleaza instaland pompa la capac. La
presiunea de 0,12...0,135 MPa (1,2 ... 1,35 bar) supapa intra in functiune.

Spalarea instalatiei. Periodic instalatia trebuie spalatd, mai ales cand este alimentatd cu
apa. Spalarea se face in directia opusa circuitului.

Ordinea de spalare:

- se demonteaza furtunurile radiatorului si cu un jet de apa sub presiune prin racordul
de jos de spalat pana cand prin racordul de sus se va scurge apa curata;

- prin corpul termostatului demontat, contra circulatiei, se spald camasile de racire;

- cu furtunul se spala si soba de incalzire.

Curatirea depunerilor de calcar. Depunerile de calcar au loc daca instalatia a fost
alimentata cu apa. Curatirea se face anual.

Curatirea se face pe cale chimica cu solutii acide pentru blocurile din aluminiu si bazice
pentru cele din fontd. Solutia acida se prepara din 20 ... 30 % acid clorhidric si restul apa. Solutia
bazica contine 10 % carbonat de sodiu (soda de rufe), 5 % petrol lampant si restul apa.

In functie de blocul motor, se umple instalatia cu solutia corespunzitoare, punand
motorul in functiune 10 min.:

- se opreste motorul si se lasa pe 8 ... 10 h;

- se porneste din nou motorul pe 5 min. si apoi se goleste instalatia;

- urmeaza o spalare cu apa curatd cu motorul in functiune pe 3 min. si alimentarea cu
lichidul corespunzator.

Alimentarea instalatiei de racire se face Tn modul urmator:

- se inchid robinetele radiatorului si a camasilor de racire;

- se defileteaza supapa de evacuare a aerului din corpul termostatului;

- prin gura capacului radiatorului, apoi prin vasul de expansiune se alimenteaza
instalatia pana cand prin supapa de aer a termostatului va iesi apa fara bule de aer;
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- de inchis supapa de aer;

- de pornit motorul pe cateva minute si dupa oprire se verifica nivelul.

Controlul nivelului lichidului de racire. Se face regulat o data in luna Tn urmatorul mod:

- se deschide capacul radiatorului atent cu o carpa ca lichidul sa nu provoace arsuri;

- nivelul lichidului la motorul rece trebuie sa fie putin mai sus ca semnul ,,cold” (rece)

al vasului de expansiune;

- dupa incalzire nivelul se ridica, iar la racire trebuie de controlat daca nivelul a revenit.

Golirea instalatiei de racire se face dupa cum urmeaza:

- lichidul se varsa la motorul rece;

- se scoate capacul radiatorului si sub robinetul de golire se instaleaza un vas;

- se instaleaza regulatorul sobei de incélzire la maximum apoi prin robinet se da

drumul la lichid;

- se instaleaza un vas si pentru scurgerea lichidului din camasile de racire.

Controlul termostatului. Din cauza ca la unele instalatii de racire inchise, temperatura
lichidului atinge peste 100°C, se controleazi numai inceputul deschiderii termostatului. inceputul
deschiderii termostatului se controleaza dupd demontare si incalzirea lui intr-o baie de apa
fierbinte. Cu comparatorul si termometru se verificd inceputul deschiderii termostatului. La
automobilul Opel inceputul este la +92°C, iar sfarsitul +107°C; Mercedes-Benz — inceputul
+87°C, sfarsitul +102°C.

La automobilele VAZ se poate controla termostatul la inceputul si sfarsitul deschiderii
supapelor; inceputul 73 ... 75°C, sfarsitul — 94°C. Cursa deschiderii — 6 mm. Controlul se poate
de executat si direct la automobil. Dupa pornirea motorului se palpeaza bazinul inferior al
radiatorului, care trebuie sa fie cald, iar acul termometrului sa se afle la distanta de 3 ... 4 mm de
la sectorul rosu (80 ... 85°C).

Reglarea intinderii curelei de actionare a ventilatorului se face prin Intoarcerea
generatorului pe gaurile alungite ale plicii de fixare. Intinderea se considerd normala daca forta
de 100 N aplicata la mijlocul curelei asigura sageata de 10 ... 15 mm.

25.7. Constatarea tehnica si repararea instalatiei de racire

Radiatorul dupad demontare de la motor se expune probei pneumatice. Se astupd
racordurile. Radiatorul se scufundad in baia de apa si pompand aer comprimat sub presiunea de
0.1MPa ( 1 bar) se depisteaza sparturile lui. Etangeitatea se poate controla si fard demontarea de
la motor. Se astupa racordurile si se pompeaza apa sub presiunea de 0,1 MPa (1 bar). Piatra de
calcar si impuritatile se inldturd prin fierbere in solutie de 10 % soda caustica.

Defectele posibile in radiator sunt:

- deformdri sau sparturi In bazinele radiatorului, care se inlaturd prin indreptarea lor
dupa ce au fost desprinse de la celula, sau prin lipirea cu aliaje dure;
- sparturi in tevi, care se remediaza prin lipirea cu aliaje moi; se scufunda intr-o baie cu
aliaj topit;
- deformarea placilor de racire, care se indreaptd cu un pieptene metalic.
Dupa reparare se face proba pneumatica cu aer sub presiunea de 0,1 MPa (1 bar) intr-o baie de
apa.

Pompa lichidului de racire scoasa de la motor se demonteaza in urmatoarea ordine:

- demontdm capacul statorului;
cu un dispozitiv de extras paletele rotorului;
defiletand surubul de stopare a rulmentului se scoate rulmentul impreuna cu arborele
si simeringul;
se curatd depunerile paletelor, statorului si pieselor;
se controleaza jocul axial al rulmentului, care nu trebuie sa depaseasca 0,13 mm;
simeringul se inlocuieste cu altul nou.
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Asamblarea se face in ordinea inversa operatiilor de demontare.
Dupa demontare, curatire se constata starea tehnica a pieselor, indeosebi a statorului si
axei rotorului.

Defectele posibile ale rotorului sunt:

- deformarea arborelui, care se indreapta la rece cu ajutorul presei; abaterea maxima
este de 0,05 mm;

- arborele uzat se rectifica, se cromeaza urmata de rectificarea la cota de reparatie;

- canalul de pana uzat se incarca cu metal si se taie altul decalat la 180°;

- rulmentii uzati se schimba,

- fisurile sau rupturile paletelor duc la inlocuirea rotorului.

Defectele posibile in statorul pompei sunt:

- uzarea alezajului sub rulmenti care se remediaza prin inbucsare;

- uzarea partii frontale sub saiba de sprijin al rotorului cu palete, care se inlatura prin
slefuire 1n limita admisibila cerintelor tehnice;

- gaurile cu filetul rupt se refileteaza la o cotd mai mare.

Ventilatorul poate prezenta urmatoarele defectiuni:

- deformarea paletelor, care se indreapta;

- fisurarea sau ruperea paletelor, care impun schimbarea lor;

- slabirea Tmbinarilor paletelor, care se strang;

- ovalizarea gaurilor sub suruburile de fixare, care se Incarca cu sudura si se gauresc la
cota nominala.

Termostatul se inlocuieste daca la proba lui, supapa de baza se deschide la temperatura

mai joasa de cea admisibila.

25.8. Diagnosticarea si intretinerea tehnica a instalatiei de ungere

Dereglarile in instalatia de ungere. Lampa de avertizare nu se aprinde la conectarea
aprinderii din cauzele:

- deteriorarii traductorului de presiune a uleiului; de conectat aprinderea si conductorul
traductorului de-1 apropiat de ,masa”; daca lampa se aprinde, de schimbat
traductorul;

- lipsei tensiunii la traductorul presiunii; de controlat conductorul electric si fixarea lui;

- lampa de avertizare arsa, de-o schimbat.

Lampa de avertizare nu se stange dupa pornirea motorului din cauza presiunii inalte ale
uleiului.

Presiunea inalta a uleiului este cauzata de:

- blocarea supapei de sigurantd a pompei in pozitia inchisd;

- utilizarea uleiului cu viscozitatea mai mare.

Presiunea joasa a uleiului este cauzata de:

- nivelul redus de ulei 1n baie;

- blocarea supapei de siguranta in pozitia deschisd;

- sita sorbului imbacsita cu impuritati;

- uzarea pompei de ulei;

- uzarea cuzinetilor arborului cotit;

- utilizarea uleiului de motor de viscozitate redusa;

- Tmbacsirea cu impuritati a filtrului si canalelor de ungere.

Alterarea uleiului de motor este cauzatd de:

- sparturi in canalele de ungere;

- patrunderea apei in baia de ulei;

- functionarea indelungata a motorului in regim anormal (temperatura lichidului de
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- racire mai joasd de +60°C sau peste 100°C);

- uzarea peste masura a grupului piston-cilindru;

- utilizarea altor uleiuri.

Scurgerile de ulei sunt cauzate de:

- deteriorarea garniturii baii de ulei;

- slabirea fixarilor baii de ulei la bloc.

Intretinerile tehnice ale instalatiei de ungere constau in: controlul nivelului de ulei,
schimbarea filtrelor, spalarea instalatiei etc.

Uleiurile de motor in functie de conditiile de exploatare sunt expuse diferitor sarcini
variabile. Uleiurile de motor se consuma in urma arderii amestecului carburant si sunt evacuate
impreuna cu produsele de ardere si uzurii. Viscozitatea uleiului se caracterizeaza prin forta de
frecare si se noteazd in sistemul SAE, de exemplu, SAE 10, SAE 30 etc. Cifrele indica
viscozitatea uleiului: cu cat cifra este mai mare, cu atat viscozitatea este mai mare. Motoarele
moderne, care utilizeaza uleiuri HD se caracterizeaza prin continutul componentilor chimici, care
majoreaza capacitatile lor anticorozive si reduc procesul de oxidare. Calitatea acestor uleiuri este
asigurata de sistemul API (American Petrolium Institut). Calitati inalte conform sistemului API
are uleiul SG pentru motoarele MAS si CD pentru motoarele MAC. Se produc uleiuri SF/CD
pentru motoarele MAS si MAC.

Schimbarea uleiului se face peste fiecare 15.000 km parcursi, dar nu mai pugin de o data
in an. Concomitent se schimba si filtrul de ulei. La exploatarea automobilului in conditii
nefavorabile, de exemplu, la mersul pe distante mici, pornirea motorului rece succesiv de mai
multe ori, exploatarea in mediul poluant cu praf, schimbarea uleiului si a filtrului se face mai des.

Schimbarea se face la motorul incalzit la temperatura de 70 ... 90°C in urmatorul mod:

- se amplaseaza automobilul pe o suprafata plana;
- se instaleaza un vas de colectare a uleiului utilizat;
- se scoate capacul gurii de alimentare si dopul baii de ulei.

Nu se admite de varsat pe sol uleiul utilizat sau de aruncat filtrul de ulei. Se examineaza
continutul de impuritdti in uleiul utilizat. Prezenta produselor metalice in ulei indica uzarea
cuzinetilor arborului cotit. In acest caz trebuie curitate canalele de ungere. Spalarea se face in
modul urmator:

- se toarnd ulei de spalare cu viscozitatea redusa pana la nivelul inferior al riglei de
control;

- se porneste motorul, care functioneaza la mersul in gol 2 ... 3 min.;

- se varsa uleiul de spalat si se alimenteaza cu uleiul corespunzator;

- se porneste motorul pe 3 ... 5 min., apoi peste 5 ... 10 min. se verifica nivelul.

Schimbarea filtrului de ulei se face prin defiletarea lui cu un dispozitiv special. Daca
lipseste, se introduce in corp surubelnita si se defileteaza. La schimbarea filtrului au loc scurgeri
de ulei si, de aceea este necesar de un vas de colectare. La instalarea filtrului se curdtd flansa
filtrului, garnitura de etansare se unge putin cu ulei de motor. Fixarea filtrului se face manual cu
forta de strangere 15 Nm.

Alimentarea instalatiei de ungere se poate de executat cu dispozitivul indicat in
fig. 25.25.. Constd dintr-un rezervor cu ulei 1 cu manometru si cu mangoane de tranzitie 3
adoptate pentru diferite motoare. Mangonul se infileteaza in locul filtrului de ulei, sau in gaura
traductorului de presiune a uleiului. Prin utilizarea acestui dispozitiv se poate de verificat indirect
dereglarile pompei de ulei, a supapei de siguranta, etangeitatea instalatiei de ungere. Aceasta se
poate observa prin cdderea presiunii indicate de manometru. Alimentarea se face cu aer
comprimat.

Umplerea instalatiei se controleazd prin aparitia uleiului la piesele mecanismului de
distributie de pe chiulasa. Se recomanda de controlat patrunderea uleiului la fusurile arborelui
cotit. In acest caz baia de ulei se demonteazi.

Presiunea aerului constituie 0,2 ... 0,3 MPa. La instalatia de ungere in stare tehnica buna,
dupa ce aerul nu mai este debitat, presiunea scade la zero in mediul peste 20 ... 40 s.

210



Fig.25.25 Dispozitiv de alimentare a instalatiei de ungere:
1-rezervor cu ulei; 2-intrarea aerului comprimat; 3-manson de tranzitie; 4-majistrala de ungere de la pompa; 5-majistrala in
instalatia de ungere; 6-flansa de fixare a filtrului de ulei la bloc.
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Fig.25.26 Masurarea temperaturii uleiului.
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Masurarea temperaturii si presiunii uleiului. La motoarele cu turatii majorate care
functioneaza timp indelungat la sarcini mari, temperatura uleiului atinge valori majorate. La
actiunea temperaturii inalte uleiul se oxideaza, se modificd viscozitatea si proprietatile lui de
ungere.

Temperatura uleiului se misoari la distanta de 10 mm de la fundul baii de ulei. In acest
scop prin gaura riglei de control se introduce o sonda pana la fund, apoi se ridica cu 10 mm
(fig. 25.26.). Pentru a evita patrunderea aerului prin gaura riglei, ea se inchide cu un dop de
cauciuc. Temperatura normala la functionarea motorului atinge 80°C.

Controlul presiunii uleiului in magistrala:

- de deconectat conductorul electric de la traductorul de presiune;

- de defiletat traductorul;

- de infiletat un manometru special in gaura traductorului scos;

- de pornit motorul;

- la functionarea in gol, la motorul incalzit presiunea nu trebuie sa fie mai joasa de 1,5
bar(0,15MPa).

25.9. Constatarea tehnica si repararea organelor instalatiei de ungere

Demontarea pompei de ulei cu angrenaj exterior de la motor se face in modul
urmator:
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- automobilul se ridica cu elevatorul, se franeaza cu frana de parcare, se deconecteaza
fisa ( - ) a bateriei de acumulatoare;

- se defileteaza dopul de golire a uleiului si se scurge intr-un vas;

- se scot suruburilor de fixare ale pernelor motorului;

- se ridicd motorul si se suspenda pe o bara transversala,

- defiletand suruburile de fixare ale bdii de ulei se scoate baia impreund cu garnitura de
etansare;

- se scoate pompa de ulei.

Instaland pompa in menghina se demonteaza. Se defileteaza suruburile de fixare ale
sorbului, capacului pompei, se scoate arborele de actionare cu pinionul conducator si pinionul
condus al pompei.

Piesele demontate se spald in solvent si se sufld cu aer comprimat. Dupa spalare se
examineaza pentru constatarea lor tehnica.

Cu un set de calibre se verifica jocul intre dantura pinioanelor si intre pinioanele si corpul
pompei, care trebuie sa constituie 0,15 mm. Se verifica si jocul dintre pinioane si capac cu o rigla
instalata la partea frontala a corpului pinioanelor, care constituie 0,066 ... 0,167 mm.

Defectele posibile ale pompei de ulei pot fi: uzarea suprafetei frontale a capului pompei,
deformarea capacului, uzarea pinioanelor si a corpului pompei, bucsei arborului de actionare.
Suprafata frontala a capacului se remediazd prin frezare, iar deformarea se lichideaza prin
rectificarea pland (abaterea 0,05 mm).

Jocul majorat intre suprafata pinioanelor si capacul pompei se lichideaza prin rodarea
corpului la suprafata unei placi, folosind pulberi abrazivi; nu se admite utilizarea hartiei abrazive.
Daca se majoreaza jocul intre corp si dantura pinioanelor, nu poate sa aiba loc aspirarea uleiului.
Dacé nu este posibil de schimbat corpul, apoi se procedeaza in modul urmator (fig. 25.27.).
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Fig.25.27 Repararea suprafetei uzate sub pinioanele pompei de ulei:
1-corp; 2- bucsa.

Se strunjeste corpul pompei pana la 0,02 mm. Se confectioneaza o bucsa 2 cu grosimea
peretilor pand la 2 mm. Bucsa se fixeaza in corp cu rasind epoxidicd. Dupd intdrire se alezeaza
diametrul interior sub jocul dintre pinioane si corp, iar suprafata frontald a corpului se rodeaza pe
placa.
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La majoritatea pompelor axul de actionare se roteste in gaura corpului. Gaura uzata se
alezeaza si se inbucseaza sau se confectioneaza un arbore cu diametru mai mare din otel aliat,
care se caleste (fig. 25.28.).
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Fig.25.28 Reconditionarea gaurii uzate sub arborele de actionare a pompei de ulei:
1- bucsa; 2-corp.
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Fig25.29 Repararea supapei de siguranta a pompei de ulei prin inlocuirea
plonjorului cu supapa bila:
1-supapa plonjor; 2-bila; 3-locasul majorat sub bila.

Pinioanele cu zgarieturi, fisuri inrautatesc contactul dintre ele. Se admite intoarcerea
pinioanelor pentru a asigura un contact mai bun a danturii.

Pe parcursul exploatarii automobilului are loc blocarea plonjorului supapei de siguranta,
din cauza ca a fost Tmbacsit cu impuritati. Blocarea supapei in pozitia deschisa duce la reducerea
presiunii uleiului in magistrala si se inrautiteste ungerea. In majoritatea cazurilor spalarea duce
la Tnlaturarea acestei dereglari. Daca plonjorul este uzat se admite, in unele cazuri de inlocuit
plonjorul prin bila (fig. 25.29).

La pompa de ulei cu angrenajul interior defectul de baza este uzarea locasului pinionului
conducator (interior) si a bandoului lui (fig. 25.30.).

La strung se prelucreaza bandoul pinionul la un diametru cu 1,0 ... 1,5 mm mare. La
bandoul pinionului se preseazd o bucsa cu peretii subtiri (1,0 ... 1,5 mm). Dupa aceasta se
prelucreaza locasul in corp, ca sa se asigure jocul in imbinare 0,05 ... 0,07 mm.

Fig.25.30 Repararea locasului pinionului conducator(interior)
al pompei de ulei cu angrenaj interior:
1-locasul pinionului; 2-bucsa presata la bandoul pinionului.
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25.10. Intretinerea tehnica a instalatiei de alimentare a MAS

Dereglarile instalatiei alimentare a MAS se manifestd prin scurgerile de benzina,
supraimbogatirea sau suprasdracirea amestecului carburant la care are loc:
- reducerea puterii motorului;
- consumul de carburant majorat;
- continutul majorat de CO 1n gazele de esapament.
Cauzele supraimbogatirii amestecului carburant sunt:
nivelul inalt de combustibil In camera de nivel constant;
decalibrarea jicloarelor de benzina;
imbacsirea cu impuritati (cocsificarea) a jicloarelor de aer;
imbacsirea cu impuritati a filtrului de aer;
- deschiderea incompleta a clapetei de aer.
Simptoamele la functionarea motorului cu amestec supraimbogatit sunt: explozii In
amortizorul de zgomot, culoarea Intunecata a gazelor de esapament.
Remedierea constd in reglarea nivelului de carburant in camera de nivel constant,
curatirea jicloarelor de aer, schimbarea filtrului de aer etc.
Cauzele suprasaracirii amestecului carburant:
- nivelul redus de carburant in camera de nivel constant;
- reducerea debitarii benzinei de pompa;
- aspirarea de aer prin flanga de fixare a carburatorului la colectorul de admisie;
- slabirea fixarilor conductelor de carburant;
- imbacsirea conductelor;
- iesirea din functiune a supapelor capacului rezervorului de combustibil.
Simptoamele functionarii motorului cu amestec suprasdracit sunt: reducerea puterii
motorului, supraincalzirea lui, explozii in carburator.
Remedierea constd in: reglarea nivelului de combustibil, strangerea fixarilor conductelor si a
carburatorului, inlocuirea pompei de carburant deteriorate etc.

La intretinerea zilnicd 1z de tras atentie la scurgerile de benzini si de le lichidat; se
controleaza nivelul de carburant in rezervor si la necesitate se completeaza. La exploatarea
automobilului Tn mediul poluat cu praf de curatat elementul filtrant al filtrului de aer.

La intretinerile periodice in afara de operatiile zilnice suplimentar:

- se examineaza starea tuturor partilor componente ale instalatiei, etanseitatea lor si se
lichideaza dereglarilor depistate;
se controleaza functionarea mecanismelor de actionare a clapelor de soc si accelerate;
se controleaza nivelul de carburant in camera de nivel constant;
la necesitate se regleaza carburatorul la mersul in gol;
se controleaza conginutul de CO in gazele de esapament si se regleaza.

Controlul carburatorului consta in determinarea nivelului de carburant in camera de nivel
constant, controlul concentratiei CO in gazele de esapament.

Nivelul de benzina in camera de nivel constant se controleaza diferit, in functie de tipul
constructiv al carburatorului. Controlul se face la automobilul amplasat pe o suprafatd plana,
cand motorul nu functioneaza.

La carburatorul de tipul Ozon controlul nivelului carburantului se face cu capacul
carburatorului scos impreuna cu plutitorul. Se amplaseaza stutul capacului in pozitia verticala,
jocul A = 6,5 £ 25 mm si dimensiunea B = 8 + 0,25 mm (fig. 25.31.). Daca aceste dimensiuni nu
corespund, trebuie de indoit bratul plutitorului 7.

La carburatorul de tipul Solex (fig. 25.32.) distanta dintre plutitorul 1 si garnitura 4
capacului 5, determind nivelul carburantului si constituie 1 + 0,2 mm. Capacul trebuie amplasat
cu plutitorul in partea superioara. Reglarea se face prin indoirea bragului plutitorului in partea de
jos pentru majorarea nivelului si in partea de sus la micsorarea nivelului de carburant.
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Fig.25.31 Reglarea nivelului de carburant in camera de nivel
constant al carburatorului de tip Ozon:
1-capacul carburatorului; 2-locasul supapei ac; 3-suport; 4-supapa ac; 5-bila supapei;
6-furca supapei; 7-bratul plutitorului; 8-lamela; 9-plutitor; 10-garnitura.

Fig.25.32 Reglarea nivelului de carburant la carburatorul de tip Solex:
1-plutitor; 2-brat; 3-supapa ac; 4-garnitura; 5-capacul carburatorului.

Reglarea carburatorului la functionarea in gol se face la motorul incalzit si cu instalatia
de aprindere pusa la punct. La carburatoarele cu deschiderea diferentiala a clapelor de acceleratie
(la autoturisme) cu surubul de sprijin a clapetelor de acceleratie (surub de cantitate) se
micsoreaza turatiile, iar cu surubul de calitate instalat n camera primara se maresc.

Continutul de CO in gazele de esapament se verifica la doud regimuri de functionare in
gol. Aceastd succesiune permite de a asigura functionarea dispozitivului de mers in gol si a
sistemului principal de dozare.

Ordinea de determinare a continutului de CO in gazele de esapament este urmatoarea:

- de pregatit gazoanalizatorul in corespundere cu instructiunea de exploatare;

- de introdus captorul gazoanalizatorului in teava de esapament la adancimea de 300
mm;

- de racordat turometrul;
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- de pornit motorul si de-I incalzit la temperatura optima;
- de instalat turatiile minime ale arborelui cotit la functionare in gol si de masurat
continutul de CO la aceste turatii;
- de instalat turatiile care corespund la 0,6 din turatiile nominale a functionarii in gol
ale arborelui cotit, si de facut masurarile.

La ambele regimuri continutul de CO se masoard peste 30 s., dupa ce turatiile au atins
valorile necesare.

Continutul de CO in gazele de esapament se regleazd cu suruburile de calitate 2 si
cantitate 1 (fig. 25.33.).

Pentru a avea acces la surubul de calitate trebuie de distrus bucsa din plastic.

Cu surubul de cantitate 1 de instalat dupa turometru frecventa arborelui cotit la
functionarea in gol. Cu surubul de calitate 2 trebuie de adus concentratia de CO intre valorile 0,5
... 1,3 %. Cu surubul 1 se restabilesc turatiile functionarii in gol al motorului, iar cu surubul 2 se
restabileste concentratia de CO in limitele 0,5 ... 1,3 %.

Fig.25.33 Suruburile de reglare a functionarii in gol al carburatorului:
1-surub de cantitate; 2-surub de calitate; 3-saiba; 4-bucsa surubului.

Dupa terminarea reglarii, de apasat brusc pe pedala de accelerare si de-o eliberat;
motorul trebuie treptat sd-si mareasca turatiile, iar la micgorarea turatiilor sd nu se opreasca. La
carburatoarele cu camerele paralele reglarile se fac aparte pentru fiecare camera.

25.11. Constatarea tehnica si repararea instalatiei de alimentare a MAS

Rezervorul de carburant inainte de al demonta se goleste, se demonteazd conductele de
carburant. Se examineazi ca si nu prezinte prelingeri de carburant, deformari etc. Inainte de
reparare trebuie de evacuat vaporii de benzind. Sedimentele rezervorului se spald cu un jet de
benzind sub presiune, se goleste, apoi cu aer comprimat se sufld. Vaporii se inlatura prin
umplerea lui cu o substantd de 3% de Olinol-1. Se admite de umplut rezervorul cu gaze de
esapament a motoarelor cu aprindere prin scanteie. Sparturile nu prea mari se inlaturd prin lipire
cu aliaje moi. Deformarile, care nu au adus la Intinderea metalului, se pot lichida prin extragerea
cu o sarma lipitd la mijlocul deformarii. Dacd metalul s-a intins, pentru a avea acces la
deformare, se taie o fereastra in partea opusa. Dupa indreptarea cu un ciocan de lemn fereastra se
lipeste la loc
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.Pompa de carburant se demonteaza, se spald in solvent si se sufla cu aer. Se examineaza
starea diafragmelor, locasurilor supapelor, a garniturilor de etansare.

Defectele caracteristice ale pompei sunt:

- spargerea diafragmei, care se inlocuieste;

- lipsa etansarii supapelor, care se inlocuiesc, se slefuiesc locasurile si se rodeaza;

- ruperea arcului diafragmei, care se Inlocuieste;

- uzarea bratului de actionare, care se incarca cu suduri §i se prelucreaza la
dimensiunea initiala.

Dupa asamblarea pompei de carburant se supune controlului la presiunea necesara si la
debitul carburantului.

Carburatorul dupa demontare trebuie examinat minutios. Piesele lui se spald in benzina
sau diluant, apoi se sufld cu aer comprimat, se verifici supapa ac a plutitorului, debitul
jicloarelor, starea plutitorului, pompei de repriza.

Etansarea supapei ac a plutitorului se controleaza cu precizie la carburatorul scos de la
motor. Cu ajutorul parei de cauciuc racordatd la stutul de intrare a benzinei se face
depresiune;supapa se inchide Dacd peste 15 s forma parei strAnse nu va reveni, inseamnd ca
etangeitatea supapei este asigurata.

Decalibrarea jicloarelor se verificd la un dispozitiv la care se médsoard cantitatea de apa
ce trece prin jiclor timp de 1 min. la presiunea stalpului de apa de 1 m si temperatura apei de
20°C. Cantitatea de apa ce se colecteaza In menzura dispozitivului, iar timpul se determind cu
secundometru.

Etangeitatea plutitorului se verificd prin scufundarea lui intr-o baie cu apa fierbinte cu
temperatura nu mai joasa de +80°C (daca nu este etangat apar bule de aer).

Defectele si lichidarea lor:

- decalibrarea jicloarelor duc la inlocuirea lor;
supapa ac uzata se slefuieste, apoi se rodeaza la locasul ei;
plutitorul spart se lipeste, apoi se verifica masa lui;
membrana pompei de repriza spartd duce la inlocuirea ei;
supapele pompei de repriza defectate se inlocuiesc;
supapa electromagnetica defectata se inlocuieste.

25.12. Diagnosticarea instalatiilor de alimentare cu injectie de benzina

La aparitia dereglarilor in instalatia de injectie si aprindere OPEL MULTEC pe panoul
aparaturii de bord al automobilului se aprinde lampa de avertizare. Concomitent, aparatura de
comanda se comuteaza la regimul de avarie si imprima dereglarile. Dupa oprirea motorului din
memoria aparatului de comanda se pot citi dereglarile, utilizand o cheie speciald. Daca lipseste
cu un conductor se pot conecta contactele fisei.

Ordinea de depistare a dereglarilor imprimate se face in modul urmator:

- se deconecteaza aprinderea;

- se trage fisa de diagnosticare;

- cu cheia de diagnosticare sau cu conductorul se cheama din memoria aparaturii
dereglarile conectand contactul B figei de diagnosticare cu masa A; contactele sunt
indicate pe corpul fisei;

- de conectat aprinderea; lampa de control prin clipire este gata sa dea codurile
dereglarilor.

Codul dereglarilor constd din doua cifre care clipesc de trei ori. La inceput apare cifra 12
de trei ori, care indica ca se pot transmite codurile detergentilor. Codul 12 se formeaza in modul
urmator: lampa clipeste o datd peste 1 s, apoi de doua ori cu intervalul de 0,5 s. Peste 3 s codul se
repeta a doua oard, iar inca peste 3 s se repetd a treia oard. Alte coduri, de exemplu 34 se
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formeaza in urmatorul mod: lampa clipeste de trei ori cu intervalul de 0,5 s, apoi peste 1 s
clipeste de patru ori cu intervalul de 0,5 s. Peste fiecare 3 s se repeta codul 34 de 3 ori.

Codul dereglarilor indica locul unde pot exista dereglarile. Fiecare motor al
automobilului are fise cu codurile dereglarilor instalatiei si cauzele lor. Pentru executarea
anumitor operatii de control este necesar de aparatura de diagnosticare, care, ca reguld, la
automobil lipseste. Unele coduri pentru instalatia MULTEC:

— codul 14 — dereglari in traductorul lichidului de racire din cauza tensiunii inalte:

codul 15 — dereglari in traductorul lichidului de racire din cauza tensiunii joase.

Daca codul indica la dereglarea traductorului lichidului de racire, dereglarea poate exista
direct in traductor sau dereglari in panoul electronic de comandad. Daca se indica dereglarea
,tensiunea prea joasda” trebuie de controlat contactul la ,,masa”, daca indica ,tensiunea prea
mare” aceasta poate fi cauzata de ruperea conductorului.

Intretinerea instalatiilor de injectie a benzinei constd in executarea unor operatii de
control si reglari. Schimbarea elementului filtrant al filtrului de aer se face peste 2 ani sau peste
30.000 km parcursi. La fel se schimba si filtrul de carburant.

Presiunea carburantului pompei se controleazd prin conectarea la magistrala de
distributie a unui manometru. Se conecteaza in direct pompa de la bateria de acumulatoare.
Presiunea trebuie s constituie 0,25...0,3 MPa (2,5...3 bar) la instalatia L. — Jetronic. Capacitatea
pompei se controleaza in modul urmator. Capatul unei conducte deconectate de la injector se
introduce intr-un vas; la conectarea directa a pompei timp de 1 min. la presiunea de 0,3 MPa (3
bar) in vas trebuie sa colecteze 2,2 1 de carburat.

Etanseitatea injectorului de pornire se verificd prin deconectarea fisei injectorului si
scoaterea lui din locas. Se conecteaza pompa la presiunea de 0,3 MPa (3 bar); timp de 1 min. nu
trebuie s picure mai mult de 0,3 cm® de benzini la injectorul etansat. Se verificd si unghiul de
pulverizare, care constituie 80°, capacitatea 93 + 11 cm?/min. la presiunea de 0,3 MPa (3 bar) si
85 + 10 cm®/min. la presiunea de 0,25 MPa (2,5 bar).

Etanseitatea injectoarelor cilindrilor se controleaza in modul urmator:

- se desprinde magistrala de distributie (fixatd cu doud suruburi) si se ridicad impreuna
cu injectoarele;

- fisele injectoarelor se deconecteazd si se conecteaza in direct pompa de carburant;
timp de 1 min. la presiunea de 0,25 MPa (2,5 bar) nu trebuie sa apara nici o picatura
de benzina.

Capacitatea injectoarelor se determind introducandu-le intr-un vas de colectare; la
presiunea de 0,25 MPa (2,5 bar) capacitatea constituie 176 + 5,3 cm®/min., iar unghiul de
pulverizare 30°.

Reglarea mersului in gol al instalatiei L-Jetronic se face cu suruburile de cantitate si
calitate. La reglare se utilizeaza turometru si gazoanalizatorul.

Reglarea se face in urmatorul mod:

- cu surubul de cantitate a clapetei de acceleratie se stabilesc turatiile arborelui cotit
900 + 50 rot./min.;

- cu surubul de calitate din canalul de ocolire al debitometrului de aer se regleaza
continutul de CO in gazele de esapament, care constituie 0,5 % la instalatia L-
Jetronic; 0,1 ... 1,1 % la instalatia KE-Jetronic.

Continutul de CO poate fi mai redus din cauzele:

- patrunderii aerului in conducta dupa debitometru de aer;

- supapei de aer suplimentar deteriorate;

- regulatorului de presiune deteriorat;

- Imbacsirii filtrului de carburant,

- presiunii necorespunzatoare a pompei de carburant.

Continutul majorat de CO poate avea loc din cauzele ca:

- motorul nu este incalzit;

- nivelul de ulei majorat in baie;
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- debitometrul de aer deteriorat;
- injectoarele si-au pierdut etangeitatea.
La motoarele cu A-sonda concentratia se verifica cu un dispozitiv special. El se
conecteaza la fisa de diagnosticare si are o dioda, care lumineaza. Daca dioda clipeste continutul
de CO este in norma.

25.13. Intretinerea tehnici a instalatiei de alimentare cu aprinderea prin

compresie
Intretinerea tehnica a instalatiilor de alimentare cu aprindere prin compresie necesiti o
calificare Tnaltd a personalului. O importantd deosebitd are organizarea locului de lucru, care
trebuie sa evite patrunderea la suprafetele cuplurilor de precizie a murdariilor.
Dereglarile de baza ale instalatiei de alimentare a MAC sunt:
- aspirari de aer pe sectorul rezervor-pompa de injectie;
reducerea debitarii si presiunii pompei de joasa presiune;
dereglarea momentului initial de debitare a carburantului a sectiilor de injectie;
dereglarea dozarii si neuniformitatii de debitare a sectiilor pompei de inaltd presiune;
dereglari in injectoarele de carburant.
La intretinerea zilnica se verifica:
nivelul de ulei in carterul pompei de inaltd presiune;
se curdtd de murdarii §i se strang fixarile organelor componente;
se alimenteaza cu carburant;
la pornirea motorului se trage atentie la presiunea carburantului si la culoarea gazelor
de esapament.
La intretinerile periodice:
- se varsa sedimentele din rezervor, filtre, se amorseaza instalatia;
- vizual se examineaza starea instalatiei, etanseitatea ei;
- se controleaza functionarea actionarii pompei de Tnalta presiune;
- se controleaza debitarea carburantului.
La revizia tehnica Rt:
- se demonteaza si se regleaza presiunea injectoarelor la un dispozitiv special;
- se demonteaza pompa de 1nalta presiune, se controleaza si se regleaza la un stand
special;
- se controleaza fixarile conductelor de presiune joasa, inalta si de returare.
.Etanseitatea instalatiei pe sectorul rezervor-pompa de presiune joasa se controleaza cu un
dispozitiv sub formad de rezervor cu pompa manuald de aer, manometru si cu un racord la
instalatie. Dispozitivul se racordeaza la conducta de aspirare. Dupa caderea presiunii indicata de
manometru, se face concluzie despre etanseitatea instalatiei pe acest sector.

Fig.25.34 Stand de control si reglare a pompelor instalatiei de alimentare MAC:
1-pompa de 1nalta presiune; 2-injector etalon; 3-menzura; 4-indicator de nivel al carburantului;
S-termometru; 6,10-rezervoare de carburant; 7-pompa de joasa presiune a standului; 8-filtru;
9-manometru; 11-robinete; 12-baie de colectarea a carburantului.
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Controlul pompelor de presiune joasa si inalta se face la un stand special (fig. 25.34.).

Pentru a controla debitul pompei de presiune joasa, capatul conductei spre filtru se
introduce intr-un vas de colectare, iar iesirea carburantului din pompa se inchide cu un robinet
pentru ca presiunea la iesire sd constituie 60 ... 80 kPa. Presiunea pompei de presiune joasa se
verifica dupa indicatia manometrului 9. Daca pompa nu asigura presiunea 0,4 MPa, trebuie de
controlat etanseitatea supapelor, uzarea plonjorului pompei si miscarea libera a tachetului de
actionare.

Controlul pompei de inalta presiune se face la momentul initial de debitare si la
uniformitatea de debitare a fiecarei sectii de injectie.

é7-15

40

Fig.25.35 Momentoscop:
1-tub sticld; 2-tub plastic; 3-teava metalica; 4-piulita

Controlul si reglarea momentului de debitare a sectiilor la stand se face cu
momentoscopul (fig. 25.35.). Momentoscopul reprezintd un tub de sticld cu diametru 1,5 ... 2,0
mm, instalat la stutul fiecarei sectii. Rotind arborele cu came a pompei se umplu pe jumatate
tuburile din sticla. Continuand rotirea lentd a arborului, se observa miscarea carburantului in
sectia primului cilindru.

La fixarea pompei de Tnaltd presiune la stand, dinspre arborul de actionare se afla un disc
gradat, iar la cuplajul pompei o sageata.

Momentul debitdrii carburantului prin teava primului cilindru se accepti ,,0”. In
corespundere cu ordinea de functionare a cilindrilor KAMAZ-740 (1 -5-4-2-6-3-7-28)
debitarea 1n alti cilindri va avea loc la unghiurile de Intoarcere ale arborelui cu came ale pompei:
cilindru 5 (sectia 8 ) — 45°; cilindru 4 (sectia 4) — 90°; cilindru 2 (sectia 5) — 135°; cilindru 6
(sectia 7) — 180°; cilindru 3 (sectia 3) — 225°; cilindru 7 (sectia 6) — 270°; cilindru 8 (sectia 2) —
315°.

Dacd momentul nu corespunde acestor unghiuri de Intoarcere, apoi reglarea se face prin
schimbarea numarului de saibe ale tachetului de actionare al plonjorului sectiei de injectie sau cu
surubul de reglare a tachetului la alte pompe.

Cantitatea de carburant debitat si uniformitatea de debitare se face la acelasi stand
(fig. 25.34.). Proba se face la standul cu setul de injectoare in stare tehnicd bund si reglate,
racordate la conductele de presiune inaltd de aceiasi lungime (600 + 2 mm). Colectarea se face in
menzurile 3. Reglarea uniformitatii se face prin intoarcerea bucsei cu sectorul dintat al
cremalierei
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Injectorul se verifica la etanseitate, presiunii inceperii ridicarii acului pulverizatorului si
la calitatea pulverizarii.

Injectorul defectat se poate controla la functionarea motorului, slabind piulita-capac a
injectorului controlat. Daca decuplarea duce la schimbari in functionarea motorului, inseamna ca
injectorul este in stare tehnica buna.

Fig.24.36 Dispozitiv de controlat injectorul:
1-rezervor de carburant; 2-injector; 3-conducta de inalta presiune; 4-manometru;
5-conducta de aspirare; 6-sectia pompei; 7-bratul de actionare.

Controlul se poate executa si la un dispozitiv (fig. 25.36), care constd din rezervorul de
carburant 1, sectia pompei de 1naltd presiune 6, actionatd manual prin bratul 7, manometru 4.
Dupa instalarea injectorului 2 la dispozitiv cu maneta 7 treptat se ridica presiunea.

Etangeitatea injectorului se verifica prin ridicarea presiunii la 17,0 ... 17,5 MPa. Timp de
I min. nu trebuie sa formeze picaturi de carburant. Daca 1n acest timp s-au rupt doua picaturi,
apoi pulverizatorul este 1n stare insuficientd. Presiunea injectorului se regleaza prin schimbarea
saibelor deasupra arcului sau la alte injectoare, prin tensionarea arcului cu surubul de reglare.

Calitatea pulverizarii este asiguratd, dacd la 70 ... 80 miscari pe minut a bratului 7,
carburantul va fi pulverizat sub forma de ceata, fara picaturi. inceputul si sfarsitul pulverizarii se
caracterizeaza printr-un zgomot specific brusc intrerupt.

25.14. Repararea instalatiei de alimentare a motorului cu aprindere prin
compresie

Dupa demontarea instalatiei piesele se curata de calamina, se spald de murdarii etc.
Piesele spalate se sufla cu aer comprimat, se treaza si se constatd starea lor tehnica. Defectele de
baza ale pieselor instalatiei pot fi: uzarea cuplului de precizie, a suprafetei supapei si locasului ei,
uzarea acului de pulverizare a injectorului. In corpul pompei pot avea loc aparitia crapaturilor,
uzarea arborului cu came etc. Cauzele uzarilor pieselor cuplului de precizie este filtrarea
insuficienta a motorinei.

Cuplul de precizie se poate reconditiona prin recompletarea lui sau cromarea plonjorului.
La Tmperechere plonjorul trebuie sa intre Tn alezajul cilindrului cu o mica strangere pe lungimea
partilor de lucru. Plonjorul cromat se prelucreaza foarte fin, apoi se rodeazd la cilindrul
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imperecheat cu o pastd abraziva finad. Dupa spalarea cuplului, plonjorul inmuiat in motorind
trebuie sa intre liber in cilindru sub propria greutate.

Supapa de refulare si locasul ei cu urme de uzuri se inlaturd prin rodarea la placa de
rodare. Supapa rodata trebuie sub greutatea proprie sa nu se rupa de la locasul ei. Dupa rodare se
face proba pneumatica cu aer sub presiunea de 0,5....0.6MPa (5 ... 6 bar) pe parcursul a 15 s.
Pierderea aerului prin supapa trebuie sd nu se observe la supapa scufundatd in motorina.

Injectorul poate prezenta defectul de bazd: uzarea acului pulverizatorului, care se
slefuieste si se rodeaza la locasul lui.

Defectele in piesele fara precizii se lichideaza prin procedee obisnuite: fusurile uzate ale
arborelui cu came prin cromare sau otelire urmatd de slefuire la dimensiunea nominald; camele
uzate — prin slefuire; crapaturile — prin sudare; filetul gaurilor rupt prin refiletare la o cota de
reparatie.

25.15. Diagnosticarea si intrefinerea bateriei de acumulatoare

Dereglarile de baza in bateria de acumulatoare sunt: gradul inalt de autodescarcare,
scurtcircuit, deformari, distrugeri si sulfatarea placilor.

Autodescarcarea naturala, conform standardelor la pastrarea bateriei fara utilizare timp
de 28 zile la temperatura t = 20 + 5°C nu trebuie sd depaseascd 20 % din capacitatea ei nominala.

Autodescarcarea bateriilor care nu se Intretin dupd 90 zile nu trebuie sa depaseasca 10 %,
iar pe parcursul a unui an fara utilizare — 40% din capacitatea lor nominala.

Gradul inalt de autodescarcare poate fi cauzat de:

— suprafata bateriei umeda de electrolit, apa, murdarii;

— patrunderea in electrolit a amestecurilor metalice;

— scurtcircuitul la depunerea la fund a masei active distruse.

Scurtcircuitul placilor poate avea loc din cauzele:

- distrugerii separatoarelor;

- formarii depunerilor sub forma de ace intre placile pozitive si negative;

- depunerilor la fund a masei active.

Distrugerea pldacilor are loc din cauzele:

- coroziunii gratarelor placilor;

- utilizarii bateriei de acumulatoare cu un grad jos de incarcare, mai ales pe timp de

iarna;

- utilizarii curentilor majorati la incarcarea bateriei de acumulatoare;

- deteriorarii regulatorului de tensiune.

Sulfatarea se numeste procesul de formare la suprafata placilor a cristalelor marunte de
sulfurd de plumb insolubile la incércare. Se observa la pastrarea indelungatd a bateriei, fara
incarcare, la temperaturi inalte.

Intretinerea tehnici a bateriei de acumulatoare include: controlul nivelului de electrolit si
determinarea densitatii lui, determinarea tensiunii bateriei de acumulatoare.

Nivelul de electrolit (fig. 25.37.) se masoara cu un tub de sticld, care se introduce vertical
in gaura de alimentare pana la suportul in gratarul din masa plastica 2. Se astupa capatul superior
cu degetul, se scoate; dupa stalpul de electrolit se determind nivelul, care trebuie sa constituie 10
... 15 mm.

Densitatea electrolitului determind gradul de incadrcare a bateriei de acumulatoare.
Densitatea electrolitului se determind cu densimetru (fig. 25.38.). La masurari se determina si
temperatura electrolitului. Dacd temperatura electrolitului depaseste +30°C sau este sub +20°C,
se face corectia electrolitului la +15°C sau +25°C. La modificarea temperaturii cu 15°C,
densitatea electrolitului aproximativ se schimbi cu 0,01 g/cm®.
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Daci densitatea electrolitului diferd la diferite elemente peste 0,01 g/cm?, apoi se
egaleazi adiugand electrolit cu densitatea de 1,4 g/cm?® sau api distilati.

La masurarea densitatii electrolitului dupa corectie sau dupa pornirea motorului cu
demarorul, bateria putin timp se incarcd si apoi se lasa pe 1 ... 2 h pentru egalarea densitatii in
toate bateriile.

Fig.25.37 Controlul nivelului de electrolit in bateria de acumulatoare:
1-placile bateriei; 2-gratar de protectie;3-dop.

Fig25.38 Aparate de controlat densitatea electrolitului: '
1-teave; 2-pipeta; 3-pare; 4-densimetru; 5-corp din masa plastica; 6-plutitor.

Tensiunea bateriei de acumulatoare se determind cu furca de sarcind sau cu testerul cu
aceleasi principii de functionare (fig. 25.39.).

In interiorul furcii de sarcina sunt doua rezistoare de: 0,013 ... 0,02 si 0,01 ... 0,012 Q.
Primul rezistor se utilizeaza la controlul bateriilor de acumulatoare cu capacitatea de la 42 ... 64
Ah, iar al doilea — 70 ... 100 Ah. La conectarea lor paraleld se pot controla bateriile cu
capacitatea de la 100 ... 135 Ah. Conectarea se face prin insurubarea piulitei pand la capat.
Controlul se face cu dopurile capacelor inchise pentru a evita explozii de gaze. La masurarile
tensiunii bateriilor aparte, picioarele furcii trebuie bine apasate la bornele acumulatorului pe
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parcursul a 5 s. La acumulatorul incarcat deplin tensiunea trebuie sa constituie nu mai pufin de
1,8 V. Dupad valorile tensiunii se determina gradul de descarcare a fiecdrei baterii de
acumulatoare.

Tensiunea, V | 1,7...1,8 | 1,6 ... 1,7 1,5...1,6 14...15 1,3...14
Gradul de 0 25 50 75 100
descarcare, %

Fig.25.39 Furca de sarcina si testerul de control al bateriei de acumulatoare:
a-furca de control; b-tester.

25.16. Dereglarile de baza si intretinerea tehnicd a generatorului de curent

alternativ

Dereglarile de baza ale generatorului se manifestd prin: aprinderea periodica a lampii de
control la deplasarea automobilului; la conectarea aprinderii lampa nu se aprinde; generatorul
functioneaza, iar bateria de acumulatoare slab se incarcd; tensiunea majorata a generatorului.

Lampa de control este aprinsa sau periodic se aprinde la deplasarea automobilului din
urmatoarele cauze:

- patinarii curelei de actionare a generatorului,

- intreruperii circuitului dintre releul lampii de control si punctul “ 0 “ al fazelor

statorului;

- deteriorarii releului lampii de control;

- arderii infasurarilor rotorului si ale statorului;

- deteriorarii regulatorului de tensiune.

Lampa de control nu se aprinde la conectarea aprinderii din cauzele:

- lampii arse;

- deteriorarii releului lampii;

- scurtcircuitului In diodele puntii de redresare.

Generatorul functioneaza, iar bateria de acumulatoare nu se incarca din cauzele:

- patindrii curelei de actionare a generatorului;
- slabirii contactelor dintre bateria de acumulatoare si generator;
- deteriorarii bateriei de acumulatoare.

Cauzele tensiunii majorate a generatorului:

- contactului prost dintre regulatorul de tensiune si “masa”;
- regulatorului de tensiune deteriorat.
Controlul functionarii generatorului fara al demonta de la motor, cand lampa de control
este aprinsa se face Tn modul urmator:
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- actionand pedala de acceleratie se ridica turatiile arborelui cotit la 1000 ... 1500
rot./min.;

- pe un timp scurt se deconecteaza borna ( - ) a bateriei de acumulatoare; daca are loc
oprirea motorului inseamna cad generatorul este deteriorat si to{i consumatorii folosesc
bateria de acumulatoare.

Intretinerea tehnica a generatorului de curent alternativ consti in:

- curatirea periodica de praf si murdarii;
- strangerea fixarilor;
- reglarea intinderii curelei de actionare.

25.17. Dereglarile de baza ale demarorului si Intretinerile tehnice

Dereglarile demarorului se manifesta: la conectarea demarorului rotorul nu se invarte sau
se Tnvarte greu; rotorul se invarte iar volantul este nemiscat; zgomote anormale la functionarea
demarorului.

La conectarea demarorului rotorul nu se invarte sau se invarte greu din cauzele:
deteriorarii bateriei de acumulatoare sau nu este Incarcata;
oxidarii intensive ale bornelor bateriei de acumulatoare;

- oxidarii colectorului sau uzarii intensive a periilor;

- scurtcircuitului lamelelor colectorului sau a perierilor pozitive la “masa”.
La conectarea demarorului rotorul se invarte iar volantul sta nemiscat din cauzele:
- patinarii cuplajului de un singur sens;

- ruperii arcului de revenire a mecanismului de cuplare;

- caderii de pe axa a bratului de cuplare.

Cauzele zgomotului anormal la functionarea demarorului:

uzarea peste masura a bucselor axei rotorului;

slabirea fixarii demarorului la carterul ambreiajului;

instalarea incorecta (inclinatd) a demarorului la montare;

slabirea fixarilor polurilor magnetici;

- uzarea danturii pinioanelor demarorului sau a volantului.

Intretinerea tehnicd a demarorului consta in controlul: starii conductoarelor si a bornelor;
starii colectorului si a periilor; strangerii contactelor electromagnetului.

Suprafata colectorului trebuie sa fie neteda, fard arsuri. Suprafata murdara se sterge cu o
carpa udatd in benzina, iar urmele de arsuri se inlaturd cu hartie abraziva. Contactele
electromagnetului se sterg de praf, iar daca au urme de arsuri, se curdta cu hartie abraziva sau cu
o pila fina.

25.18. Intretinerile tehnice ale instalatiei de aprindere

Marea majoritate ale dereglarilor instalatiei de aprindere din circuitul primar sau secundar
conduc la imposibilitatea pornirii motorului, la oprirea sau functionarea lui neregulata.

Dereglarile de baza in instalatia de aprindere.

Motorul nu porneste, datorita cauzelor:

- slabirii, desfacerii sau ruperii conductoarelor electrice, scurtcircuitul lor la “masa”;
arderii infagurarii primare a bobinei de inductie;

oxidarii contactelor ruptorului-distribuitor;

strapungerii condensatorului;

schimbarii intre ele a fiselor bujiilor;
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- punerea la punct gresita a aprinderii;
- defectiuni ale distribuitorului (capacul fisurat, peria de carbune uzata sau arcul slabit);
- bujiilor deteriorate.

Remedierea consta in depistarea si Inlaturarea cauzelor: refacerea contactelor, izolarea lor,
inlocuirea elementelor defectate nereparabile (bobinei de inductie, capacului distribuitor,
bujiilor). De asemenea, se curdtd contactele oxidate sau se inlocuiesc, se pune la punct
aprinderea.

Motorul se opreste din motivele:

— defectiunilor in circuitul primar: slabirea conductoarelor electrice sau pieselor

terminate de legatura;

— contactelor oxidate ale ruptorului-distribuitor;

— strdpungerii condensatorului.

Constatarea se face prin actionarea claxonului cu farurile aprinse sau cu lampa de control
la fiecare element aparte.

Motorul functioneaza instabil datorita:
slabirii bornelor bateriei de acumulatoare;
avansului prea mare sau prea mic al aprinderii;

- deteriorarii membranei regulatorului vacuumatic;

- jocului necorespunzator in contactele ruptorului-distribuitor.

Controlul si intretinerea tehnica ale elementelor instalatiei de aprindere.

Ruptorul-distribuitor. La functionarea stabild a motorului un rol mare il joaca starea
contactelor. Pe parcursul exploatarii la suprafata contactelor apar arsuri, care negativ actioneaza
la pornirea motorului. Contactele cu arsuri se curata cu hartie abraziva.

Axa contactului mobil, filtul de ungere a camei periodic se ung cu 2 ... 3 picaturi de ulei.

Se controleaza elasticitatea arcului contactului mobil cu dinamometru. Forta aplicata la
deschiderea contactelor este de 5 ... 7 N.

Capacul distribuitorului trebuie permanent de sters in interior de praf si murdarii cu o
carpa inmuiatd in benzind. Se controleaza starea capacului prin strdpungere, ca sa nu fie fisurat.

Condensatorul la strapungere se controleaza in urmatorul mod:

- se scoate capacul ruptorului si se intoarce ruptorul pana cand contactele se inchid;

- se conecteazd aprinderea si cu surubelnita se deschid contactele; daca operatia este
urmatd de o scanteie puternica albastrd, atunci condensatorul este strapuns. Testarea se
face si cu lampa de control.

Bobina de inductie se controleaza prin utilizarea unui tester, sau daca lipseste se

procedeaza in modul urmator:

- se deconecteazd fisa centrald de la capacul distribuitor i se apropie la 10 mm de la
,»masa”; la actionarea motorului cu demarorul la capatul fisei va aparea o scanteie;

- dacd scanteia nu apare cu voltmetrul se controleaza tensiunea la intrarea Infasurarii
primare a bobinei de inductie, care trebuie sa constituie nu mai putin de 9 V;

- daca tensiunea este n reguld se controleaza tensiunea la iesirea Infasurarii primare; la
contactele inchise tensiunea lipseste, iar la deschiderea lor va aparea;

- daca la contactele deschise tensiunea lipseste, inseamna ca bobina este arsa.

Controlul bujiilor se face dupa defiletarea lor:

- se sufla locasurile cu aer comprimat;

- se defileteaza si se examineaza.

Culoarea sura a electrodului central indica starea tehnica buna a bujiei. Daca partea care
intrd in camera de ardere este acoperitd cu calamind neagra, cauzele pot fi: amestecul carburant
imbogatit, filtrul de aer imbacsit, functionarea timp indelungat a motorului in gol, reglarea
incorecta a supapelor.

Daca bujia este umeda de ulei, inseamna ca motorul a functionat la amestecul carburant
bogat, sunt uzati segmentii pistonului, nivelul majorat de ulei in baie, filtrul de aer imbacsit.
Prezenta la suprafata bujiei a calaminei de la sur-brund pana la sur-albastruie indica la avansul
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mare al aprinderii, functiondrii carburatorului cu amestec saracit, lipsa inelului de etansare a
bujiei. Prezenta scurgerilor de curent se depisteaza dupa urmele de la suprafata izolatorului.

Se controleaza jocul intre electrozi (0,7 ... 0,8 mm), care se face prin indoirea electrodului
lateral.

Ordinea de punere la punct a aprinderii. La punerea la punct a aprinderii se pregateste la
inceput motorul, apoi ruptorul-distribuitor, dupa care se controleaza punerea la punct corecta.

Pregatirea motorului consta in scoaterea bujiei de la primul cilindru si Inchiderii gaurii
cu un dop. Se roteste arborele cotit pana cand dopul va fi aruncat (timpul de compresie). Rotirea
continud pana cand vor coincide reperele volantului cu ale ferestrei carterului ambreiajului
.Pistonul va atinge PMI.

Pregatirea ruptorului-distribuitor consta in scoaterea capacului la instalatiile cu
aprindere prin contact, la care contactul rotorul-distribuitor trebuie sd coincidd cu fisa de la
primul cilindru la deschiderea contactelor. La instalatiile electronice se verifica ca rotorul sa
coincida cu o fereastrd din stator in directia necesara. Dupa conectarea fiselor la bujii conform
ordinii de functionare a motorului se controleaza punerea la punct corecta.

Controlul punerii la punct a instalatiei de aprindere cu stroboscopul se face in modul
urmator.

- de conectat lampa stroboscopului, in corespundere cu indicatiile producatorului;

- furtunul regulatorului vacuumatic se poate de lasat sau se scoate;

- la functionarea motorului in gol de indreptat fascicolul de lumind spre reperele de la
volantul arborelui cotit sau de pe rotile de actionare a distributiei. La punerea corecta la
punct a aprinderii fascicolul ldmpii va coincide cu reperele; in caz contrar se slabesc
fixarile ruptorului si prin intoarcerea lui in partea corespunzatoare se corecteaza
aprinderea.

25.19. Dereglarile de baza si intretinerea tehnica a iluminarii

Dereglarile de baza a iluminarii sunt: arderea becului, intunecarea, murdarirea
reflectoarelor si a dispersoarelor, reducerea caracteristicilor luminotehnice si dereglari in
fasciculul de iluminare.

Elementul optic este partea de baza a farului si necesitd o Intretinere bund. Daca in
interiorul farului au patruns murdarii, praf etc. fascicolul de lumina se reduce. Periodic trebuie de
sters suprafetele dispersorului i elementului optic.

Cea mai frecventa defectiune a instalatiei de iluminare o constituie dereglarile farurilor,
care face ca fluxul luminos sa nu asigure iluminarea necesard a drumului.

Cerintele la reglarile farurilor sunt:

- presiunea normala in pneuri;

- amplasarea in partea farului, care se regleaza o incarcatura de 70 ... 80 kg (masa unui

pasager);

- rezervorul de carburant plin;

- autoturismul amplasat la o distantd de 5 ... 10 m de la un ecran alb Intunecat.

Reglarea farurilor cu fascicolul asimetric (cod european) se face la faza scurta fig. 25.40

1. Se traseaza pe ecran doua linii verticale prin centrele farurilor
2. Se duce o linie orizontala la indltimea centrelor farurilor.
3. Se mai traseaza o linie orizontald mai jos de cea a centrelor farurilor egald cu 1 % din

distanta, la care este amplasat automobilul de la ecran.

4. Se apasa de cateva ori automobilul, ca sa se stabileasca suspensiile.

5. Se conecteaza faza scurtd si dupa acoperirea unui far cu suruburile farului se regleaza
fascicolul pe indlfime si in plan orizontal pana cand partea luminoasa va fi delimitata de
cea Intunecata pe linia orizontala de mai jos.

Dupa reglarea fazei de intdlnire si faza lunga este reglata.
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Fig.25.40 Reglarea farurilor.

La automobilele cu patru faruri, de cod european, reglarea presupune mai inti verificarea
farurilor amplasate in interior dupa faza lunga apoi faza scurta.

Reglarea farurilor de cod american cu fasciculul simetric se face dupa faza lunga,
conducand automat si reglarea corecta a fazei scurte, in conditia ca elementul optic al fazei sa fie
corect montat §i in stare buna.

25.20. Repararea organelor echipamentului electric

Aparatele echipamentului electric se repara pe agregate, ansambluri dupa necesitate.

Bateria de acumulatoare Inainte de reparare se curdtd de murdarii, praf, oxizi, se
examineaza. La suprafata monoblocului si a capacului nu trebuie sa existe fisuri sau prelingeri de
electrolit. Inainte de reparatic bateria de acumulatoare se descarci printr-un reostat. La
demontare se gauresc puntile de legatura; cu spaclul incalzit la t = 180 ... 200°C se inlatura
masticul si cu un dispozitiv se scot capacele, sitele de protectie, elementele.

Elementele se spalda in apa curgatoare, se scot separatoarele si se despart blocurile cu
placi pozitive si negative. Repararea bateriei de acumulatoare constd in Inlocuirea placilor
deteriorate cu placile in stare buna de la o baterie rebutata. Placile de o polaritate se grupeaza
intr-un sablon special si se sudeaza. Inainte de instalarea placilor in monobloc, el se spald de
sedimente. Dupa instalare se introduc sitele de protectie, intre capace se introduce un fir de
asbest, care apoi se acopera cu mastic de etansare.

Generatorul de curent alternativ inainte de reparare trebuie testat la un stand actionat
electric. Cu reostatul se stabileste curentul de 15 A si se masoara tensiunea care trebuie sa fie de
14,1 £0,5 V la temperatura 25 £ 10°C.

Infisurarea de excitatie se verifici direct la automobil, deconectind regulatorul de
tensiune, impreuna cu portperiile. Cu o lampa de control se controleaza scurtcircuitul infasurarii
la ,;masa”.

Inelele de contact se verifica la prezenta bataii, care nu trebuie sa depaseasca 0,01 mm.
Ele se slefuiesc si se sufla cu aer. Rulmentii rotorului cu joc majorat si cu etansarile deteriorate
se inlocuiesc. La schimbarea rulmentilor se schimba si capacele din cauza ca se uzeaza si locasul
lor. Scurtcircuitul diodelor se verifica cu o lampa de la bateria de acumulatoare. Periile uzate,
care ies din portperii mai putin de 5 mm determina inlocuirea lor impreuni cu portperiile. Inainte
de instalare se sufld cu aer comprimat de praful de carbune si se sterg de urme de ulei.

La montarea generatorului trebuie de pastrat coaxilitatea capacelor care nu trebuie sa
depaseasca 0,4 mm.

Repararea demarorului. Inainte de reparare se curitd de praf si murdarii cu o perie moale
si carpad uscatd. La demontare se folosesc diverse extractoare, prese, menghina. Piesele
demontate se spala in solvent, apoi se usucd. Ansamblurile cu infasurari se sterg cu carpe
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inmuiate in petrol lampant, se sufld cu aer comprimat si se usuca in soba la temperatura de 90 ...
100°C pe parcursul a 45 ... 90 min.

Piesele spalate, uscate se examineaza vizual sau se testeazd prin probe electrice sau
masurari.

Defectele rotorului pot fi:

- distrugerea izolatiei;

- uzarea lamelelor colectorului, zgarieturi;

- uzarea fusurilor;

- uzarea canelurilor.

Defectele in infasurdri se depisteaza prin testdri speciale sau prin masurari cu
miliamperimetru. Colectorul cu suprafata uzata se slefuieste, sau se strunjeste la strung. Nu se
admite micsorarea dimensiunii diametrului colectorului de la cel admisibil. Dupa reparare se
adanceste izolatia (micanitul) dintre lamele la 0,6 ... 0,8 mm. Operatia se executa cu o panza de
ferestrau pe metal.

Rotorul cu fusurile uzate sub bucse se recondifioneaza prin cromare.

Deformarea axului rotorului peste 0,05 mm duce la inlocuirea lui, la fel si axul cu
canelurile uzate.

Statorul are defecte electrice si mecanice, care se depisteaza vizual sau prin testari
electrice.

Defectele mecanice pot fi:

- urme de lovituri la suprafetele de ajustare cu capacele, care se pot lichida prin pilire sau

strunjire;

- deteriorarea filetului, care se refileteaza sau se utilizeaza dopuri filetate la dimensiuni
nominale;

- uzarea polurilor magnetice, care duc la inlocuirea lor; dacd sunt neesentiale se
strunjesc, Insa la montarea lor, rotorul trebuie sa asigure jocul radial 0,25 ... 0,65 mm
prin instalarea intre poli si stator a garnituri de otel de transformator;

- alezajele capacelor uzate sub rulmenti se bucseaza.

Defectele in instalatia de aprindere sunt:

- crapaturi ale capacului distribuitor, care duc la inlocuirea lui;

- arderea contactelor, care se inlocuiesc prin sudarea altora;

- strapungerea condensatorului, care este inlocuit;

- uzarea alezajului axului de actionare al ruptorului-distribuitor, care se inbucseaza;

- ruperea electrodului lateral al bujiei, care duce la inlocuirea ei;

- strapungerea izolatorului bujiei, care determind inlocuirea ei;

- arderea Infasurarilor bobinei de inductie, care se schimba cu alta bobina.

25.21. Dereglarile de baza si intretinerea tehnica a ambreiajului

Dereglarile de baza ale ambreiajului si a actionarii lui sunt: decuplarea incompleta;
cuplarea incompletd (patinarea); smuncituri la functionarea ambreiajului; zgomote la cuplare-
decuplare.

Decuplarea incompleta a ambreiajului se manifestd la schimbarea treptelor de viteze;
schimbarea este dificila si Tnsotitd de zgomot puternic, indeosebi la prima treapta de viteza si la
mersul inapoi.

Cauzele pot fi:

- cursa libera a pedalei prea mare, datoritd unui reglaj incorect;

- deformarea discului condus, ca urmare a suprasolicitarii lui;

- dereglarea sau ruperea bratelor de decuplare sau deformarea arcului central de tip

- diafragma;

- mecanismul de comanda hidraulic neetansat (pompa centrald deterioratd, sparturi in
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- conducte, slabirea fixarilor).

Remedierea constd in reglarea cursei libere a pedalei, indreptarea discului condus (se
admite bataia 0,3 ... 0,4 mm) sau Tnlocuirea lui, inlocuirea bratelor de decuplare, a arcurilor etc.

Cuplarea incompleta (patinarea) se manifesta la deplasarea automobilului la priza directa
cu viteza redusa, cand motorul este accelerat turatiile lui cresc, fara ca viteza automobilului sa se
mareasca.

Cauzele pot fi:
lipsa cursei libere a pedalei ambreiajului, rulmentul de presiune apasa permanent
bratele de decuplare sau diafragma, urmata de reducerea apasarii discului de presiune;
existenta uleiului pe suprafetele discului condus, ca urmare a pierderilor de ulei de
motor de la palierul principal, depasirii nivelului de ulei in carterul cutiei de viteze;
uzarea peste masura a garniturilor discului condus;
slabirea sau pierderea elasticitatii arcurilor de presiune;
Inlaturarea acestor defecte consti in spilarea garniturilor de frecare cu benzina sau inlocuirea
celor uzate. Arcurile de presiune periferice sau a diafragmei slabite se Tnlocuiesc.

Smuncituri la functionarea ambreiajului si aparitia zgomotului puternic are loc din
urmatoarele cauze:

- spargerii discului de presiune;

- blocarii butucului discului condus pe canelurile arborelui primar al cutiei de viteze;

- slabirii imbindrilor nituite ale garniturilor;

- existentei uleiului la suprafata garniturilor;

- uzdrii, deteriordrii sau scurgerii unsorii rulmentului de presiune;

- deteriorarii rulmentilor din fata si spate ale arborului primar al cutiei de viteze;

- uzarii peste masura a imbindrii canelate a discului condus si arborelui primar al cutiei

- de viteze;

- ruperii sau pierderii elasticitatii arcurilor de amortizare ale discului condus;

- neechilibrarea ambreiajului.

Intretinerea ambreiajului constd in executarea operatiilor zilnice de control al nivelului
lichidului din rezervorul pompei centrale, verificarea gaurii de aerisire din capacul rezervorului.
Periodic are loc ungerea axului pedalei, reglarea cursei libere a ambreiajului.

Reglarea cursei libere a pedalei ambreiajului se face in mod diferit, in functie de tipul
mecanismului de actionare. La actionarea mecanica, reglarea cursei libere a pedalei se face prin
modificarea lungimii tijelor, care transmit miscarea de la pedald la furca de decuplare sau a
lungimii cablului de actionare.

In cazul ambreiajului cu mecanismul de actionare hidraulic (fig. 25.41.) cursa liberd a
pedalei se regleaza prin modificarea tijei cilindrului receptor. Inainte de a regla cursa libera a
pedalei trebuie de evacuat aerul din comanda hidraulicd a ambreiajului. Se incepe cu verificarea
nivelului de lichid 1n rezervorul pompei centrale si completarea lui la necesitate. Evacuarea se
face in prezenta unei persoane. Ordinea este urmatoarea:

Fig.25.41 Reglarea cursei libere a pedalei ambreiajului:
1-bolt sferic; 2-rulment de presare; 3-furca de decuplare; 4-tija cilindrului util;
5-surub de reglare; 6-contrapiulita; 7-arc de revenire; 8-supapa de evacuare a aerului;
A-cursa totald a pedalei; B-cursa libera a pedalei.
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- se imbraca la supapa 8 cilindrului util furtunul, capatul caruia se introduce in vasul cu

lichid;

- se apasa de 3 ... 5 ori pedala ambreiajului pentru a crea presiune;

- se retine pedala apdsata si se defileteaza supapa la 2 din invartiturd; lichidul impreuna

cu aerul se scurge in vas;

- dupa ce pedala atinge pozitia de jos, se inchide supapa si procesul se repeta pana cand

lichidul se va scurge fara aer.

Cursa libera a pedalei se compune din cursa pistonului pompei centrale pana la inchiderea
gaurii de compensare cu lichid din rezervor, jocul dintre Tmpingatorul si pistonul pompei centrale
si jocul dintre rulmentul de presiune si bratele de decuplare sau a diafragmei. Pentru functionarea
normald a ambreiajului autoturismului VAZ 21011 trebuie de instalat jocul de 0,1 ... 0,5 mm
dintre impingatorul pistonului s§i pistonul pompei centrale. Acest joc este necesar pentru
decuplarea deplind a ambreiajului si se regleazd cu surubul de limitare a cursei pedalei
ambreiajului. Jocul determind cursa libera a pedalei de 0,4 ... 2,0 mm. Cu surubul 5 tijei 4
cilindrului receptor se asigurd jocul B = 4 ... 5 mm. Dupa reglare piulita se asigurd cu
contrapiulita 6. Valoarea cursei libere se controleaza cu o rigla sau sablon. Dupa executarea
reglarilor cursa libera a pedalei trebuie sa constituie A =25 ... 35 mm.

Ambreiajele automobilelor cu puntea motoare 1n fata cu actionarea prin cablu (fig. 16.6.).

se regleaza in modul urmator:

- rotind piulita 5 capatului de jos 4 al invelisului cablului se instaleaza cursa pedalei

125 ... 135 mm;
- se apasa pedala ambreiajului pana la podea nu mai pugin de trei ori, se verifica cursa
pedalei si la necesitate de-o reglat cu piulita 5;

- se strange piulita 5 la momentul 14,7 Nm.

Ordinea de control si reglarea cursei libere la automobilul OPEL /VECTRA/ CALIBRA
este urmatoarea:

- se masoara distanta de la partea de jos a volanului pana la mijlocul pedalei in stare

libera;

- se apasa pedala pana la podea si se face a doua masurare;

- diferenta dintre masurari trebuie sa constituie 125 ... 136 mm;

- daca aceasta valoare nu corespunde de modificat lungimea cablului cu piulita de

reglare.

La unele automobile SAAB, MERCEDES BENZ, OPEL cursa libera nu se regleaza.
Uzura garniturilor se compenseaza automat din cauza fortelor de frecare ale mansetei pistonului
cilindrului pompei de receptie instalat direct la rulmentul de presiune.

25.22. Defectele in exploatare si repararea ambreiajului

Carterul ambreiajului si blocul motor la reparare nu se desperecheaza. La demontare se
marcheaza pentru a se sigura coaxilitatea arborelui cotit cu a arborelui primar al cutiei de viteze.
Daca aceste piese se desperecheaza apoi la montare alezajul rulmentului arborelui primar al
carterului se prelucreaza cu un dispozitiv special.

Defectele de baza in carterul ambreiajului pot fi:

- fisuri, crapaturi sau rupturi (care nu leaga intre ele mai multe gauri) se inlaturd prin
limitarea lor prin gaurire, urmatd de sudare oxiacetilenica si ajustare prin pilire i
frezare pana la nivelul materialului de baza.

Defectele de baza ale partii conductoare ale ambreiajului sunt:

- sparturi, care determind inlocuirea discului de presiune;

- zgarieturi pe suprafata de lucru sau deformarea discului de presiune, care se remediaza
prin strunjirea suprafetei de lucru la cota admisibila;

- slabirea niturilor placilor de fixare ale discului la carcasa, care se inlocuiesc;
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- pierderea elasticitatii diafragmei, care se inlocuieste;

- crapaturi in caseta ambreiajului, care se lichideaza prin sudare oxiacetilenica.

Defectele discului condus:

- uzarea garniturilor de frecare, care necesita schimbarea lor;

- slabirea imbinarilor nituite ale garniturilor sau ale discului cu butucul; se inlocuiesc
prin gaurire la o dimensiune mai mare, sau se fac alte gauri decalate;

- discul deformat in limita admisibila 0,3 mm se indreapta la rece;

- butucul cu canelurile uzate se inlocuieste.

Dupa schimbarea garniturilor de frictiune se controleaza bataia frontala (sa nu depaseasca

0,5 mm). Daca bataia depaseste aceastd valoare, apoi se indreapta cu o cheie speciala
(fig. 25.42.).

Defectele mecanismului de actionare hidraulica sunt:

- uzarea cilindrului pompei centrale si a cilindrului util (ovalizarea), care se Inlatura prin
alezarea la cota de reparatie, utilizandu-se la montare garnituri majorate ale pistoanelor;

- crapaturi in corpul cilindrului pompei, sau alezajul uzat peste cel admisibil, duc la
inlocuirea lui;

- conducta sparta se schimba sau se confectioneaza alta din acelasi material, dandu-i
forma conductei vechi; la montare, conducta nu trebuie sa se atingd de partile
automobilului;

- uzarea alezajului mansonului de decuplare de pe arborele primar al cutiei de viteze,
care se bucseaza;

- uzarea rulmentului de presiune, care se inlocuieste.

Fig. 25.42 Verificarea batiii frontale si indreptarea
discului condus al ambreiajului:
1-cheie de indreptat; 2-disc condus.
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25.23. Diagnosticarea si intretinerea tehnica a cutiilor de viteze automate

Fluide de transmisie. Fluidele de transmisie (in varianta engleza — automatic
transmission fluid ATF) executd urmatoarele functii:

- transmit momentul motor de la pompa hidrotransformatorului solidarizata cu motorul la

turbina fixata pe arborul primar al cutiei de viteze;

- comandd cu cuplajele polidisc, frana banda, care permit de a cupla sau decupla

diapazoanele de viteze ale cutiei automate;

- ung pinioanele cutiei, rulmentii, bucsele.

- rdcesc organele cutiei de viteze.

Cele mai frecvente fluide de transmisie sunt Dexron I, Dexron II, Dexron III. Firmele
care produc alte fluide indica ca productia lor corespunde standardului Dexron.

La functionarea cutiilor de viteze mecanismele lor ating temperatura de 300 ... 400° C.
Intensiv se incilzeste hidrotransformatorul. in regimul sarcinii maxime el atinge 150° C. Fluidul
asigura regimul termic al cutiei, evacuand in atmosfera excesul de caldura. In fluid se adauga un
complex de aditivi care nu permit procesul de oxidare la temperaturi inalte. El 1si pastreaza
proprietitile chimice in diapazonul de temperaturi de la -40° C pani la +150° C.

Fluidul pe tot parcursul exploatarii normale ale cutiei de viteze ramane straveziu. Se
admite putin Intunecarea lui. Fluidul murdar, innegrit, cu miros specific indicd necesitatea de
reparare a cutiei de viteze. Se recomanda de schimbat fluidul peste 50...70 mii km parcursi daca
automobilul a fost exploatat in regim obisnuit si peste 30...40 mii km la exploatare foarte
intensiva.

La schimbarea fluidului pe ambalaj trebuie sa persiste abreviatia “ATF”. Mai frecvent se
intalnesc marcile ATF Dexron cu indicii I, II sau III. Cu cit indicele este mai mare cu atat
calitatea este mai superioard. Pentru automobile Ford se recomandd Dexron — Mercon 1n baza
minerald de culoare rosie.

Firmele franceze produc pentru unele automobile ale sale ATF de culoare galbena sau
verde. De amestecat cu cele rosii nu se recomanda. Au aparut fluide ATF 1n baze sintetice, care
pot inlocui pe cele minerale.

Diferite cutii de viteze se alimenteaza de la 7 pana la 15 1 de fluid. Aceasta nu Tnseamna
ca la schimbarea fluidului necesita schimbarea lui totala. . La schimbarea fluidului nu se poate de
golit mai mult de 50%. Schimbarea completa se face cand a fost demontata cutia de viteze.

25.24. Ordinea de diagnosticare a cutiilor de viteze automate

Specialistii recomanda urmatoarea ordine de diagnosticare a cutiilor de viteze:

- controlul nivelului fluidului de transmisie ATF (automatic transmission fluid);
schimbarea fluidului din cutia de viteze;

controlul si reglarea sertarului de comanda a supapei drosel;

controlul si reglarea sertarului supapei manuale;

controlul presiunii instalatiei hidraulice cu manometrele racordate la elementele de
diagnosticare.

Controlul nivelului fluidului de transmisie. La majoritatea cutiilor de viteze automate
nivelul optim al fluidului se afla intre reperele ADD (de completat) sau ONE PINT si FULL
(plin) a riglei de control la temperatura 66 ... 93° C. Aceasti temperaturi o atinge peste 13 ... 20
km parcursi. Daca automobilul s-a exploatat timp indelungat sau la temperaturd 1nalta a aerului,
nivelul corect trebuie controlat peste 30 min. dupa oprirea motorului. Nivelul se controleaza la
temperaturile 66 ... 93° C (rigla fierbinte) si la 18 ... 35° C (rigla rece).

Controlul nivelului fluidului la temperatura 66 ... 93° C se face in modul urmdtor:
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2.

5.

Automobilul franat este amplasat pe un teren plat; motorul functioneaza la mersul in
gol. Tindnd pedala de frinare se cupleazd toate treptele de viteze ca magistrala
instalatiei hidraulice sa se umple cu fluid.

Se fixeazd maneta de schimbare a treptei de viteza in pozitia P (parcare) iar la unele
modele 1n pozitia N (neutrd). Se elibereazd pedala franei, se scoate din feava de
alimentare cu fluid a cutiei rigla de control, se sterge apoi din nou se introduce la loc.
Se scoate rigla si se controleaza nivelul. Nivelul trebuie sa fie intre reperele ADD si
FULL; la necesitate se completeaza. Dupa completare se repeta operatiile 1si 2 apoi,
se controleaza nivelul.

Se introduce rigla in gura de alimentare pana la capdt in asa mod ca sa nu fie posibila
patrunderea murdariilor, apei etc.

Controlul nivelului fluidului la temperatura 18 ... 35 C. Ordinea de control este similari
ca la controlul la temperatura de 66 ... 93° C, numai ci nivelul fluidului trebuie si se afle la
reperul ADD al riglei.

Schimbarea fluidului din cutia de viteza. Ca atare, schimbarea fluidului din cutia de
viteze se recomanda la statiile de intretinere tehnica specializate. Procesul de schimbare prevede
si constatarea tehnica a cutiei de viteze prin analiza sedimentelor din filtru si baia de ulei.

Schimbarea de sine statator a fluidului se face dupa urmatoarea tehnologie:

1.

2.
3.

7.

8.

De organizat accesul liber la baia de flud a cutiei de viteze, instaland automobilul pe
estacada sau ridicat cu elevatorul.

De defiletat dopul si de golit fluidul de transmisie.

De infiletat dopul la loc fara al strange.

De defiletat pe perimetru toate suruburile de fixare ale baii si atent, ca sa nu
deterioram garnitura; de scos baia cutiei de viteze. Fluidul rdmas in baie nu se varsa;
el trebuie s fie expus analizei.

De gasit sub cutia supapelor filtrul de fluid, de-1 demontat pentru spalare si analiza
sedimentelor. Filtrul reprezinta o sitd intr-un corp metalic.

De facut analiza sedimentelor din filtru si baie. Sedimentele contin produsele uzurii
pieselor din ofel, alama, aluminiu sau masa plastica Produsele din aluminiu si alama
constata uzarea bucselor din alama sau aluminiu, iar din otel - a rulmentilor din otel.
Normal aceste sedimente trebuie sa persiste in cantitati foarte mici. Prezenta in
cantitdfi mari marturisesc starea accidentald a cutiei de viteze. Sedimentele care
contin particule plastice negre indica uzarea peste masurd a garniturilor discurilor
cuplajelor polidisc. De spalat in petrol lampant, benzind sau alte substante baia si sita
filtrului. Se poate de utilizat si aerul comprimat.

De instalat la loc filtru si baia de fluid. Dacd garnitura a fost deteriorata se poate
instala folosind ermetic.

De alimentat cutia cu fluid si de controlat nivelul dupa metodele descrise mai sus.

Controlul si reglarea sertarului de comanda a supapei drosel. Inainte de a constata starea
tehnicd a cutiei de viteze automate, a supapei drosel cu comanda mecanica trebuie de controlat
lipsa blocarii bratelor de comanda de la carburator la supapa (fig. 25.43.)

Fig.25.43 Reglarea comenzii supapei drosel:
1-brat de comanda a pedalei acceleratiei; 2-brat; 3-brat de comanda
la supapa drosel; 4-tirant; 5-surub de reglare.

234



Ordinea de reglare a bratului de comanda 3 este urmatoarea:

De pornit si incdlzit motorul. Dupa oprire se desface bratul de comanda 3 de la tirantul 4.
Se misca bratul spre tirant pana cand se simte o mica rezistentd. In aceasta pozitie boltul sferic al
tirantului liber se va introduce in locasul de la bratul 3. La necesitate se poate de modificat
lungimea tirantului cu surubul de reglare.

Dacd comanda supapei este vacuumatica se controleaza starea furtunului dintre colectorul
de admisie si diafragma, prezenta fluidului de transmisie. Daca in furtun se afla fluid diafragma
este deteriorata.

Dupa schimbarea dispozitivului vacuumatic sau a diafragmei se executa reglarea.
Reglarea necesita o cheie speciald si manometru dublu.

Ordine de reglare:
De desprins furtunul de la dispozitivul vacuumatic si de-1 strans.
De defiletat surubul racordului de la cutie.
De pornit motorul, care functioneaza la turatiile de 1000 rot./min. in pozitia manetei “N”.
Cu cheia speciala de reglat dispozitivul vacuumatic la depresiunea primara 3,4 + 0,02 kPa.
De deconectat manometru si de racordat furtunul la dispozitivul vacuumatic.

Controlul comenzii sertarului supapei drosel. Comanda supapei poate fi executata printr-
o tija, care se deplaseaza corespunzator deschiderii sau inchiderii clapetei de acceleratie a
carburatorului, sau printr-un cablu.

Cablul este utilizat nu numai la cuplarea treptei de viteze reduse, dar si la comanda cu
presiunea de modulare.

MRS

Fig.25.44 Elementele de reglare al cablului supapei drosel:
1-bratul clapetei de acceleratie; 2-supapa drosel; 3-cablu; 4-regulatorul cablului; 5-ansamblul
bratului supapei drosel.

Schema elementelor de reglare a cablului este reprezentata in fig. 25.44. Controlul se
executd la functionarea In gol al motorului. Automobilul se frineaza cu frana de parcare. Ca
masura de securitate suplimentara un asistent apasa pedala franei de serviciu. Se trage spre sine
capatul cablului fixat la clapeta drosel. Cablul usor trebuie sa treacad peste elementul la care este
fixat. Dupa eliberare cablul trebuie sa revind in pozitia initiald. Daca cablul nu functioneaza,
cauza poate fi deteriorarea lui (ruperea) sau reglarea incorecta.

Reglarea se face in modul urmator:

— Motorul nu functioneaza.

— De apasat fixatorul regulatorului 4 si de miscat cuplajul de la cablu spre clapeta, ca el

sa se sprijine in fixatorul capétului cablului de la supapa drosel.
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— De slabit fixatorul regulatorului.

— De intors manual bratul clapetei de acceleratie in pozitia deschisa. Cablul automat se

regleaza.

— De strans fixatorul si de eliberat bratul clapetei.

Controlul si reglarea comenzii manuale (manual valve) de schimbare a treptelor de
viteze. Controlul si reglarea comenzii sertarului supapei manuale este o operatie care asigurd
functionarea fara refuz a instalatiei hidraulice a cutiei de viteze automate. Fiecarei pozitie a
manetei de schimbare a treptelor de viteze trebuie sd-i corespundd o pozitie determinatd a
sertarului supapei manuale si a cutiei supapelor. Daca supapa nu este reglatd corect apoi sertarul
inchide pe deplin sau partial magistralele prin care fluidul nimereste la mecanismele de comanda
(frana banda sau cuplajele polidisc). Ca urmare poate avea loc decuplarea inadecvata a treptelor
de viteze, patinarea cuplajelor polidisc si deteriorarea lor.

Fig.25.45 Reglarea manetei de selectare a treptelor de viteze:
I-maneta de selectare a treptelor de viteze; 2-bratul selectorului;
3-contrapiulita; 4-tirant; 5-bratul de comanda.

La controlul comenzii supapei manuale se verifica cursa sertarului si lipsa blocarii lui la
deplasarea manetei de comanda. In fig.25.45. este reprezentati comanda cu supapa manuala.

Reglarea se executa i1n modul urmator:

- se desprinde tirantul 4 de la bratul selectorului 2 al manetei 1;

- bratul de comanda 5 se instaleaza in pozitia “N”;

- se slabeste contrapiulita 3 si se regleaza lungimea tirantului 4 ca jocul dintre maneta 1

si suportul culisei se constituie aproximativ Imm.;

- de fixat bratul selectorului la tirant si de strans contrapiulita 3.

Controlul starii  tehnice a hidrotransformatorului. Mai frecventd dereglare a
hidrotransformatorului, care se depisteaza la deplasarea automobilului, este deblocarea cuplajului
de un sens (se roteste In ambele parti) sau inclinarea cuplajului.

Simptomul rotirii cuplajului in ambele parti este demarajul prost din loc pana la viteza de
48...72 km/h. Daca automobilul atinge aceasta viteza mai departe cutia functioneaza normal.

Pentru a controla, cd anume aceasta este cauza hidrotransformatorului, dar nu a
motorului, se procedeaza in urmatorul mod. Se fixeaza maneta in pozitia N, se apasd pedala,
majorand turatiile motorului. Daca turatiile nu se majoreaza cauza este nu a motorului , dar a
hidrotransformatorului.
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Daca automobilul demarecaza normal, iar cand a atins aceste turatii viteza lui nu se
madreste la apdsarea pedalei, cauza este in inclinarea cuplajului. Motorul se va incalzi la fel ca si
hidrotransformatorul.

La deplasarea automobilului cu cutia de viteze automatd in regula, la apdsarea sau
eliberarea pedalei, schimbarea treptelor are loc succesiv si fara izbituri, patinari etc.

Dereglarile se pot depista folosind schemele cuplarii cuplajelor polidisc si a franei banda,
care indica ca frana sau cuplajele polidisc functioneaza la cuplarea oricarei trepte de viteze.

Aceste scheme persista in figa tehnica a oricarei cutii de viteze automate.

La aparatura de bord a automobilelor cu comanda electronica a cutiei de viteze este o
lampa de avertizare de culoare galbena care in functie de versiunea automobilului se aprinde la
conectarea aprinderii si se stinge dupa pornirea motorului. Daca lampa nu se stinge dupa
pornirea motorului, sau se aprinde la deplasarea automobilului, inseamna ca dereglarile au loc la
motor sau cutia de viteze.

Constatarea tehnica a cutiei de viteze la deplasarea automobilului. Sarcina depistarii mai
usoare in cutia de viteze automata se simplifica dacad conducatorul auto mai amplu, in masura
cunostintelor, va povesti specialistului despre simptoamele dereglarilor. Ca de exemplu: batai
anormale, scurgere de fluid, demarajul insuficient, sau smuncituri la cuplarea treptelor de viteze.

La ce se trage atentie la deplasarea automobilului cu cutie de viteze automate? Mai intai
motorul trebuie sa fie in stare tehnica buna si reglat. De exemplu, cutia de viteze este dotata cu
dispozitiv vacuumatic a supapei drosel. Daca cilindrii si segmentii de compresie sunt uzati, este
defectata conducta de admisie, apoi valoarea depresiunii la dispozitivul vacuumatic va fi mai
micd §i ca urmare tija supapei nu se va deplasa la o anumita distantd. Se va modifica ordinea de
functionare a instalatiei hidraulice in sensul modificarii valorilor presiunii fluidului. In acest caz
se vor produce smuncituri §i patindri la cuplarea treptelor de viteza.

Controlul presiunii liniare a fluidului. Metoda controlului depinde de particularitatile
constructive ale cutiei de viteze automate. De exemplu, daca cutia este dotatad cu dispozitiv
vacuumatic a supapei drosel, apoi de rand cu presiunea liniard se controleaza si gradul de
depresiune a motorului.

Controlul depresiunii se face cu pompa vacuumaticd manuald cu manometru. Pompa
vacuumatica se instaleaza la capatul furtunului scos de la supapa drosel. La functionarea in gol a
motorului incalzit, la pozitia manetei de schimbare a treptei de viteza in pozitia P si cu frana de
parcare cuplata, depresiunea constituie 0,043 .. 0,051 MPa. Daca vacuumometru indica
depresiunea mai mica, apoi se controleaza depresiunea la colectorul de admisie. Daca si aceasta
depresiune nu corespunde datelor tehnice, inseamna ca motorul este in stare tehnica insuficienta.

Ordinea de control a presiunii liniare a fluidului este urmatoarea:

- manometrul se racordeaza in locul corespunzator al carterului cutiei de viteze;

- maneta de cuplare in pozitia P, motorul incélzit functioneaza in gol.

In aceastd situatie la automobilele cu comanda hidraulici a cutiei de viteze se constituie
normal presiunea de 0,45..0,55 MPa (4,5...5,5 bar), iar la cutiile de viteze cu comanda
electronica —0,35...0,40 MPa (3,5...4,0 bar). Daca presiunea liniard depaseste valorile masurate
cauzele pot fi:

- pierderi de vacuum 1n magistrala si depresiunea insuficienta a motorului;

- dispozitivul vacuumatic sau supapa drosel deteriorate.

Daca presiunea este mai joasd cauzele pot fi:

- nivelul redus al fluidului in cutie.

- dispozitivul vacuumatic sau supapa drosel deteriorate.

- pompa de fluid defectata.

- defecte in cutia supapelor.

- pierderi de fluid in instalatia hidraulica.

- filtrul de fluid imbacsit cu impuritati.

Aprecierea functiondrii cutiei de viteze si motorului automobilului care nu se misca.
Sensul acestei aprecieri constd in determinarea turatiilor maxime ale motorului la deschiderea
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completa a clapetei de acceleratie, la pozifia manetei de cuplare in toate pozitiile, in afara de P si
N, cu motorul in functiune si automobilul franat.

Metoda de apreciere este urmatoarea:

- de racordat manometrul, de masurat presiunea liniara a fluidului la corpul cutiei de
viteze;

- de amplasat manometrul in asa mod, ca concomitent sd se observe si indicatiile
turometrului motorului;

- de instalat maneta in pozitia P si de franat automobilul;

- de pornit si incalzit motorul pana la norma;

- de controlat si completat nivelul de fluid in cutia de viteza;

- de apasat frana si de trecut maneta in pozitia D; tinand apasata frana, brusc de apasat
pedala de acceleratie pand la capat si de fixat valorile presiunii si turatiile dupa
manometru §i turometru,

- dupa aceasta se elibereazad pedala de acceleratie si se trece maneta 1n pozitia N.

Daca valorile apreciate sunt mai mici ca cele din documentatia tehnica Tnseamna ca motorul nu
functioneaza normal, nu atinge puterea nominald. Daca valorile apreciate depasesc cele din
documentatia tehnica are loc patinarea cuplajelor polidisc. Daca valorile sunt in norma, inseamna
ca elementele cutiei de viteze si motorul functioneaza normal.

Zgomote anormale in cutia de viteze. La aprecierea tehnica a cutiei de viteze cand
automobilul std pe loc sau se misca conducdtorul auto trebuie atent sd asculte functionarea
motorului si a cutiei de viteze.

Zgomotul vociferat, ca sirena. Se considera normal dacd apare in hidrotransformator la
aprecierea probei automobilului care nu se misca, apoi dispare.

Zgomotul vociferat continuu. (automobilul nu se miscd), care devine puternic apoi se
slabeste in functie de turatiile motorului, indica ca in cutia de viteze automata:

- - nivelul fluidului necorespunzator;

- aparitia aerului in pompa de fluid;
- uzarea pinioanelor pompei,

- - pompa nu a fost corect montata,

- - angrenajul incorect al pinioanelor pompei.

Zgomotul baradit_este urmarea vibratiei sertarului supapei de reglare a presiunii liniare a
fluidului.

Zgomotul zdanganit continuu, ca regula la turatii mici ale motorului, este cauzat de
deteriorari in hidrotransformator (ruperea paletelor pompei, turbinei sau a arcurilor de
amortizare).

Zgomotul zdanganit intrerupt la mersul incet a automobilului, este cauzat de deteriorarea
volantului motorului la care se consolideaza hidrotransformatorul. La trecerea manetei in
pozitiile P si N acest zgomot dispare pe un timp.

Daca zgomotul anormal persistd la una din treptele cuplate si dispare la cuplarea alteia
apoi cauza poate fi deteriorarea unui mecanism planetar a acestei trepte de viteze.

Controlul calitatii montarii cutiei de viteze cu aer comprimat. Elementele cutiei de viteze:
hidrotransformatorul, pompa de fluid, sertarele tuturor supapelor, cavitatile de cuplare — de
cuplare a cuplajelor polidisc sau franei cu banda formeaza un tot intreg si asigura functiile sale
prin magistrale, prin care circulda fluidul de transmisie. Debitarea aerului comprimat sub
presiunea de 0,3...0,35 MPa (3 ... 3,5 bar) in magistralele cutiei de viteza sau aparte spre cuplaje
polidisc, frand, emite debitarea fluidului sub presiune, care are loc real in cutia de viteze.
Controlul cutiei de viteze cu aer comprimat are loc dupa repararea si montarea elementelor ei.
Aerul este debitat n magistrald cu un pistol racordat la furtunul de aer comprimat. Debitarea are
loc dupa demontarea cutiei supapelor. La debitarea aerului spre cuplajul polidisc trebuie sa se
audd un zgomot metalic sau o pocnitura, care dovedeste cd discurile conducatoare si conduse sau
strans intre ele cu ajutorul aerului comprimat.
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La debitarea aerului comprimat la frana banda, tija pistonului trebuie sa se deplaseze si sa
strangd banda franei, iar daca aerul nu este debitat, banda va reveni la pozitia initiald. La
debitarea aerului comprimat in magistrala regulatorului centrifugul, trebuie sa se auda un pocnit
care dovedeste ca contragreutatile de baza si auxiliare se deplaseazd corespunzitor cu sertarul
regulatorului.

Controlul functionarii radiatorului de racire a fluidului si spalarea radiatorului. De scos
capatul tevii care duce spre radiator si de-l introdus intr-un vas cu capacitatea de 1 1. De adaugat
prin gura de alimentare a cutiei de viteze 1 1. de fluid. De trecut maneta cutiei de viteze in pozitia
N; de pornit motorul care functioneazi pe parcurs de 20s. In acest timp din radiator prin capatul
liber al conductei se va scurge in vas aproximativ 1 1. de fluid. Dacd nu se scurge aceasta
cantitate inseamna ca radiatorul este infundat. Radiatorul se spala cu un lichid special. Se admite
utilizarea benzinei. Lichidul sub presiune de 0,15...0,20 MPa (1,5 ... 2,0 bar) se pompeaza
printr-o teava pana cand nu se va scurge lichidul curat. Dupa spalare intr-o directie, se repeta
spalarea in directia opusa.

25.25. Intretinerea tehnica si repararea cutiei de viteze in trepte si
transmisiei cardanice

Dereglarile in exploatare ale cutiei de viteze se manifestd prin blocarea intr-o treapta de
viteza fara posibilitatea de a mai cupla altd treaptd; autodecuplarea; schimbarea cu zgomot a
treptelor de viteze, batai, etc.

Blocarea cutiei de viteze se manifesta la pornirea din loc sau la mersul inapoi, ca urmare
a deteriorarii dispozitivului de zavorire sau ruperea danturii. Deteriorarea dispozitivului de
zavorire conduce la cuplarea simultana a doua trepte, blocarii cutiei de viteze.

Inlaturarea defectului consta in inlocuirea pieselor uzate.

Ruperea danturii duce la blocarea cutiei cand bucatile de dantura rupte nimeresc intre
dintii pinioanelor.

Autodecuplarea cutiei de viteze poate avea loc din urmatoarele cauze:

- deteriorarii dispozitivului de fixare a treptelor de viteze, care trebuie lichidata prin

- schimbarea arcului slabit sau rupt;

- uzdrii peste masura a danturii pinioanelor si mangoanelor de cuplare.

Zgomote in cutia de viteze o constituie:

- defectiunile sau deteriorarea sincronizatoarelor, datorita carora vitezele unghiulare ale
elementelor In momentul cuplarii nu sunt egale;
uzura sau deteriorarea rulmentilor care provoaca zgomote continue, mai puternice la
mersul in sarcind deplind;

- montajul prea strans al rulmentilor, care duc la incélzirea lor locala.

Intretinerea tehnicd a cutiei de viteze se face zilnic prin controlul scurgerilor de ulei,
cuplarii-decuplarii fara zgomot ale treptelor de viteze.

La oprirea automobilului prin palpare se verificd incalzirea carterului, care nu trebuie si
provoace arsuri. Periodic se curata carterul de murdarii, se controleaza si se strang imbinarile cu
surub, se verifica nivelul de ulei si la necesitate se completeaza.

Daca uleiul de transmisie este alterat se schimba 1n modul urmétor:

- se varsa uleiul utilizat;

- se alimenteaza cu 1 ... 2 I de ulei de spalat cu viscozitate redusa;

- se ridicd o roata din spate si se cupleaza prima treapta de viteza;

la actionarea roftii, transmisia functioneaza si cutia de viteze se spala de sedimente;

- peste cateva minute se varsd uleiul de spalat si se inlocuieste cu ulei de transmisie

proaspat.

Dereglarile in exploatare a transmisiei cardanice sunt: dezechilibrarea arborilor cardanici,
ruperea arborilor sau crucilor cardanice, slabirea palierului intermediar.
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Dezechilibrarea arborilor se manifesta prin vibratii in timpul deplasarii, care se datoreaza:

- desprinderii placutelor de balansare;
deformarii arborilor la lovituri;
uzdrii peste masurd a imbindrilor canelate;
uzarii crucilor cardanice;
deformarii flangelor de prindere la arborele secundar al cutiei de viteze si la transmisia
principala;
uzarii rulmentilor de la arborele secundar al cutiei de viteze si de la arborele pinionul de
atac al transmisiei principale.

Ruperea arborelui cardanic sau a crucilor cardanice pot avea loc din cauza manevrarilor
necorespunzatoare ale ambreiajului (brusc se elibereaza pedala), uzarea articulatiilor cardanice
sau a cedarii metalului.

Slabirea palierului intermediar are loc la desfacerea sau ruperea suruburilor de fixare.
Defectul se manifestd printr-un zgomot puternic, dupa care automobilul incepe sa vibreze.

Intretinerea tehnicd a transmisiei cardanice constd in verificarea si strangerea fixarilor
flangelor, articulatiilor cardanice, a palierului intermediar. Peste 20 mii km parcursi se ung
articulatiile cardanice cu unsori plastice. Se interzice folosirea solidolului sau a altor unsori
consistente, din cauzd ca nu patrund la rulmentii ace intdrindu-se pe parcursul exploatarii
transmisiei cardanice.

Repararea cutiei de viteze si transmisiei cardanice.

Carterul cutiei de viteze poate prezenta urmatoarele defecte care se inlatura dupa cum urmeaza:

- uzarea locasurilor pentru rulmenti, care se reconditioneaza prin alezare si instalarea
unei bucse urmata de prelucrarea la cota nominald; axele gaurilor alezate trebuie sa fie
intr-un plan si sé fie paralele;

- uzarea gaurilor pentru axul de mers inapoi, care se alezeaza la cota mai majorata, se
bucseaza sau se foloseste axa cu dimensiuni majorate;

- filetul rupt se reconditioneaza prin refiletarea la cota majorata, utilizarea dopurilor
filetate sau incarcarea cu sudura electrica si taierea altui filet la cota nominala;

- fisurile mici, care nu trec cel putin prin doud gauri se inlaturd prin sudare oxiacetilenica
si rectificarea suprafetelor pana la nivelul metalului de baza.

Reductorul cutiei de viteze poate prezenta urmatoarele defecte: uzarea fusurilor arborelor
sub rulmenti sau bucse, uzarea canelurilor, uzarea sau ruperea filetului, uzarea danturii
pinioanelor, exfolierea suprafetelor danturii etc.

Inainte de a repara arborii cutiei de viteze trebuie de verificat la deformarii. Daca se afla
in limita admisibila se indreapta la rece.

Fusurile uzate sub rulmenti se reconditioneaza prin cromare, otelire sau incircare cu
metal urmata de prelucrarea la cota nominala.

Fusul uzat al arborelui primar se reconditioneaza prin cromare, metalizare sau incarcare
cu pulberi metalici si rectificare la cota nominala. Locasul sub rulmentii uzati ai arborelui
secundar se bucseaza si se prelucreaza la cota nominald.Uzarea canelurilor pe grosime duce la
inlocuirea arborilor.

Pinioanele pot prezenta urmdtoarele defecte: uzarea pe grosime, distrugerea danturii,
exfolierea suprafetelor de lucru. Din defectele indicate se pot lichida prin reparare: stirbirile mici
care se inlatura cu piatra abraziva; suprafetele laterale uzate la fel se pot indrepta prin slefuire.
Alezajele butucilor sub pinioane se reconditioneaza prin cromare, urmata de rectificare la cota
nominala.

Transmisia cardanica poate prezenta urmatoarele defecte: deformari, uzarea gaurilor
furcilor sub rulmenti, uzarea crucilor cardanice etc.

Arborii deformati se indreapta la rece, daca bataia nu depaseste limita admisibild in
cerintele tehnice. Arborele cu canelurile uzate se schimba. .

Defectul crucii cardanice poate fi uzarea fusurilor sub rulmenti, care se lichideaza prin
cromare durd, prin incarcare cu sudura si prelucrarea la cota de reparare.
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25.26. Diagnosticarea si intrefinerea tehnica a transmisiei principale,
diferentialului si a arborilor planetari

Dereglarile posibile in transmisia principald, diferential si arborii planetari pot fi:

Zgomot majorat din partea rotilor cauzat de:

- slabirea fixarilor rotilor, care trebuie stranse;

- uzarea sau deteriorarea rulmentilor arborilor planetari, care trebuie Inlocuiti.

Zgomot continuu la functionarea puntii motoare cauzat de:

- deformarea carterului puntii motoare, care se schimba;

- batai inadmisibile a arborilor planetari, care necesita schimbarea lor;

- uzarea canelurilor arborilor sub pinioanele planetare, care necesita schimbarea lor

- reglajul incorect in transmisia principala;

- lipsa uleiului.

Zgomot la accelerarea automobilului cauzat de:

- reglarea incorectd sau uzarea rulmentilor diferentialului;

- reglajul incorect in transmisia principala;

- deteriorarea rulmentilor arborilor planetari.

Zgomot la accelerarea si franarea automobilului cu motorul cauzat de

- uzarea sau deteriorarea rulmentilor arborelui pinionului de atac;

- angrenajul incorect in transmisia principala.

Zgomot la viraje cauzat de:

- rostogolirea dificila a satelitilor pe axa;

- zgarieturi pe partile de lucru ale satelitilor, care se pot Inldtura prin slefuire cu hartie

abraziva fing;

- blocarea pinioanelor planetare, care se poate inldtura prin curatirea cu hartie abraziva

fina;

- jocul incorect dintre pinioanele diferentialului, care trebuie reglat;

- deteriorarea rulmentilor arborilor planetari, care trebuie sa fie inlocuiti.

Scurgeri de ulei cauzate de:

- deteriorarea sau uzarea simeringului arborelui pinionului de atac, a arborilor planetari,

care se Inlocuiesc;

- slabirea suruburilor de fixare a carterului reductorului puntii motoare;

- deteriorarea garniturilor.
gaura de aerisire a carterului. Peste 5 mii km parcursi, apoi peste fiecare 20 mii km de strans
piulita arborelui pinionului de atac la momentul 150 ... 200 Nm.

Peste 15.000 mii km parcursi de verificat nivelul de ulei in carter dupa partea de jos a
gaurii de alimentare. Controlul se face peste 30 min. dupa oprirea automobilului.

Schimbarea unsorii se face peste fiecare trei intrefineri.

Pinionul de atac se instaleaza pe lungimea coroanei dintate prin selectarea saibelor
reglabile 4 (fig. 25.46.). Reglarea preventiva a strangerii rulmentilor arborelui pinionului de atac
se face dupa alegerea saibelor de reglaj prin selectarea grosimii inelului 5. La alegerea corecta a
inelului si strangerii piulitei de fixare a flangei arborelui pinionului de atac la 150 ... 200 Nm,
lipseste deplasarea axiala.

Strangerea preventiva a rulmentilor diferentialului se face prin selectarea grosimii setului
de garnituri 2 si 9.

Coroana dintata a transmisiei principale se instaleazd In pozitia corespunzatoare prin
permutarea In partea dreaptd sau stanga a casetei diferentialului, a garniturilor 2 si 9; la care
grosimea setului ales la reglarea rulmentilor diferentialului trebuie sa raimana aceeasi.
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Angrenarea corectd a rotilor dintate conice a transmisiei principale se verifica dupa
pozitia petei de contact dintre dinti (fig. 25.47.). In acest scop dantura pinionului de atac se
acopera cu un strat subtire de vopsea. Franand coroana dintatd a transmisiei principale se roteste
in ambele sensuri arborele pinionul de atac pentru a cdpata pata de contact. Angrenajul se
considera corect, daca pata de contact nu este dispusd spre varfurile danturii, dar cum este
indicatd in fig. 25.47.a.. Daca pata este dispusa ca in fig. 25.47.b. trebuie de apropiat coroana
dintata spre pinionul de atac. La jocul lateral mic intre pinioane se deplaseaza pinionul de atac de
la coroana. La dispunerea petei dupa fig. 25.47.c. coroana dintata se deplaseaza de la pinionul de
atac .Daca 1n acest caz jocul est mare, trebuie de deplasat pinionul de atac.
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Fig.25.46 Schema reglarilor transmisiei principale:
1,10-rulmentii diferentialului; 2,9-saibe de reglaj a rulmentilor diferentialului; 3-coroana dintata a transmisiei
principale;  4- saibe de instalare a pinionului de atac; 5-inel de reglaj a strangerii preventive a rulmentilor arborelui pinionului
de atac;6-saiba de reglaj; 7,8-rulmentii conici ai arborelui pinionului de atac; 11-garnitura de etansare; 12-deflectorul murdariilor.

Fig.25.47 Scheme de reglare a angrenajului transmisiei principale(a...e).
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Daca pata este dispusa la varful danturii (fig. 25.47.d.), pinionul de atac se deplaseaza
spre coroana dinfata. La jocul mic in angrenaj trebuie de deplasat coroana dintata de la pinionul
de atac. Pozitia petei spre piciorul danturii (fig. 16.56.e.) indicd necesitatea de a indeparta
pinionul de atac de la coroana dintata. Daca jocul in angrenaj este majorat, trebuie de deplasat
coroana dintata.

25.27. Repararea transmisiei principale, diferentialului si a arborilor
planetari

Arborele pinionului de atac poate prezenta urmatoarele defecte, care se inlatura dupa
cum urmeaza:

- diametrul fusurilor uzate a arborelui pinionului de atac sub rulmenti se recondifioneaza

prin cromare si rectificare la cota nominala;

- canelurile de prindere a flangei arborelui cardanic uzate duc la inlocuirea arborelui

pinionului de atac;

- filetul de fixare a flangei arborelui cardanic deteriorat se reconditioneaza prin Incarcare

cu metal si refiletarea la cota nominala;

- pinionul cu crapaturi, stirbiri, cu dinti rupfi sau uzati se inlocuieste.

Coroana dintata cu crapaturi, stirbiri, cu dintii uzati sau rupti se Inlocuieste.

Pinionul planetar cu razuiri inelare pe suprafata de sprijin se inlaturd prin rectificare la
cota de reparare.

Pinionul satelit cu alezajul deteriorat sau uzat se recondifioneaza prin rectificare la cota
nominald, dintii cu ciupituri la capete se reconditioneaza prin polizare.

Crucea satelitilor sau axul satelitilor cu fusurile uzate se pot reconditiona prin cromarea
durd urmata de rectificare la cota nominala sau la cota de reparatie; prin metalizare cu pulberi,
urmata de rectificare la cotele nominale sau la cea de reparare.

Caseta diferentialului cu diametrul locasurilor pentru axa sau crucea satelitilor uzate se
reconditioneaza prin alezare la cota de reparatie, folosindu-se crucea sau axa majorata. Diametrul
fusurilor pentru rulmentii uzati se incarca cu sudurd, se strunjeste si se rectifica la cota nominala.

Arborii planetari cu franturi, crapaturi sau torsionari se rebuteaza.

Deformarea arborilor se verificd cu comparatorul instalandu-l1 pe prisme de centrare.
Indreptarea se face la rece. Canelurile uzate sub pinioanele planetare duc la inlocuirea arborilor
planetari. Flansa cu batai radiale peste 0,1 mm se strunjeste.

25.28. Defectele in exploatare si intretinerea puntii rigide din fata

Defectele in exploatare ale puntii rigide din fata pot fi: Tncovoierea si torsionarea grinzii,
ruperea fuzetei, deteriorarea sau ruperea filetului fuzetei etc.

Incovoierea si torsionarea grinzii se produce datoritd loviturilor la trecerea automobilului
incarcat peste obstacole. Ca urmare a incovoierii grinzii se modificd unghiurile de dispunere a
rotilor de directie si a pivotilor, conducerea automobilului devine mai greoaie, se uzeaza
anvelopele. Inlaturarea defectului se face prin indreptarea la rece.

Uzarea locasurilor de fixare ale suspensiilor se repara prin prelucrarea mecanica pana la
disparitia urmelor. Aceasta operatie se executd Tnainte de reparare, fiindca locasurile servesc ca
repere pentru executarea altor operatii.

Alezajele uzate sub pivot se reconditioneaza prin Inbucsare, urmatd de alezarea la cota
nominala.

Fusurile uzate ale fuzetei se reconditioneaza prin otelire, cromare urmatd de prelucrarea
la dimensiunile de reparare.
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Filetul fuzetei uzat se reconditioneaza prin Incarcare cu metal si tdierea altuia la cota
nominala.

Intretinerea puntii din fatad cuprinde lucriri de gresare, de verificare a imbindrilor
subansamblurilor, de stringere si reglarea jocului rulmentilor. Gresarea pivotilor si a
articulatiilor se efectueaza dupa 5000 km parcursi.

25.29. Intretinerile tehnice si repararea suspensiilor si amortizorului

Dereglarile de baza ale suspensiilor pot fi: zgomote si batai la deplasarea automobilului;
la deplasare automobilul duce intr-o parte; nu se pot regla unghiurile de stabilizare ale rotilor de
directie.

Zgomote i batai la deplasarea automobilului pot fi cauzate de:

- deteriorarea amortizorului, care se repara sau se schimba;

- slabirea fixarilor stabilizatorului transversal, care se strang sau se schimba bucsele de
cauciuc;
uzarea articulatiilor sferice, care se schimba;
slabirea fixarilor amortizoarelor sau uzarea bucselor din cauciuc a capurilor
amortizoarelor; slabirile se strang iar bucsele se schimba;
jocul majorat In rulmentii fuzetei, care se regleaza sau se schimba;
dezechilibrarea rotilor, care se balanseaza;
deformarile discului sau jantei, care se schimb4;

- deteriorarea tamponului, care se schimba.

La deplasare automobilul duce intr-o parte din urmatoarele cauze:
difera presiunea aerului in pneuri, care se reface;

dereglarilor unghiurilor de dispunere ale rotilor, care trebuie reglate;
dereglarii jocului in rulmentii fuzetelor, care trebuie de restabilit;
deformarii fuzetei sau a bratelor suspensiilor, care trebuie schimbate;

- difera elasticitatea arcurilor suspensiilor, care duc la inlocuirea arcului deformat;

- diferd considerabil gradul de uzare a pneurilor, care duc la inlocuirea pneului uzat.

Nu se pot regla unghiurile de dispunere ale rotilor de directie din cauzele:

- deformarii axei bratului inferior al suspensiei, care trebuie schimbata,

- deformarii fuzetei, bratelor suspensiilor, longeroanelor caroseriei, care se schimba, iar

- elementele caroseriei se Indreaptd;

- uzurii articulatiilor sferice, care trebuie inlocuite.

Pentru constatarea tehnicd a suspensiilor ele trebuie demontate de la automobil. La
demontarea suspensiei din fatd automobilul se ridica pe elevator sau se amplaseaza pe canalul de
vizitare, frinandu-l cu frana de parcare. Se scot rotile, etrierele franei din fata, amortizorul. Se
elibereaza capetele barei de stabilizare de la bratul inferior. Cu ajutorul extractorului se scot
articulatiile sferice, cu un dispozitiv se apasa arcurile elicoidale si se elibereaza de la locasurile
lor.

Se exameneaza atent piesele suspensiilor:
- bratele suspensiilor, longeroanele, fuzetele si arcurile nu trebuie sa fie deformate, daca
au crapaturi se schimba;
articulatiile sferice nu trebuie sa aiba etansarile deteriorate; starea lor tehnica se
controleaza intorcand manual bolful sferic;
cu un calibru se controleaza deformarea fuzetei;
arcurile suspensiei cu spirile deformate sau crapaturi se schimba; elasticitatea se
verifica cu un dispozitiv care apasa arcul si se controleaza lungimea lor in stare libera
si la sarcini diferite.

Arcul in foi al suspensiei poate prezenta urmatoarele defecte, care se inlatura dupa cum
urmeaza:
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- modificarea caracteristicii elastice se controleaza cu un dispozitiv; arcul poate fi

- reconditionat prin rihtuire la un dispozitiv urmata de tratamentul termic corespunzitor;

- foaia principala sau foile secundare rupte se schimba;

- butonul central rupt sau cu filetul deteriorat se inlocuieste;

- bucsa arcului uzat se inlocuieste cu alta noua;

- suprafata uzata a boltului de fixare se reconditioneaza prin cromare dura si rectificare la

cota nominala.

Starea tehnica a amortizorului se determina direct la automobil, fara demontare,
utilizandu-se diferite standuri pentru determinarea amplitudinii masei suspendate sau
insuspendate. Principiul masei insuspendate este mai preferat din cauza ca asigura determinarea
amortizarii fuzetei si rotii (dar nu a caroseriei), care este indicele de securitate rutiera.

Fig.25.48 Stand pentru verificarea amortizorului.

Standul (fig. 25.48.) consta din doud platforme vibrante dispuse la cadru si punctul de
comandd pentru imprimarea diagramei amplitudinii. Amortizoarele se testeaza aparte. Pentru
fiecare tip de amortizor sunt determinate valorile maxime ale amplitudinii de rezonanta cu care
se compara diagramele imprimate. Pentru acest stand parametrul de evaluare a masei
insuspendate este amplitudinea oscilatiilor de rezonanta. Dacd amplitudinea este mai mica de 50
mm (dimensiunea A) (fig. 25.49.), amortizorul este in stare tehnica buna, iar daca depaseste 50
mm (dimensiunea B) amortizorul trebuie reparat.

Fig25.49 Diagrama de verificare a amplitudini amortizorului:
A-amortizorul in stare buna; B-amortizor deteriorat.
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La lipsa acestor standuri verificarea amortizoarelor din fata si spate se face la estacada
sau canalul de vizitare, apasand de cateva ori automobilul pe barele de protectie din fata si spate.
La amortizoarele 1n stare tehnicad buna numarul de amplitudini nu trebuie sa depaseasca cifra trei.

Defectele de baza ale amortizorului sunt:
Scurgerile de lichid cauzat de:

- deteriorarea sau uzarea etansarilor, care se schimba;

- uzarea tijei pistonului, care se schimba,

- nivelul majorat de lichid.

Rezistenta insuficienta a amortizorului la cursa de destindere din cauzele:

- deteriorarii supapei de extindere;

- nivelului insuficient de lichid;
uzdrii pistonului;
pierderii elasticitatii arcurilor supapelor.

Rezistenta insuficienta la cursa de comprimare din cauzele:
- neetanseitatii supapei de comprimare;

- impuritatilor 1n lichid;

- uzarii sau distrugerii saibelor supapei de comprimare.
Zgomote si batai in amortizor cauzat de:

- uzarea bucselor din cauciuc ale capurilor amortizorului;

- deteriorarea corpului amortizorului in urma loviturilor;
blocarea tijei pistonului la deformarea cilindrului;
slabirea suruburilor de fixare ale amortizorului.

25.30. Intretinerea tehnica si repararea rotilor si pneurilor

Dereglarile de baza la exploatarea rotilor se manifesta prin: zgomote, incalzirea pneurilor
rotilor, uzarea anormald a pneurilor.

Rotile produc zgomote din urmatoarele cauze:
presiunii insuficiente In pneuri;
uzurii anormale a pneurilor;
rulmentilor foarte stransi sau deteriorati;
slabirii suruburilor de fixare ale discului;
deformarii discului.

Lichidarea zgomotului se face prin aducerea presiunii in pneuri la norma, reglarea
rulmentilor, strangerea piulitelor suruburilor, etc.

Incdlzirea excesivi a pneurilor poate fi cauzata de:

- presiunea insuficientd;

- supraincarcarea automobilului;

- deplasarea cu viteze sporite timp indelungat.

Uzarea anormala a pneurilor poate fi cauzata de:

- presiunea incorectd in pneuri; dacd presiunea este joasa se uzeaza banda de rulare spre
margini, iar la presiunea mare — la centru;
montarea §i demontarea incorecta a pneurilor;
modul de conducere a automobilului; la demaraj si franarea brusca uzarea pneurilor
este foarte intensiva;

- defectele in mecanismele de conducere si franare;

- modificarile unghiurilor de stabilizare ale rotilor de directie;

Permutarea pneurilor la timp duc la majorarea duratei de utilizare. Permutarea se face
dupa un anumit kilometraj parcurs de automobil si dupa o anumita ordine (fig. 25.50.).

Intretinerea rotilor constd in ungerea si reglarea rulmentilor, schimbarea cu locul a

pneurilor, echilibrarea rotilor. Ungerea rulmentilor se face cu unsoare consistentd dupa fiecare 20
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... 60 mii km parcursi In corespundere cu prescriptiile tehnice. Pentru aceasta se demonteaza
rulmentii, se spala cu petrol, apoi se ung cu unsoare proaspata.

X I

Fig.25.50 Scheme de permutare a pneurilor:
a-cu carcasa pe diagonald; b-cu carcasa radiala.

- ——— =
———
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Reglarea rulmentilor butucilor rotilor din fata la automobilele cu puntea motoare in
spate se face dupa controlul jocului. Controlul jocului in rulmenti se face prin utilizarea
comparatorului. La jocul peste 0,10 ... 0,15 mm rulmentii trebuie de reglat.

Ordinea de reglare este urmatoarea:

- se ridica roata din fatd, se scoate splintul (daca este) si se defileteaza piulifa; la unele

automobile piulita trebuie schimbats;

- se infileteaza piulita la momentul se strangere 20 Nm, invartind roata in ambele sensuri

pentru autoinstalarea rulmentilor conici;

- de eliberat putin piulita si din nou de-o strans la momentul 6,8 Nm, apoi se slabeste la

20 ... 25 %si se fixeazi;

- reglarea este corectd la prezenta jocului necesar si rotirea liberd, fard incalzire la

deplasare.

Balansarea rotilor prezinta o deosebitd importanta pentru automobilele care se deplaseaza
cu viteze sporite. Rotile neechilibrate conduc la uzarea anormald a pneurilor si rulmentilor.

Echilibrarea rotilor se face atat static, cat si dinamic. Echilibrarea statica se poate de
executat direct la automobil pe butucul rotii din fata. In acest scop se ridica roata, se slabesc
piulitele butucului si se fixeaza roata care trebuie echilibratd. Se invarte roata dupad acele
ceasornicului pand la oprire. Cu creta se face un semn pe flancul pneului in partea superioard,
care trece prin axa de rotire. Acelasi procedeu se repeta prin rotirea n sens opus, facand semnul
doi. Distanta medie dintre aceste repere indica locul mai greu in partea diametral opusa. Pentru a
echilibra partea mai grea de la linia medie, echidistant se amplaseaza pe jantd masele de
balansare. Controlul se face prin izbirea rotii. Daca dupa oprire masele se dispun mai jos ca axa
de rotatie, Tnseamna ca masele nu sunt destule pentru a echilibra roata. Roata se considera
echilibrata daca semnele ocupa pozitii indiferente la oprirea rotii.

Pentru autovehicule se utilizeaza mase de balansare de 20, 40, 60, 80 g.

Echilibrarea dinamica se face la standuri de echilibrat, care indica valorile maselor de
echilibrare si locul lor de dispunere.

Reglarea unghiurilor rotilor de directie. Se verifica si se regleaza atunci cand au fost
reparate sau au fost schimbate piesele 1n suspensii.

Cerintele la reglarea unghiurilor sunt:

- presiunea normala in pneuri;

- jocul normal al rulmentilor fuzetei si lipsa batailor discului;

- lipsa jocului in articulatiile sferice;

- jocul normal al volanului;

- volanul amplasat de deplasarea liniara.

Automobilele OPEL, VOKSWAGEN se incarca pe ambele scaune din fatd cu cate 70
kg, cu roata de rezerva si jumatate de rezervor de carburant.
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La automobilele VAZ se incarca 320 kg (4 x 70 kg) pe banchete si 40 kg in portbaga;.
Unghiurile de dispunere se controleaza cu un dispozitiv optic. Unghiurile la automobilele VAZ
cu puntea motoare in spate se regleaza in urmatorul mod:

- unghiul de inclinare longitudinal 40 + 30" se regleaza prin schimbarea saibelor dispuse

pe suruburile de fixare ale axului bratului inferior la longeronul automobilului;

- unghiul de inclinare transversal 6° 04" nu se regleaz;

- convergenta (2 ... 4 mm) este distanta dintre unul si acelasi punct din fata si spate al
rotii; se regleaza prin modificarea lungimilor barelor laterale ale mecanismului de
transmitere a directiei cu mangoanele de prindere la bratele fuzetei.

La automobilul OPEL ASCONA C cu puntea motoare 1n fata:

- unghiul de inclinare longitudinal (0 ... —2°) nu se regleazi;

- unghiul de inclinare transversal (-1° ... 15") nu se regleazi;

- convergenta negativa (0%15") se regleazi in modul urmitor.

Se amplaseazd volanul la deplasarea liniara a automobilului.

Se regleaza distanta in ambele parti ale bratelor de transmitere a directiei 325 mm de la
capatul de fixare la caseta de directie pana la piulita mangsonului reglabil la suspensia Mc
Pherson.

La automobilele cu puntea motoare de directie in fata VAZ-2108; 2109 unghiurile se
regleaza in urmatorul mod:

- unghiul de inclinare longitudinal 1° 30" £30” se regleazi cu surubul superior excentric

de fixare a suportului Mc Pherson la fuzeta;

- unghiul de inclinare transversal 0°+ 30" se regleazi cu saibele dispuse in ambele capete
ale extensoarelor tirangilor (doua 1n fata si patru in spate);

- convergenta 1,5 £ 1 mm se regleaza prin modificare in ambele parti ale bratelor de
transmitere a directiei la fuzete.

Repararea anvelopei si camerei de aer. Pe parcursul exploatdrii pneurilor apar defecte n
anvelopa si camera. Defectele de bazd in anvelopa sunt: uzarea protectorului, distrugerea
carcasei etc. Pentru anvelope se folosesc doud procedee de reparare: repararea locald si aplicarea
unui protector nou.

Tehnologia reparatiei anvelopei cu distrugeri locale constd din urmatoarele operatii:
curatirea si spalarea; pregatirea sectoarelor distruse; aplicarea adezivului si uscarea; astuparea
defectului; vulcanizarea; prelucrarea locului vulcanizat si verificarea.

Spalarea si curatirea se face in apa calda intr-o baie sau masina de spalat, utilizand
razuitoare si perii. Dupa spdlare anvelopa se usuca intr-un cuptor cu aer cald la temperatura nu
mai joasa de 40°C pe parcursul a 2 h.

Fig.25.51 Metode de prelucrare a defectelor locale ale protectorului:
a-prelucrarea cu peria din sairma; b-prelucrarea cu freza sferica; c-prelucrarea cu freza conica

Pregatirea sectoarelor distruse consta in indepartarea corpurilor straine din anvelopa. Se
taie sectorul distrus dandu-i o forma determinatd. Sectoarele strapunse sau infundate se taie sub
forma de gauri in trepte. Prelucrarea locurilor pentru reparare se face pentru a mari rugozitatea
suprafetelor de aderare mai bund a materialelor de reparat. Prelucrarea se face cu discuri din
sarma, cu freze rotunde sau conice fixate la capatul unui arbore flexibil al masinii mobile de
frezare (fig. 25.51.). Dupa prelucrarea cu periile sau freze pneul se curata de praf de cauciuc.
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Aplicarea adezivului se face de doua ori: primul strat cu concentratia 1 : 8 (o parte de cauciuc
brut si opt de benzina) si stratul doi cu concentratia 1 : 5. Dupa aplicarea primului strat se usuca
anvelopa intr-o soba la temperatura de 30 ... 40°C pe parcursul a 25 ... 30 min.; dupa aplicarea
stratului doi se usucd pe parcursul a 35 ... 40 min. Astuparea defectului anvelopei se face cu
plasturi adezive sau prin utilizarea mansetelor tdiate din anvelope vechi. Aceste materiale se
folosesc daca au fost distruse mai mult de doua randuri de cord. Materialele de reparat si locul
defectului se trateaza cu adezivi. Fiecare strat trebuie bine tasat cu o rola.

Vulcanizarea se executd pentru a capata o bund aderare a materialului la defect. Pentru
vulcanizare se folosesc dispozitive cu incalzirea cu vapori sau aer la temperatura de 143 + 2°C.
Presiunea aerului in sacii cu aer nu trebuie sa depaseasca 0,5MPa (5 bar). Timpul de incélzire
depinde de dimensiunea anvelopei si constituie de la 60 ... 150 min. la incélzirea in ambele parti
$1 60 ... 100 min. la incalzirea dintr-o parte.

Prelucrarea pneului dupa vulcanizare consta in examinarea minutioasa si taierea resturilor
de cauciuc cu piatra abraziva mobila.

Controlul constd in indeplinirea cerintelor tehnice: suprafata nu trebuie sa aiba umflaturi,
urme de exfoliere a materialului utilizat, locuri care nu au fost vulcanizate etc.

Tehnologia de reparatie a camerei include urmatoarele operatii: taierea defectului;
prelucrarea locului de lipire; pregatirea petecului; aplicarea adezivului §i uscarea; aplicarea
materialelor, vulcanizarea si controlul calitatii lucrarii.

Locul cu defect se taie cu foarfece de forma rotundad sau ovala. Daca defectul este mai
mare se taie un sector al camerei. Sparturile nu se taie. Locul de aplicare a petecului se slefuieste
pe perimetru de 20 ... 25 mm.

Sparturile si rupturile mici (pana la 30 mm) se astupa cu cauciuc brut, iar pentru rupturile
mai mari se utilizeaza petice din camere vechi de forma ovald sau rotunda. Partea interioard a
petecului se slefuieste.

La suprafata defectului si a petecului se aplica adeziv in doua straturi cu concentratia 1: 8
si 1:5 urmata de uscarea fiecarui strat la temperatura de 20 ... 30°C pe parcursul a 20 min.
Petecul este tasat la locul sau cu o rold. Camera se lipeste cu vulcanizatorul electric. Timpul de
vulcanizare depinde de marimea petecului. Sparturile si peticele mici se vulcanizeaza 10 min.,
cele mai mari — 15 min., iar flansele valvei cu aer — 20 min.

Prelucrarea locului vulcanizat se face prin slefuire, apoi prin proba hidraulica si vizual se
verifica calitatea lucrarii.

25.31. Dereglarile de baza si diagnosticarea sistemului de directie

Dereglarile de baza ale sistemului de directiec se manifestd prin: majorarea jocului
volanului; rotirea dificild a volanului; deplasarea instabild a automobilului; zgomote in caseta de
directie; scurgeri de ulei etc.

Jocul majorat al volanului poate fi cauzat de:

- slabirea suruburilor de fixare ale casetei de directie, care trebuie stranse;

- slabirea piulitelor articulatiilor sferice, care se verifica si se strang;

- jocul majorat in articulatiile sferice, care trebuie schimbate;

- jocul majorat in rulmentii conici ai fuzetei, care trebuie reglati;

- jocul majorat in angrenaje, care trebuie de lichidat.

Rotirea dificila a volanului se datoreaza:

- deformarii mecanismului de transmitere a directiei, care trebuie schimbat;

- dispunerii incorecte a unghiurilor de stabilizare ale rotilor de directie, care trebuie de

controlat si de reglat;

- jocului incorect in angrenajul casetei de directie, care trebuie reglat;

- presiunii joase in pneurile din fata, care trebuie de adus Tn norma;

- lipsei uleiului 1n caseta de directie, care trebuie de adaugat;
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- dezaxarea axei volantului cu a melcului care trebuie lichidata.

Deplasarea instabila a automobilului cauzata de:

- dereglarea unghiurilor de stabilizare, care se verifica si se regleaza;

- jocul majorat al rulmentilor rotilor de directie, care trebuie de lichidat;

- locul majorat in angrenajul casetei de directie care trebuie reglat;

- deformarea fuzetei, care se controleaza si se schimba.

Batai in sistemul de directie au loc din cauzele:

- jocului majorat in rulmentii fuzetei, care se regleaza,

- jocului majorat a axei bratului oscilant, care se lichideaza prin inlocuirea bucselor

intregului suport;

- slabirii piulitelor de fixare a casetei de directie, care trebuie stranse.

Scurgerile de ulei cauzate de:

- uzarea etansarii arborelui volanului si a melcului care se schimba;

- slabirea fixarilor capacelor la caseta de directie care trebuie stranse.

Diagnosticarea sistemului de directie permite de a constata starea tehnica fara demontare
si constd n: determinarea jocului volanului; determinarea fortei aplicate la volan si a jocului in
articulatiile sferice.

Verificarea jocului la volan se face in modul urmator:

- se aduce automobilul pentru pozitia de mers in linie dreapta;

- se roteste volanul spre dreapta apoi spre stanga pana la pozitiile maxime in care se

manevreaza usor fara sa se Intoarca rotile;

- cu dispozitivul (fig. 25.52.) fixat la volan se determind jocul total, care nu trebuie sa

depiseascd 10° la autoturisme.

Fig.25.52 Dispozitiv de controlat cursa libera a volanului:
1-dinamometru; 2-sdgeata fixata la coloana de rulare; 3-scara gradata;4-fixator

Determinarea fortei aplicate la volan se face cu acelasi dispozitiv. Forta aplicata la volan
cu rotile ridicate si sistemul de conducere reglat constituie 8 ... 16 N.

Jocul in articulatiile sferice se controleaza prin deplasarea articulatiilor de-a lungul axei. Se
poate de utilizat un brat de apdsare si un suport. Deplasarea axiald nu trebuie sa depaseasca 1,0 ...
1,5 mm. Deplasarea constatd cd pastilele articulatiei nu sunt inclinate. Se controleaza starea
protectoarelor praf, .care se schimba.
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25.32. Intretinerea tehnica si reglarile sistemului de directie
Ungerea casetei de directie se face, ca reguld, cu ulei de transmisie, respectand
periodicitatea prescrisa. Periodic se controleaza nivelul uleiului si la nevoie se completeaza.
Articulatiile sferice se greseaza cu unsoare consistenta introdusa sub presiune.
Reglarea mecanismului de actionare a directiei depinde de tipul constructiv al acestuia.
Controlul si reglarea jocului in rulmentii melcului se face iIn modul urmator:

- se instaleaza pozitia volanului la deplasarea liniara a automobilului;

- se intoarce volanul in ambele parti si se verificd daca nu s-a schimbat distanta dintre
caseta de directie si capatul axului volanului;

- pentru reglarea jocului in rulmenti volanul se intoarce la 1 ... 1,5 rotatii spre stanga, se
defileteaza suruburile capacului inferior 17 (fig. 21.3.) si se goleste caseta de ulei;

- demontand capacul se scoate o garniturd de reglaj sau se schimba cu una mai subtire;

- dupa instalarea capacului din nou se verifica jocul axial al rulmentilor;

- la lipsa jocului se alimenteaza caseta cu ulei si se verifica forta aplicata la volan.

Reglarea jocului in angrenajul melc-rola are loc in urmatorul mod:

- se demonteaza articulatia sfericd a levierului si se elibereazd de la bara centrald si
laterala;

- deplasand levierul se verifica jocul in angrenajul melc-rola;

- la deplasarea volanului la 30° in ambele parti de la pozitia de mers inainte, nu trebuie si
se simte jocul levierului; daca jocul se simte, se slabeste piulita 3 surubului de reglare si
ridicand putin saiba de stopare se infileteazd surubul pana la lichidarea jocului; se
strange piulita 3, retinand cu surubelnita surubul de reglaj;

- daca dupa control levierul nu are joc liber se fixeaza articulatia sferica.

Reglarea jocului in angrenajul cu cremaliera se face in urmatoarea ordine:

- de amplasat sistemul de directie la deplasarea liniara;

- de insurubat capacul filetat cu arc, care apasi cremaliera la pinion aproximativ la 20°%;

- de facut proba in miscare.

Daca rotile de directie nu revin la pozitia de deplasare liniara (medie) apoi capacul pugin

se slabeste.

25.33. Constatarea tehnica si repararea sistemului de directie

Inainte de reparare se demonteazi mecanismele de actionare si transmitere a directiei de
la automobil. .Daca este necesar de scos numai mecanismul de actionare; se slabesc suruburile
de fixare a casetei de directie si a cuplajului elastic la axa volanului si se demonteaza articulatia
sferica a levierului de la mecanismul de transmitere a directiei.

Demontarea mecanismului de transmitere a directiei se face prin:

- scoaterea gplinturilor piulitelor bratelor de fixare la fuzete;

- scoaterea bolturilor sferice ale articulatiilor din locasurile lor;

- scoaterea splinturilor piulitelor de fixare ale bratelor laterale si mediu de la levier si

bratul oscilant si respectiv a bolturilor sferice.

Dupa demontare se controleazd starea protectoarelor de praf ale articulatiilor, care se
schimba daca sunt deteriorate. Dupa jocul radial si axial se determind starea tehnica a
articulatiilor sferice; dacd se simte un joc majorat sau in interior au pdatruns murdarii, nisip,
suprafata boltului este atacatd de corozie sau complet sau uzat pastilele lui apoi se schimba
complet articulatia. Bratul oscilant se demonteaza de la articulatiile bratului lateral si mediu si cu
un dispozitiv se scot bolturile sferice. Se demonteaza suportul bratului oscilant de la longeron.
Dupa constatarea tehnicd bucsele bratului uzate se schimba, iar axul ovalizat sau deteriorat cu
deformari la fel se schimba.

Defectele de baza in caseta de directie §i procedeele de reconditionare sunt:
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- fisuri sau ruperea flansei de prindere; se prelucreaza pe adancimea de 4 mm, se incarca
cu metal cu sudura electrica, urmatd de polizare pana la nivelul materialului de baz;

- alezajul uzat sub rulmentii melcului se reconditioneaza prin inbucsare, dupa care se
prelucreaza la cota nominala;

- axul asamblat cu melcul poate avea urmatoarele defecte: uzarea, stirbirea si exfolierea
suprafetei active a melcului, care determina inlocuirea lui;

- uzarea suprafetelor conice ale melcului pentru rulmenti, care se slefuiesc urmata de
cromarea dura si slefuirea la cota nominala.

Axul cu rola a levierului are urmatoarele defecte:

- stirbirea, exfolierea rolei, care duce la inlocuirea ei;

- filetul de reglaj uzat cu mai mult de doua spire rupte duce la inlocuirea axului;

- fusurile uzate se reconditioneaza prin cromare si prelucrarea la cota nominala.

Levierul de directie poate prezenta urmatoarele defecte:

- deformadri, care se indreapta;

- uzarea canelurilor, care duc la inlocuirea lui.

25.34. Dereglarile sistemului de franare si intretinerea lui

Dereglarile de baza in sistemul de franare si metodele de lichidare sunt urmatoarele:
franarea insuficienta; franarea incompleta a rotilor; franarea unei roti, cand pedala este eliberata;
automobilul duce intr-o parte la franare; zgomote in frane, etc.

Franarea insuficienta poate fi cauzata de:

- scurgerii lichidului de franare din cilindrii rotilor din fata si spate, care trebuie lichidate
prin inlocuirea pieselor uzate, spalarea si uscarea saboftilor, amorsarea comenzii
hidraulice;

- prezenta aerului in actionarea hidraulica, care trebuie amorsat;

- deteriorarea mangetelor pompei centrale, care trebuie schimbate;

- deteriorarea furtunurilor, care trebuie Inlocuite.

Franarea incompleta a rotilor poate avea loc din cauzele:

- lipsei cursei libere a pedalei franei, care trebuie reglata;

- Imbacsirea cu impuritati ale gaurilor de compensare cu lichid a pompei centrale, care se
curata si se sufla cu aer;

- umflarii mangetelor pistoanelor pompei centrale in urma patrunderii in lichid a
benzinei, uleiurilor minerale, care necesita spalarea sistemului de franare si inlocuirea
pieselor deteriorate, suflarea cu aer comprimat;

- blocarii pistonului pompei centrale, care se controleaza si la necesitate de schimbat
pompa centrala.

Franarea unei rofi la eliberarea pedalei poate fi cauzata de:

- slabirea sau ruperea arcurilor de revenire a sabotilor, care trebuie schimbate;

- blocarea pistoanelor pompei centrale in urma coroziunii sau imbacsirii cu impuritati,
care necesitd demontarea, curatirea si spalarea pieselor, schimbarea pieselor deteriorate
sau a cilindrului In ansamblu;

- umflarea mansetelor cilindrilor rotilor la patrunderea in lichid a lubrifiantilor, care
necesita schimbarea inelelor de etansare, spalarea actionarii hidraulice a franelor;

- lipsa jocului intre saboti si tamburul de franare, care trebuie de lichidat prin reglare;

- schimbarea pozitiei etrierului fatd de discul de franare in urma slabirii fixarilor, care se
strang sau se inlocuiesc piesele defectate;

- bataia radialda a discului de franare (peste 0,15 min.), care necesitd slefuirea sau
inlocuirea lui.

Automobilul duce intr-o parte la franare din urmatoarele cauze:

- scurgerea lichidului intr-un cilindru al rotii, care trebuie schimbat;
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infundarii unei conducte de lichid in urma deformarii, care trebuie suflata cu aer sau
schimbata;
diferentei de presiune in pneuri, care trebuie adusa in norma;
dispunerii incorecte a unghiurilor de stabilizare ale rotilor, care trebuie reglate;
patrunderii la suprafata garniturilor a uleiului, care trebuie spalate si uscate;
deteriorarii regulatorului de presiune, care trebuie schimbat.

Zgomote la franare din cauzele:

- slabirii arcurilor de revenire ale sabotilor, care se verifica sau se schimba;

- ovalizarii tamburului, care se curata cu hartie abraziva sau se strunjeste;

- patrunderii uleiului la suprafata garniturilor, care se spala, se usuca si se lichideaza

scurgerile lichidului de franare;

- uzdrii peste masura a garniturilor de saboti, care se schimba.

Intretinerea tehnici a sistemului de franare constd in executarea operatiilor de intretinere
zilnica, de control a franelor in miscare, lichidarea scurgerilor lichidului de franare.

Periodic se regleaza cursa libera a pedalei de franare si a jocului intre saboti si tambur,
etc. Indicii de baza ai starii sistemului de franare este calea de franare; franarea concomitenta a
tuturor rofilor si franarea efectivd a franei de parcare. Frana de parcare trebuie sa refind
automobilul pe loc la panta de 25 % timp nelimitat. Inainte de reglarile sistemului de franare
trebuie de lichidat scurgerile lichidului de franare prin strangerea imbinarilor si schimbarea
pieselor deteriorate, amorsarea sistemului de franare; de controlat servomecanismul vacuumatic.

Fig.25.53 Amorsarea actionarii hidraulice a franelor

Amorsarea comenzii hidraulice a franelor se face in modul urmator:

- se curata rezervorul si se umple cu lichid de franare;

- se imbraca la supapa cilindrului de evacuare a aerului un furtun de cauciuc (fig. 25.53.)
pentru scurgerea lichidului si capatul se introduce intr-un vas straveziu umplut pe
jumatate cu lichid de franare;

- se apasa de 3 ... 5 ori pedala de franare cu interval de 2 ... 3 s pentru a forma presiunea
lichidului;

- tinand apasatd pedala se defileteaza supapa la 2 din rotatie;

- dupad ce pedala a atins podeaua se Infileteazd supapa si procedeul se repeta pana cand
lichidul se va scurge fara bule de aer.

Amorsarea se face la inceput la un circuit, apoi la altul, incepand cu cilindrii rotilor din
spate.

Controlul functionarii servomecanismului vacuumatic se face in urmatorul mod:

- se apasd pedala de 5 ... 6 ori cand motorul nu functioneaza pentru a capata aceeasi
presiune in ambele cavitati ale diafragmei (aproape de cea atmosferica);

- tinand pedala apasata se porneste motorul;
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- la instalatia in regula pedala se va sprijini in podea;

- dacd aceasta nu are loc, se scoate furtunul de vacuum si se controleaza prezenta
vacuumului.

Cursa libera a pedalei de frdanare cand motorul nu functioneaza, constituie 3 ... 5 mm.
Reglarea se face prin deplasarea conectorului 10 (fig. 22.6.) a semnalului stop. Conectorul se
instaleazi in asa mod ca tamponul sa se sprijine in pedal, iar cursa libera sa fie 3 ... 5 mm. in
aceasta pozitie se strang piulitele 8 s1 9.

Reglarea jocului intre saboti si tambur se face iIn modul urmator:

- se apasa pedala franei cu forta de 10 ... 12 kg, ca sa se asigure atingerea garniturilor de

tambur;

- tinand sabotii apasati se Intorc excentricii in sensuri opuse panad cand se vor atinge de
saboti;

- se elibereazi pedala si se intorc excentricii in sens opus aproximativ la 20°, instaland in
asa mod jocul necesar dintre garnituri §i tambur;

- brusc se apasa pedala franei de 3 ... 4 ori si eliberand-o se verifica rotirea libera a rotilor
suspendate.

Frana de parcare trebuie sa retind automobilul pe o panta de 20 ... 25° sau sa se cupleze

dupa deplasarea manetei peste 4 ... 5 dinti ai clichetului.

Ordinea de reglare este urmatoarea:

- se trece maneta In partea extrema de jos;

- se slabeste contrapiulita 9 (fig. 14.13.) a dispozitivului de intindere si cu piulita 8 se
intinde cablul in asa mod ca cursa manetei pe sectorul clichetului sa constituie 4 ... 5
dinti cu forta de 40 kg/f.

Controlul reglarii corecte a franei de lucru se face pe un traseu plat de 5 ... 6 km la care

frana nu se utilizeaza. Dupa parcurgerea acestei distante se opreste automobilul si prin palpare se
verifica Incélzirea tamburului, care nu trebuie sa provoace arsuri.

25.35. Repararea sistemului de franare

Defectele de baza ale franei cu saboti interiori si tambur sunt: uzarea garniturilor de
franare, ruperea arcurilor de revenire, ovalizarea tamburului.

Aceste defecte nu pot fi inlaturate prin reglari, de aceea frana trebuie de scos de la
automobil si demontata.

Garniturile se schimba daca nitul are capul inecat mai putin de 0,5 mm, iar garniturile
lipite sunt uzate peste 80 % din grosime (1,5 ... 2,0mm).

Inainte de nituire se curdtd partea metalici a sabotului de murdarii si rugini si se
controleaza suprafata cu un sablon. La suprafata pregatitd se strdng garniturile si din partea
metalicd se gauresc, apoi gaurile se largesc. Niturile pot fi din aluminiu sau cupru.

Se poate utiliza si tehnologia de lipire a garniturilor cu adezivi:

- se slefuiesc suprafetele garniturii si a sabotului, se degreseaza cu acetona;

- se aplica un strat de adeziv care se usucd 10 ... 12 min. la temperatura mediului;
se aplica stratul doi, care se usuca;
apoi garniturile se strang Intr-un dispozitiv si se introduc intr-o soba cu temperatura de
180 ... 200C° timp de 45 min.

Tamburul ovalizat cu zgarieturi adanci se strunjeste In limita admisibild (nu mai mult de
1,5 mm), apoi se slefuieste. Zgarieturile mai mici se Inlatura cu hartie abraziva. Respectiv, dupa
reparare se schimba si garniturile de saboti. Se verifica elasticitatea arcurilor de revenire. Ele nu
trebuie sa aiba deformari la aplicarea fortelor de intindere: 35 kgf. cele inferioare si 42 kgf. cele
superioare. Arcurile rupte se inlocuiesc.

Franele disc dupa demontare, spalare si uscare se examineaza minutios. Dacad la
suprafata pistonului si a cilindrului sunt urme de uzuri se schimba cilindrul impreund cu pistonul.
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Daca se extrage pistonul din cilindru trebuie de schimbat garnitura din canelul inelar al
cilindrului si protectorul praf. Se verifica bataia radiald a discului (0,15 mm). Daca bétaia este
mai mare discul se strunjeste in limita admisibild, apoi se slefuieste. Daca se repara un disc se
schimba si discul din partea cealalta.
Defectele in comanda hidraulica a franelor pot fi:
- ovalizarea diametrelor interioare ale cilindrilor pompei centrale si ale rotilor care se
alezeaza la cota de reparatie, utilizandu-se la montare mansete majorate;
- inlocuirea corpurilor cilindrilor are loc daca au crapaturi sau rupturi de orice pozitie si
naturd si dacd diametrul interior este uzat peste limita admisibila;
- conductele cu sparturi se Inlocuiesc sau se confectioneaza altele din acelasi material; la
montare nu trebuie sa atingd partile automobilului.

25.36. Intretinerea tehnica si repararea caroseriei §i a cadrului

Spalarea caroseriei trebuie executatd regulat: Tnainte de spalare trebuie de Indepartat
urmele de insecte. La spalare se utilizeaza perii moi fixate la capatul furtunului. Nu se admite de
ros suprafetele vopsite. La spalarea caroseriei trebuie utilizate mijloace de spalat sub forma de
samponuri, dupa care suprafata trebuie clatitd. Pentru protejarea suprafetelor lacuite in apa se
adaogd conservanti. Nu se admite de spdlat si uscat caroseria sub razele solare, din cauza ca
urmele uscate greu se nlatura.

Intretinerea suprafetelor vopsite se face prin conservarea, lustruirea, inlaturarea urmelor
de asfalt, de materiale de constructie, etc.

Conservarea regulatd asigurd pe un timp mai indelungat culoarea initiald si luciul
vopselei. Conservantii protejeaza suprafetele dupa fiecare spalare 2 ... 3 saptamani. De utilizat
numai conservanti in baza de ceard. Lustruirea se utilizeazd atunci cand culoarea vopselei se
intuneca la actiunea prafului, gazelor de esapament, soarelui si ploilor. Trebuie de renuntat la
utilizarea mijloacelor de lustruit cu actiune chimica puternica. Lustruirea se face pe sectoare mici
pentru a evita uscarea lor; suprafetele mate nu necesita lustruire. Urmele de asfalt proaspete se
inlaturd cu o carpad inmuiatd in benzind. Bine se 1nlaturd urmele de asfalt si cu conservanti.
Urmele materialelor de constructii se inlaturd cu substante calde si mijloace de spalat. Dupa
spalare suprafetele se clatesc cu apa.

Conservarea portmotorului se face pentru a evita distrugerile corosive. Inainte de
spalarea motorului, se acoperd generatorul, demarorul si rezervoarele din masa plastica cu o
peliculd din polietilena. Dupa conservare in urma arderii masticului poate aparea miros. Dupa
aplicarea masticului de curatat toate articulatiile care se trateaza cu pastd din molibden.

Conservarea podelei caroseriei se face preferat inaintea iernii. In locurile distruse de
pietre se acumuleaza murdarii, nisip, saruri. Daca nu se inlatura aceste murdarii, podeaua nu se
usuca si apar distrugeri corosive. Conservarea se face cu masticuri speciale.

Repararea caroseriei accidentate se executd in conditiile statiilor de intretinere tehnica
specializate.

Lichidarea zgarieturilor neesentiale 1n caroserie se pot executa si de sine statator. Daca
zgarieturile de pe suprafatd nu au ajuns la metal, lichidarea se face foarte simplu. Cu o hartie
abraziva find se inlaturd urmele de vopsea si ceard, urmatd de spalare cu apa curata. Cu o pensuld
mica se vopseste zgarietura in cateva straturi pana la nivelul suprafetei de baza. Se lasa vopsita
timp de 2 ... 3 sdptdmani pentru polimerizare, apoi se slefuieste cu o pastd find, dupa care se
acopera cu ceara.

Dacad zgarietura a atins metalul, apoi se procedeaza in modul urmator:

- cu varful cutitului se scobeste din zgarietura urmele de coroziune;

- se vopseste ca sd nu se raspandeasca coroziunea;

- cu un spaclu din cauciuc se chituieste;
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- inainte ca chitul sa se intareasca, se acopera degetul cu o carpa moale din bumbac, se

inmoaie 1n dizolvant si se prelucreaza suprafata chituitd;

- dupa intarirea chitului suprafata se vopseste.

Defectele de baza ale cadrului sunt: deformadri, crapdturi in longeroane si traverse,
slabirea imbinarilor nituite, dereglarea amplasarii corecte la cadru a motorului si agregatelor
transmisiei. Aceste defecte apar la exploatarea automobilului la sarcini care depasesc cele
admisibile si in conditii rutiere grele.

Prin examinarea cadrului se pot determina modificarile geometrice ale formei si
dimensiunilor, prezenta crapaturilor, deformarile in longeroanele si traversele cadrului, starea
fixarilor la cadru a suspensiilor, amortizoarelor, etc.

Verificarea formei geometrice se poate de executat prin masurarile dimensiunilor din fata

si spate a cadrului; diferenta dintre masurari nu trebuie sa depaseasca 4 mm.

Deformarea longitudinala a longeroanelor se verifica prin masurarile pe diagonala intre

traverse; lungimea diagonalei pe toate sectoarele controlate trebuie sd fie aceiasi (se

admite abaterea pana la 5 mm).

Dispunerea corecta a puntilor se determina prin masurarile dintre centrele axelor rotilor

din fata si spate din ambele parti; abateri la masurari nu se admit.

Deformarea cadrului sau a pieselor lui se inlatura prin indreptarea la rece la o presa sau
cu un dispozitiv. Crapaturile in cadru se nlaturad prin sudare si utilizarea pieselor de consolidare.
Niturile sldbite se inlocuiesc.
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